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Kurzfassung — Abstract

Erfahrungssammlung zu Fahrbahniibergangen
aus Asphalt in geringen Abmessungen —
Belagsdehnfugen

Bei Brucken mit Dehnléngen bis ca. 50 m kdénnen
Fahrbahnibergédnge aus Asphalt zur Anwendung
kommen, die seit 2003 in den ,Zusatzlichen Techni-
schen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir In-
genieurbauten” (ZTV-ING Teil 8 Abschnitt 2) [1] ge-
regelt sind, wahrend bei Briicken mit groen Spann-
weiten Fahrbahnlibergange aus Stahl eingesetzt
werden. Neben den geringeren Kosten liegen die
Vorteile dieser Bauweise vor allen Dingen in der
Schnelligkeit beim Einbau, der Moéglichkeit der fahr-
streifenweisen Erneuerung sowie in der geringen
Gerauschentwicklung und dem Fahrkomfort bei
den Uberrollungsen durch die Kraftfahrzeuge. Bei
kleineren freien Dehnlangen bis ca. 12,5 m werden
in der Regel Vergussfugen nach den ZTV Fug-StB
[2] eingebaut.

In einigen Fallen sind bei Briicken mit bis zu 12,5 m
freier Dehnlange wiederholt schadhafte Verguss-
fugen aufgefallen und durch Fahrbahnibergange
aus Asphalt ersetzt worden. Das flihrt dazu, dass in
diesen Fallen das zum Einsatz kommende Fahr-
bahnibergangssystem Uberdimensioniert ist, da
die Einbaubreite fir Briicken bis 50 m freier Dehn-
l&nge ausgelegt ist. In diesen Fallen ware es wegen
der geringen Grofien der tatsachlich auftretenden
Fugenbewegungen sinnvoll, wenn die Méglichkeit
bestéande, von den festgelegten Abmessungen der
Fahrbahnibergdnge aus Asphalt abzuweichen.
Durch schmalere Einbaubreiten kénnten die Einwir-
kungen der Kfz-Uberrollungen auf die Fahrbahn-
Ubergange aus Asphalt verringert und Verdrickun-
gen vermieden werden. Daher wurden in den letz-
ten Jahren als Ersatz fur Vergussfugen nach den
ZTV Fug-StB [2] bei Briicken mit geringen freien
Dehnlangen sowie beim Ubergang von Beton- zu
Asphaltfahrbahnen in einigen Fallen FahrbahnUber-
gange aus Asphalt in geringer Breite (im Folgenden
als ,Belagsdehnfugen® bezeichnet) eingebaut. Aber
auch bei Neubauten wurde diese Bauweise in eini-
gen Fallen einer herkdmmlichen Vergussfuge nach
ZTV Fug-StB [2] vorgezogen, um die Wahrschein-
lichkeit eines Schadens mdglichst gering zu halten.

Die Einbaubreiten betrugen bei Bricken bis 12,5 m
freie Dehnlange in der Regel 7 cm bis 15 cm. In ei-
nigen Fallen wurden auch Belagsdehnfugen in Brei-
ten von 20 cm bis 45 cm eingebaut.

Belagsdehnfugen wurden unter anderem auch ent-
lang von Briickenkappen sowie vor Fahrbahniiber-
gangen aus Stahl und Uber Kammerwéanden einge-
baut. Da die Bauart von den Festlegungen in den
ZTV-ING 8-2 [1] abweicht, ist fur den Einsatz auf
Briicken im Zuge von BundesfernstralRen eine Zu-
stimmung im Einzelfall erforderlich.

In dem nachfolgenden Bericht werden die Bauart
sowie die Besonderheiten beim Einbau detailliert
beschrieben. Dazu wurde bei einer Baumaflinahme
der Einbau begleitet und dokumentiert. AulRerdem
wurde an 50 ausgesuchten Bauwerken, bei denen
Belagsdehnfugen in den letzten 12 Jahren einge-
baut wurden, die Bewahrung in der Praxis Uber-
pruft. Unter den untersuchten Bauwerken waren 32
Bruckenbauwerke und 18 Kreisverkehre sowie ein
Busbahnhof. An 20 Bauwerken wurden die Belags-
dehnfugen nach 2- bis 10-jahriger Liegezeit inspi-
ziert und bei 30 Bauwerken erfolgte die Erfahrungs-
sammlung auf der Grundlage von Erfahrungsbe-
richten der zustdndigen Verwaltungen, fur deren
Unterstiitzung wir uns bedanken.

Verformungen in den Rollspuren, wie sie bei her-
kémmlichen Fahrbahnibergangen aus Asphalt in
einigen Fallen ein Problem darstellen, wurden hier
nicht vorgefunden. Durch die verminderte Einbau-
breite konnten die Einwirkungen der Kfz-Uberrollun-
gen auf die Belagsdehnfugen verringert werden.

Bei den festgestellten Schaden handelt es sich
Uberwiegend um Ablésungen zwischen Belags-
dehnfuge und Asphaltdeckschicht bzw. Betonfahr-
bahn oder um oberflachlich abgetragenes Binde-
mittel in den Rollspuren der Belagsdehnfuge.

Allerdings zeigte sich bei den Briickenbauwerken
eine deutlich geringere Anzahl von Schaden als bei
den Kreisverkehren. Daher wurde die Abhangigkeit
der Schadenshaufigkeit von den Einsatzbereichen
und den angrenzenden Schichten gesondert be-
trachtet.



An den untersuchten Brickenbauwerken wurden
nur an ca. 3 % der Belagsdehnfugen Ablésungen
zwischen Belagsdehnfuge und Asphaltdeckschicht
und an weiteren ca. 3 % der Belagsdehnfugen ab-
getragenes Bindemittel in den Rollspuren der Be-
lagsdehnfuge festgestellt.

Daher stellen Belagsdehnfugen, vor allem bei Bri-
ckenbauwerken mit geringen freien Dehnlangen,
eine vielversprechende Alternative zu herkémmili-
chen Fahrbahniibergdngen aus Asphalt dar.

Anders verhalt es sich bei den untersuchten Kreis-
verkehren. Hier wiesen ca. 27 % der untersuchten
Belagsdehnfugen Flankenenthaftungen und ca.
19 % der Belagsdehnfugen oberflachlich abgetra-
genes Bindemittel in den Rollspuren auf. Da die
Flankenenthaftungen zu ca. 80 % den Ubergang
von der Betonfahrbahntafel zur Belagsdehnfuge
betrafen, sind hier MalRnahmen zur Verbesserung
des Haftverbundes, vor allem zu den angrenzenden
Betonfahrbahnen zu ergreifen und es ist auf einen
besonders sorgfaltigen Einbau zu achten.

Aufgrund der Uberwiegend positiven Ergebnisse
der Erfahrungssammlung, insbesondere bei den
Bruckenbauwerken, kann der vom FGSV AK 7.7.4
.Fahrbahnibergange aus Asphalt* vorgeschlage-
nen Aufnahme dieser Bauart als Sonderbauweise
in den Entwurf der ,Hinweise und Erlauterungen zu
den Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingun-
gen und Richtlinien fur Ingenieurbauten, Teil 8 Bau-
werksausstattung, Abschnitt 2 Fahrbahnibergange
aus Asphalt (ZTV-ING 8-2)“ [11] zugestimmt wer-
den. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die
untersuchten Belagsdehnfugen lediglich von einer
im siddeutschen Raum ansassigen Firma ausge-
fuhrt wurden. Es wird vorgeschlagen, die Erfah-
rungssammlung fortzuschreiben, wenn eine ausrei-
chende Anzahl an BaumaRnahmen auf Grundlage
des oben genannten Entwurfs eingebaut wurde.

Collection of experience on asphalt roadway
transitions in small dimensions — pavement
expansion joints

For bridges with expansion lengths of up to approx.
50 m, asphalt expansion joints can be used, which
have been regulated since 2003 in the ,Additional
Technical Contract Conditions and Guidelines for
Engineering Structures® (ZTV-ING Part 8 Section 2)
[1], while steel expansion joints are used for bridges
with large spans. In addition to the lower costs, the

advantages of this construction method lie above all
in the speed of installation, the possibility of lane-
by-lane renewal as well as in the low noise
development and the driving comfort during the
overruns by motor vehicles. For smaller free
expansion lengths of up to approx. 12.5 m, grouted
joints are usually installed in accordance with ZTV
Fug-StB [2].

In some cases, defective grouting joints have
repeatedly been noticed on bridges with free
expansion lengths of up to 12.5 m and have been
replaced by asphalt roadway transitions. This leads
to the fact that in these cases, the roadway transition
system to be used is oversized, as the paving width
is designed for bridges with up to 50 m free
expansion length. In these cases, due to the small
magnitudes of the joint movements that actually
occur, it would make sense if there were the
possibility of deviating from the specified dimensions
of the asphalt roadway transitions. Narrower paving
widths could reduce the effects of vehicle overruns
on the asphalt roadway transitions and avoid
deformation. Therefore, in recent years, as a
substitute for grouting joints according to the ZTV
Fug-StB [2], asphalt roadway transitions of small
width (hereinafter referred to as ,pavement
expansion joints“) have been installed in some
cases on bridges with small free expansion lengths
and at the transition from concrete to asphalt
carriageways. However, this construction method
was also preferred to a conventional grouted joint
according to ZTV Fug-StB [2] in some cases for new
buildings in order to keep the probability of damage
as low as possible.

The paving widths for bridges up to 12.5 m free
expansion length were usually 7 cm to 15 cm. In
some cases, pavement expansion joints were also
installed in widths of 20 cm to 45 cm.

Pavement expansion joints were also installed
along bridge caps, in front of steel roadway crossings
and above chamber walls. As the type of construction
deviates from the specifications in ZTV-ING 8-2 [1],
approval is required in individual cases for use on
bridges in the course of federal trunk roads.

The following report describes the type of
construction and the special features of installation
in detail. For this purpose, the installation was
accompanied and documented during a construction
project. In addition, 50 selected structures where
expansion joints had been installed in the last 12



years were tested in practice. Among the structures
examined were 32 bridges, 18 roundabouts and
one bus station. At 20 structures, the pavement
expansion joints were inspected after 2 to 10 years
of service, and at 30 structures, experience was
gathered on the basis of field reports from the
responsible administrations, for whose support we
are grateful.

Deformations in the rolling lanes, which are a
problem in some cases with conventional asphalt
roadway crossings, were not found here. Due to the
reduced paving width, it was possible to reduce the
effects of vehicle rollovers on the pavement ex-
pansion joints.

The damage found was mainly due to detachment
between the expansion joint and the asphalt surface
course or concrete carriageway, or to superficially
removed binder in the rolling tracks of the expansion
joint.

However, the number of damages on the bridge
structures was significantly lower than on the
roundabouts. Therefore, the dependence of the
damage frequency on the areas of application and
the adjacent layers was considered separately.

On the bridge structures examined, detachment
between the expansion joint and the asphalt surface
course was only found on approx. 3% of the
expansion joints, and on a further approx. 3% of the
expansion joints, binder was found to have been
removed in the rolling tracks of the expansion joint.

Therefore, pavement expansion joints are a pro-
mising alternative to conventional asphalt roadway
crossings, especially for bridge structures with small
free expansion lengths.

The situation is different for the roundabouts
examined. Here, approx. 27% of the investigated
expansion joints showed flank adhesion and approx.
19% of the expansion joints showed superficially
removed binder in the rolling lanes. Since approx.
80% of the flank adhesions affected the transition
from the concrete pavement panel to the pavement
expansion joint, measures must be taken here to
improve the bond, especially to the adjacent
concrete pavements, and special care must be
taken during installation.

Due to the predominantly positive results of the
collection of experience, especially with the bridge
structures, the inclusion of this type of construction

as a special construction method in the draft of the
“Notes and Explanations on the Additional Technical
Terms of Contract and Guidelines for Engineering
Structures, Part 8 Structural Equipment, Section 2
Asphalt Pavement Transitions (ZTV-ING 8-2)" [11]
proposedbythe FGSVAK7.7.4“Fahrbahniibergéange
aus Asphalt” can be approved. However, it must be
taken into account that the investigated pavement
expansion joints were only carried out by a company
located in southern Germany. It is suggested that
the collection of experience be continued when a
sufficient number of construction measures have
been installed on the basis of the above-mentioned
draft.
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1 Einleitung

Aufgrund der temperaturbedingten Bewegungen
von Briickenbauwerken, aber auch der Bewegun-
gen infolge von Kriechen und Schwinden, missen
zwischen Bauwerken und den angrenzenden Stre-
ckenbelagen Fugen angeordnet werden. Zum Ab-
dichten dieser Fugen und damit Fahrzeuge diesen
Spalt stérungsfrei Uberqueren kdénnen, sind un-
terschiedliche Fahrbahniibergangskonstruktionen
mdglich. Die Wahl der Fahrbahnibergangskon-
struktion ist abhangig von der Art und GréRe der
aufzunehmenden Bewegungen, den direkten und
indirekten Beanspruchungen aus dem Verkehr so-
wie den konstruktiven Bedingungen des Bauwerks.

Wahrend bei Briicken mit groRen Spannweiten aus-
schlieBlich Fahrbahnibergange aus Stahl zum Ein-
satz kommen, kdnnen fur Bricken mit Dehnlédngen
bis ca. 50 m auch Fahrbahnibergange aus Asphalt
eingesetzt werden, die seit 2003 in den ,Zusatzli-
chen Technischen Vertragsbedingungen und Richt-
linien fur Ingenieurbauten®, Teil 8 ,Bauwerksaus-
stattung®, Abschnitt 2 ,Fahrbahnibergange aus As-
phalt* (ZTV-ING 8-2) [1] geregelt sind. Neben den
geringeren Kosten liegen die Vorteile dieser Bau-
weise vor allen Dingen in der kurzen Einbauzeit, der
Méglichkeit der fahrstreifenweisen Erneuerung so-
wie in der geringen Gerauschentwicklung und dem
Fahrkomfort bei den Uberrollungen durch die Kraft-
fahrzeuge. Nachteilig ist die begrenzte Standfestig-
keit des Fahrbahniibergangssystems, weshalb die-
se Fahrbahniibergange nur bedingt fir Lkw-Fahr-
streifen auf hochbelasteten Strecken geeignet sind
(Bild 1).

Bild 1: Verformung in einem Fahrbahniibergang aus Asphalt

M

Die Festlegungen in den ZTV-ING 8-2 [1] (z. B. die
vorgeschriebene Einbaubreite) und auch die Anfor-
derungen an die Fahrbahnlibergangssysteme aus
Asphalt in den TL BEL-FU [3] sind darauf abge-
stimmt, dass Briicken mit einer freien Dehnlange
von bis ca. 50 m sicher abgedeckt sind. Das flihrt
dazu, dass in vielen Fallen, bei deutlich kirzeren
freien Dehnlangen, das zum Einsatz kommende
Fahrbahniibergangssystem (berdimensioniert ist.
Besonders auffallig wird dies bei Bricken bis 12,5 m
freie Dehnlange, bei denen wiederholt schadhafte
Vergussfugen nach den ZTV Fug-StB [2] durch
Fahrbahnibergange aus Asphalt ersetzt wurden. In
diesen Fallen wéare es wegen der geringen tatsach-
lich auftretenden Fugenbewegungen sinnvoll, wenn
die Moglichkeit bestande, von den festgelegten Ab-
messungen der Fahrbahnlibergénge aus Asphalt
abzuweichen. Insbesondere konnten in diesen Fal-
len durch schmalere Einbaubreiten die Einwirkun-
gen der Uberrollungen auf die Fahrbahniibergénge
aus Asphalt verringert und damit Verdriickungen
vermieden werden.

Aber auch beim Neubau wurde diese Bauweise in
einigen Fallen einer herkdbmmlichen Vergussfuge
nach den ZTV Fug-StB [2] vorgezogen, um die
Wabhrscheinlichkeit eines Schadens mdglichst ge-
ring zu halten.

Bisher wurden Fahrbahniibergéange aus Asphalt in
geringen Abmessungen (im Folgenden als Belags-
dehnfuge bezeichnet) zumeist als Ersatz fir Ver-
gussfugen nach den ZTV Fug-StB [2], die wieder-
holt schadhaft wurden, verwendet. Weitere Anwen-
dungsfalle waren der Ubergang von Beton- zu
Asphaltfahrbahnen, der Ersatz von Fugen am
Schrammbord nach den RiZ-ING Dicht 9 [4] in der
Deckschicht sowie der Ubergang des Belages der
Strecke zu Kammerwanden oder Betonbalken vor
einem Fahrbahnlbergang aus Stahl.

Die Einbaubreiten betragen bei Briicken bis 12,5 m
freie Dehnlange in der Regel 7 cm bis 15 cm. Bei
den unten aufgeflhrten Bricken betrugen die vor
Ort gemessenen Breiten der Fahrbahnubergange
10 cm bis 45 cm. Die genaue Muldenbreite war
nach mehrjahriger Verkehrsbelastung oftmals nicht
mehr erkennbar, sondern nur noch der beim Einbau
abgeklebte Bereich.

Im Gegensatz zu herkdmmlichen Fahrbahnuber-
gangen aus Asphalt ist der Aufwand beim Einbau
geringer, bedingt durch folgende Faktoren:
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» Der Einbau erfolgt nur in der Deckschicht, die
vorhandene Schutzschicht muss fur den Einbau
der Belagsdehnfuge nicht entfernt werden.

* Die vorhandene Dichtungsschicht wird bei dem
Einbau der Belagsdehnfuge nicht beschadigt.

» Vorhandene T-Profile gem. RiZ-ING Abs 4 [4]
kénnen am Bauwerk verbleiben, wenn sie nicht
in die Deckschicht hineinragen.

» Durch die geringere Tiefe ist ein einlagiger Ein-
bau moglich.

Somit verklrzt sich die Einbauzeit nochmals zu
dem ohnehin schnellen Einbau der herkdmmlichen
Fahrbahniibergange aus Asphalt.

Als Baustoffe werden ausschlie3lich Systeme ver-
wendet, die in der ,Zusammenstellung der gepruf-
ten Fahrbahnlibergange aus Asphalt nach TL BEL-
FU fiir die Anwendung an Bauwerken und Bauteilen
der Bundesverkehrswege® [5] gelistet sind und so-
mit die Anforderungen der ,Technischen Lieferbe-
dingungen fiir die Baustoffe zur Herstellung von
Fahrbahniibergangen aus Asphalt (TL BEL-FU) [3]
sowie der ,Technischen Prifvorschriften fir Fahr-
bahniibergéange aus Asphalt* (TP BEL-FU) [6] erfiil-
len.

Da bisher noch kein Regelwerk flir Belagsdehnfu-
gen besteht, kommen diese auf Bundesfernstralien
nur mit einer Zustimmung im Einzelfall zum Einsatz.

2 Aufbau

Das Funktionsprinzip des Fahrbahniberganges
aus Asphalt ist ein kombiniertes Zusammenwirken
von Polymerbitumen-Trankmasse und fraktionier-
ten Gesteinskdrnungen. Seine Standfestigkeit re-
sultiert aus der Korn-zu-Korn-Abstitzung des Korn-
gerustes, seine Funktionsfahigkeit und Wasser-
dichtheit aus den viskoelastischen Eigenschaften
der Trankmasse und der Beweglichkeit des Kornge-
rustes.

Der Aufbau der Belagsdehnfugen ahnelt im Prinzip
dem Aufbau eines Fahrbahniberganges aus As-
phalt (Bild 2), unterscheidet sich im Detail aber von
diesem, wie in den Bildern 3 und 4 dargestellt.

So ist die Belagsdehnfuge wesentlich schmaler, in
der Regel zwischen 7 und 30 cm anstatt 50 cm. Der
vorhandene Belag wird nur bis zur Oberkante der

(@ Asphaltdeckschicht
(3 Dichtungsschicht

(® Muldenauskleidung
@ Oberflachenabschluss Abdeckstreifen

(@ Asphaltschutzschicht
@ Bruckenplatte
® Muldenftllung

(9 Unterfillung
@9 Fixierung

d0 Fugenmasse

Bild 2: Aufbau eines herkdmmlichen Fahrbahniibergangs aus
Asphalt im Fahrbahnbereich (Prinzipskizze) (1)

e
J4o
-6

=c)

Ll e

(@ Asphaltdeckschicht
(3 Dichtungsschicht

(® Muldenauskleidung
(@ Ovberflachenabschluss

(@ Asphaltschutzschicht
@ Bruckenplatte
® Muldenftllung

Bild 3: Aufbau einer Belagsdehnfuge im Fahrbahnbereich
(Prinzipskizze) (1)

Bild 4: Ungekurztes T-Profil ragt in die Fugenmulde
(Prinzipskizze) (1)

Asphalt-Schutzschicht entfernt (Bild 3). Daher wer-
den die vorhandene Dichtungsschicht und die
Schutzschicht nicht beschadigt. So kann in der Re-
gel auf die Verwendung eines Unterfillistoffs, einer
Fugenmasse und eines Abdeckstreifens verzichtet
werden (die dazu dienen, dass weder Trankmasse
noch Gesteinskérnung wahrend des Einbaus oder
die Fugenfillung bei der spateren Verkehrsbelas-
tung in den Fugenspalt gelangen).
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Vorhandene T-Profile gem. RiZ-ING Abs 4 [4] kon-
nen am Bauwerk verbleiben und auch der hochste-
hende Schenkel muss nicht zwangslaufig gekurzt
werden. Wenn der Schenkel des T-Profils allerdings
so lang ist, dass er in die Muldenflllung hineinragt,
ist eine Abtrennung des Schenkels notwendig (Bild
4).

Die vorbereitete Fugenmulde wird zuerst mit der bi-
tumenhaltigen Trankmasse ausgekleidet. Dann
wird die Fugenmulde (aufgrund der geringen Tiefe
meist in einer Lage) mit der vorgewarmten Ge-
steinskérnung geflllt, die dann von Hand oder mit
einer Rittelplatte verdichtet wird. Ggf. wird die Ge-
steinskérnung vor dem Einbau leicht mit der Trank-
masse umhullt. Die verbleibenden Hohlrdume wer-
den dann mit der hei3en, flissigen Trankmasse
verfillt. Die Trankmasse besteht aus einem poly-
mermodifizierten Bitumen mit Fllstoffen und gege-
benenfalls weiteren Zusatzen.

Als Gesteinskdrnungen, Trankmassen und Mulden-
auskleidung kommen die in der ,Zusammenstellung
der gepriften Fahrbahniibergange aus Asphalt
nach den TL BEL-FU“ gelisteten Fahrbahniiber-
gangssysteme [5] zur Anwendung. Die Verarbei-
tung der Baustoffe und die Herstellung der Belags-
dehnfugen erfolgt analog der Festlegungen in den
ZTV-ING 8-2 [1] mit einigen systemspezifischen An-
passungen, die im nachsten Kapitel beschrieben
werden.

3 Anwendungsbereiche

Es gibt verschiedene Einsatzmdglichkeiten fur Be-
lagsdehnfugen:

a) Im Ubergang von der Briicke zur freien Strecke:
So kdnnen Belagsdehnfugen als Ersatz fur Ver-
gussfugen nach den ZTV Fug-StB [2] bei Bri-
cken mit geringen freien Dehnlangen, die wie-
derholt schadhaft wurden, eingesetzt werden.
Oder es kann bei Briicken mit geringen Dehn-
langen die Gefahr von Schaden an herkdmmli-
chen Fahrbahnibergangen aus Asphalt wie Ver-
drickungen und Verwalkungen durch die Verrin-
gerung der Uberrolllange verringert werden. Der
Aufbau im Ubergang von der Briicke zur freien
Strecke ist in Bild 5 dargestellt.

b) An Randfugen entlang des Schrammbordes:
Schaden an Randfugen entlang des Schramm-
bordes nach den RiZ-ING Dicht 9 [4], wie z. B.

\
O]

70-300 mm

@ Muldenauskleidung

(2) Muldenullung

(3) oberfichenabschiuss

Bild 5: Belagsdehnfuge, Ubergang von der Briicke zur freien
Strecke (2)

@ Kappe

Asphatdeckschictt

Briickenbelag

@ Muldenfiillung
(3) Oberfichenabschiuss

@ Verfugung nach RIZ Dicht 9

Bild 6: Belagsdehnfuge, Ersatz der Fuge vor einem Schramm-
bord nach RiZ-ING Dicht 9 in der Deckschicht (2)

Abldsen der Fugenflanke oder Herausquetschen
der Vergussfuge aus dem Fugenspalt, fihren
unweigerlich zur Undichtigkeit der Fuge und wei-
tergehenden Schaden infolge eindringender
Feuchtigkeit und eingeschwemmtem Schmutz.
Alternativ kann auch dort eine Belagsdehnfuge
eingesetzt werden (Bild 6). Die Belagsdehnfuge
kann gréRere Bewegungen aufhehmen und
bleibt dauerhaft dicht. Die gréRere Breite der Fu-
genmulde erleichtert die Reinigung und Vorbe-
reitung der Fugenflanken und den sachgerech-
ten Einbau der Muldenfillung.

¢) An Fugen parallel zu den Randprofilen: Wie die
Fugen parallel zum Schrammbord sind die Fu-
gen parallel zu den Randprofilen bei Fahrbahn-
Ubergangen aus Stahl nach den ZTV-ING 8-1 [7]
mit einer Fugenmasse nach den TL Fug-Stb [8]
herzustellen. Auch diese sind sehr schadensan-
fallig. Angrenzende Walzasphaltschichten sind
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d)

nur schwer zu verdichten und die Anarbeitung
der Belage bei Wellenprofilen ist oft schwierig.
AuBBerdem kann es bei den starren Stahliber-
gangskonstruktionen zum Aufschieben der As-
phaltbelage kommen oder zu wolkenartigen
Rissbildungen entlang der Randprofile (Bild 7).
Auch hier stellt der Einsatz von Belagsdehnfu-
gen eine erfolgversprechende Alternative dar.
Der Aufbau ist in Bild 8 dargestellit.

Beim Ubergang von Asphalt- zu Betonflachen:
Beim Ubergang von Asphalt- zu Betonflachen
kénnen grole Bewegungen auftreten, die eine
herkdmmliche Vergussfuge oftmals nicht sicher
und dauerhaft aufnehmen kann, was zu Flan-
kenablésungen flihrt. Asphalt und Beton stol3en
hier aneinander, wobei der Asphalt verformt,
bzw. verdriickt wird. Diese Verformungen bilden
sich nicht wieder zuriick, sodass Aufwdélbungen
im Asphaltbelag unmittelbar an der Betonkante

entstehen. Die Bildung dieser Aufwdlbungen
wird durch den Schwerlastverkehr deutlich ver-
starkt. Mit dem Einbau der Belagsdehnfuge wird
ein elastischer Puffer geschaffen, der in der
Lage ist, die auftretenden Bewegungen schad-
los aufzunehmen (Bild 9).

e) Uber einer Kammerwand: Eine weitere Einsatz-

moglichkeit ergibt sich Uber Kammerwanden
oder Betonbalken vor einem Fahrbahniibergang
aus Stahl. Dort kénnen am Ubergang von der
Strecke zur Kammerwand bzw. zum Betonbal-
ken Bewegungen auftreten, die zu Rissen in der
dartber liegenden Asphaltschicht fiihren. Fu-
genverguss nach den TL Fug-StB [8] kann die
dynamischen Bewegungen an dieser Stelle oft-
mals nicht dauerhaft aufnehmen und es treten
wiederum Risse und Ablésungen auf. Die Aus-
fihrung einer Belagsdehnfuge als Ersatz fur
eine Fuge in der Deckschicht kann hier eine L6-
sung sein (Bild 10).

yyyyyyyyyy

—

@ Muldenauskleidung

(®) Muldenfullung
(3) Overfiachenabschluss

ACB

ACT

®

Bild 7: Belagsschaden entlang eines Fahrbahniibergangs aus

Stahl (14)

Bild 9: Belagsdehnfuge, Ubergang zwischen Asphalt- und

Betonfahrbahnen (2)

c2.100 mm . J

Asphaltdeckscricht

O)
®
®

Muldenauskleidung
Muldenfiillung

Oberflachenabschluss

Bild 8: Belagsdehnfuge als Ersatz fir den Fugenverguss ent-

lang von Fahrbahnibergangen aus Stahl in der Deck-
schicht (2)

(2 Asphaltschutzschicht

(@ Ubergangskonstruktion aus Stahl
® Muldenfillung

(@ Oberflachenabschluss Kammerwand

(9 Bruckenplatte

@ Asphaltdeckschicht
(® Dichtungsschicht
(® Muldenauskleidung

Bild 10: Belagsdehnfuge liber einer Kammerwand (1)
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4 Einbau

Der Einbau der Belagsdehnfuge ahnelt im Prinzip
dem Einbau eines Fahrbahniibergangs aus As-
phalt. Die Mulde ist allerdings schmaler und in der
Regel nur so tief wie die Deckschicht dick ist. Auf
weitere Einbauteile wie Abdeckblech, Trennlage
oder Unterflllung kann verzichtet werden.

In 2019/2020 wurden im Verlauf der Bundesstralle
B 64 im Kreis Hoxter in Nordrhein-Westfalen der
StraRenbelag erneuert und die Uberfiihrungsbau-
werke mit neuen Fahrbahnibergangen entweder
aus Stahl oder aber aus Asphalt versehen. Bei
Herste, einem Stadtteil von Bad Driburg, tberquert
die Bundesstralle B 64 einen Feldweg (Bild 11).
Hier wurde im Marz 2020 eine Belagsdehnfuge in
einer Breite von 36 cm eingebaut. Der Einbau wur-
de durch die BASt begleitet und wird im Folgenden,
stellvertretend fir die weiteren Bauwerke, beschrie-
ben.

Im Zuge der Belagserneuerung auf der B 64 wurde
der Fahrbahnbelag ohne Unterbrechung Uber das
Uberfiihrungsbauwerk hinweg durchgehend einge-
baut. Auf diese Weise wurden Unstetigkeitsstellen
(Hohenversatz) im Bereich des Ubergangs vermie-
den. Bevor die Belagsarbeiten ausgefuhrt wurden,
war die Lage der spateren Belagsdehnfuge zu er-
mitteln und anzuzeichnen. In der Regel wird die
Lage der Fugenachse vor dem Aufbringen des
Fahrbahnbelages eindeutig und dauerhaft markiert.
Fehlen diese Markierungen, muss die Lage der Fu-
genachse z. B. mittels Suchschlitze ermittelt wer-
den. Um das Freilegen der Mulde zu erleichtern,
sollte vor dem Asphaltieren eine Trennlage in dem
Bereich der spateren Mulde eingebracht werden.

Bild 11: Uberfiihrung der Bundesstrafie B 64 iber einen Feld-
weg bei Herste (1)

Die Fugenmulde wurde anschliefend ausgefrast
(Bild 12). Alternativ sind auch ein Schneiden der
Muldenflanken und Herausbrechen des Belages
moglich. Die Muldenbreite betrug 36 cm und die Tie-
fe ca. 5.cm, was der Belagsdicke der Deckschicht
entspricht (Bild 13). Die Belagsdehnfuge endet bei
dem Bauwerk in Herste mit einer Abschragung kurz
vor der Briickenkappe (Bild 14). Sie kann aber auch
Uber die Brickenkappen hinweg verlaufen, was
nach dem Regelwerk die zu bevorzugende Variante
darstellt. In diesem Fall ware fir den Einbau im Kap-
penbereich ein Abstellblech am Schrammbord erfor-
derlich.

Bild 12: Ausfrasen der Fugenmulde entlang der Anzeichnung

Bild 13: Ausgefraste Fugenmulde (1)
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Nach ihrer Herstellung wurden die Fugenmulde und
die angrenzenden Belagsoberflachen grob vorge-
reinigt. Im Anschluss wurde die Fugenmulde mit fes-

Bild 14: Auslaufen der Fugenmulde an der Bruckenkappe (1)

Bild 15: Sandstrahlen der Fugenmulde (1)

Bild 16: Vorwarmen der Unterlage und der Muldenflanken (1)

tem Strahimittel gestrahlt und grindlich gereinigt,
um eine ausreichende Haftung zu gewahrleisten
(Bild 15). Bei der Reinigung der Fugenmulde sowie
der angrenzenden Arbeitsbereiche ist auf besonde-
re Sorgfalt zu achten. Schmutz und Staub flhren zu
schadlichen Trennschichten und somit zu Stdrun-
gen im Haftverbund der jeweiligen Flachen. Beim
Sandstrahlen sowie bei dem spateren Entstauben
mit Druckluft ist auf den Einsatz von dlfreier Druck-
luft zu achten. Bei Verwendung von dlhaltiger Druck-
luft werden feinste Olpartikel auf die Oberflache der
Fugenmulde aufgebracht. Dies filihrt zur Stérung
des Haftverbundes zwischen der Fugenmulde und
der Muldenauskleidung.

Bevor die Mulde mit der Trankmasse ausgekleidet
wurde, erfolgte eine Erwarmung der Unterlage und
der Muldenflanken mittels eines Propanbrenners
(Bild 16). Hierdurch wird die Haftung zur Unterlage
verbessert. Bei der erforderlichen Verwendung von
Handbrennern zum Trocknen und Erwarmen der
Fugenmulde ist ebenfalls mit Sorgfalt vorzugehen.
Ein zu hoher Eintrag von Warme durch die Flamme
der Handbrenner flhrt zu einer thermischen Schadi-
gung des Bindemittels in den angrenzenden As-
phaltschichten. Hieraus resultieren Staub und Ruf3,
welche den Haftverbund verringern. Ein stetiges
und schonendes Erwarmen der Oberflachen der an-
grenzenden Schichten verhindert, vor allen Dingen
in den kalteren Jahreszeiten, ein schockartiges Ab-
kiihlen der Trankmasse fiir die Muldenauskleidung
und sorgt fur eine dauerhafte Verklebung an den
Kontaktflachen.

Beim Aufbringen der Muldenauskleidung ist auf eine
vollstandige Benetzung aller Kontaktflachen und auf
die korrekte Verarbeitungstemperatur der Trank-
masse gemal Ausfuhrungsanweisung des System-
anbieters zu achten. Die hier verwendete Trank-
masse wurde in einem Kessel auf einer Temperatur
von ca. 130 °C vorgehalten (Bild 17). Der Einbau
erfolgte von Hand und die gleichmaBige Verteilung
mit speziellen hitzebestandigen Wischern (Bild 18).

Beim nun folgenden Einbau der Muldenfillung ist
auf eine vollstandige Durchtrankung des vorgeleg-
ten Gesteinskérnungsgeristes zu achten. Der Ver-
staubungsgrad der Gesteinskdrnung ist mit dem
Tape-Test zu prifen und im Einbauprotokoll zu do-
kumentieren. Er darf die Stufe 2 nicht GUberschreiten
(s. Anhang B zur ZTV-ING 8-2 [1]). Gesteinskdrnun-
gen mit den Verstaubungsstufen 3 und 4 nach ZTV-
ING 8-2, Anhang B [1] sind fiir den Einbau in Fahr-
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bahnubergangen aus Asphalt nicht geeignet. Der
anhaftende Staub an der Gesteinskérnung bildet
hier eine Trennschicht, welche eine vollstandige
Haftung zwischen der Trankmasse und dem Ge-
steinskorn verhindert. Die Gesteinskdérnung muss
auf die Mindesteinbautemperatur der Trankmasse
erwarmt werden. Ist die Temperatur der Gesteins-
kérnungslagen zu gering, erfolgt eine zu schnelle
Auskihlung der Trankmasse, was den Haftverbund
zwischen Trankmasse und Gesteinskérnung verrin-
gert. Ebenso darf die Temperatur der vorgelegten

Bild 17: Erwarmung der Trankmasse auf ca. 130 °C (1)

Gesteinskérnung die maximale Verarbeitungstem-
peratur der Trankmasse nicht Gberschreiten, da an-
sonsten eine Schadigung der in der Trankmasse
verarbeiteten Polymere einsetzen kann. Dies flhrt
zu einer Versproédung der Trankmasse mit negati-
ven Auswirkungen auf die Flexibilitat bei niedrigen
Temperaturen. Bei dem Bauwerk in Herste wurde
die Gesteinskérnung vor dem Einbau in einem
Trommelmischer mithilfe eines Propanbrenners er-
hitzt (Bild 19). Als die gewlnschte Temperatur er-
reicht war, wurde Trankmasse hinzugegeben (Bild
20), um bereits vor dem Einbau eine vollstandige
Umhdllung der Gesteinskérnung mit Trankmasse
sicherzustellen und eventuell anfallenden Staub zu
binden.

Die heifle und mit Trankmasse umhiillte Gesteins-
kérnung wurde in die Mulde eingebracht und mit
einem Schieber verteilt (Bild 21). Die einzelnen
Kdrner der vorgelegten Gesteinskdérnung wurden
mit einer Ruttelplatte in ihre optimale Lage gebracht

Bild 19: Erwarmen der Gesteinskdrnung (1)

Bild 18: Auskleiden des Muldenbodens und der Muldenflanken
mit der Trankmasse (1)

Bild 20: Zufiihrung von Trankmasse zu der Gesteinskérnung
zur Umhllung (1)
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Bild 21: Einbau der Gesteinskérnung (1)

Bild 22: Verdichten der Gesteinskdrnung (1)

(Bild 22). Somit wird sichergestellt, dass ein kons-
tanter Korn-zu-Korn-Kontakt entsteht und das Ge-
steinskérnungsgerist seine Funktion als Stitzkorn
einwandfrei erfillt und die vertikalen Verkehrslas-
ten sicher in den Untergrund abgeleitet werden
konnen. Es erfolgte eine nochmalige Nacharbei-
tung mit einem Handstampfer und das Abkleben
der Rander entlang der Mulde mit einem Abstand
von ca. 2 cm vom Rand (Bild 23). Anstatt mit einer
Ruttelplatte kann die Gesteinskérnung auch kom-
plett von Hand mit einem Handstampfer in ihre op-
timale Lage gebracht werden. Die Hohlrdume zwi-
schen den so vorbereiteten und bis zur Mul-
denoberkante eingefillten Gesteinskdrnungen
(Bild 24) wurden mit der ca. 130 °C heifl’en Trank-
masse verflllt (Bild 25). Die Trankung des Ge-
steinskdérnungsgeristes sollte an den Flankenbe-
reichen zuerst erfolgen, da hier die Gesteinskor-
nung am schnellsten abkihlt. Weiterhin sollte die
Trankung zwar zlgig, jedoch nur so schnell erfol-

Bild 23: Nochmaliges handisches Verdichten und Abkleben der
Rander (1)

Bild 24: Fertiges Gesteinskdrnungsgerist vor dem Verfillen
mit der Trankmasse (1)

gen, dass samtliche Luft aus den Hohlrdumen des
Gesteinskornungsgeristes vollstandig entweichen
kann. Die flissige Trankmasse wurde mit einem
speziellen Gummischieber verteilt (Bild 26). Nach
einer Wartezeit, die von der Viskositat der Trank-
masse abhangig ist, zeigten sich an der Oberfla-
che, nachdem die Trankmasse im Gesteinskor-
nungsgerist nach unten gelaufen war, Hohlrdume
ohne Trankmasse (Bild 27). Daher wurde der Vor-
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Bild 25: Einbringen der heien Trankmasse (1)

Bild 27: Bildung von Hohlrdumen durch Absacken der Trank-
masse im Gesteinskérnungsgerust (1)

Bild 26: Verteilen der Trankmasse (1)

gang des Trankens wiederholt, bis an der Oberfla-
che keine weiteren Hohlrdume zu sehen waren und
das Korngerust mit Trankmasse gesattigt war (Bild
28). Zum Abschluss erfolgte eine Abstreuung, wo-
bei das Uberschissige, nicht eingebundene Ab-
streumaterial spater abgekehrt wurde (Bild 29).

Bild 28: Komplett mit Trankmasse gefiilltes Gesteinskérnungs-
gerust der Muldenfillung (1)

Bild 29: Abstreuen der Oberflache (1)
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5 Begangene Bauwerke
5.1 Uberblick

Im Rahmen dieser Erfahrungssammlung wurden
die Daten von 52 Bauwerken mit insgesamt 152 Be-
lagsdehnfugen ausgewertet. Insbesondere wurden
20 ausgewahlte Bauwerke nach langerer Nutzungs-
dauer im Sommer 2019 bereist und der aktuelle Zu-
stand dokumentiert und bewertet. Grundlage war
eine Referenzliste einer Firma, die bereits seit 2008
Belagsdehnfugen, hauptsachlich in Baden-Wurt-
temberg aber auch in Bayern, eingebaut hat. Im
Zeitraum von 2008 bis 2016 wurden ca. 5.000 Ifm
Belagsdehnfugen durch diese Firma eingebaut.

5.2 UBF Feldweg iiber die B 312 bei
Neckartenzlingen

In Neckartenzlingen Uberfiihrt das Schragstielrah-
menbauwerk aus dem Jahr 2017 einen Feldweg
Uber die Bundesstrafle B 312 (Bild 30). Bei dieser
wenig befahrenen Briicke kamen neben ca. 50 cm
breiten Fahrbahniibergangen aus Asphalt in Quer-
richtung auch abschnittsweise Belagsdehnfugen in
Langsrichtung entlang der Briickenkappen zur An-
wendung (Bild 31). Diese sind ca. 13 cm breit und
wurden anstatt der blichen vergossenen Randfu-
gen eingesetzt. Die Belagsdehnfugen sind bisher
schadensfrei.

5.3 Uberfilhrung der B 297 in
Kirchheim unter Teck

In Kirchheim unter Teck wird die Bundesstralle
B 297 innerorts durch ein Briickenbauwerk aus dem
Jahr 1959 Uber die Tannenbergstralie gefiihrt (Bild
32). Im Jahr 2009 wurden die Briickenkappen und
der StraRenbelag erneuert. In dem Zuge wurden als
Fahrbahnibergédnge Belagsdehnfugen in 20 cm
Breite eingebaut. Die Deckschicht besteht aus
Splittmastixasphalt und die durchschnittliche tagli-
che Verkehrsstarke betragt 16.300 Kfz/Tag bei ei-
nem geringen Anteil an Schwerverkehr. Nach nun-
mehr 10-jahriger Liegezeit sind keine Schaden oder
Verformungen erkennbar (Bild 33 + 34).

Bild 30: UBF Feldweg (iber die B 312 (1)

Bild 31: Belagsdehnfuge langs der Briickenkappe nach zwei
Jahren Liegezeit (1)

Bild 32: Uberfiihrung der B 297 iiber die Tannenbergstrale in
Kirchheim unter Teck (1)
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Bild 33: 20 cm breite Belagsdehnfuge nach 10 Jahren unter
Verkehr - keine Verformungen in Fahrtrichtung (1)

Bild 35: Bruickenbauwerk Uber die Neckar in Nartingen (1)

Bild 34: 20 cm breite Belagsdehnfuge nach 10 Jahren unter
Verkehr - keine Verformung in Querrichtung (1)

5.4 Neckarbriicke in Nurtingen

Nahe dem Ortskern von Nirtingen in Baden-Wiirt-
temberg befindet sich im Zuge der Galgenbergstra-
Re eine Neckarbricke. Bei dieser Neckarbriicke
aus dem Jahr 1948 (Bild 35) wurde im Dezember
2009 eine 14 cm breite Belagsdehnfuge eingebaut
(Bild 36). AuRerdem befinden sich im Verlauf dieser
Bricke weitere 10 Fahrbahnibergange aus Asphailt
in der Standardbreite von ca. 50 cm (Bild 37). Die
beschriebenen Fahrbahnibergénge befinden sich
alle in Fahrtrichtung stadteinwarts und gehen zum
Teil auch Uber die Brickenkappen und Schramm-
borde hinweg (Bild 37). Bei dem Straltenbelag han-
delt es sich um einen Splittmastixasphalt. Ein Fahr-
bahnlibergang aus Asphalt vor einem Fufiganger-
Uberweg weist aufgrund der Einwirkungen durch
das Bremsen, Halten und Anfahren der Kfz Spurrin-

Bild 36: Einbau der Belagsdehnfuge und der Fahrbahniber-
gange aus Asphalt (3)

Bild 37: Fahrbahnlbergange aus Asphalt in herkdmmlicher
Breite in Fahrtrichtung Innenstadt (1)

nen auf (Bild 38), die sich auch im Asphalt fortset-
zen. AuRerdem sind Verwalkungen in dem nicht be-
fahrenen Randbereich zu erkennen (Bild 39). Die
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Belagsdehnfuge mit einer Breite von ca. 14 cm hin-
gegen weist bei dhnlicher Belastung unmittelbar vor
der Ausfahrt in einen Kreisverkehr keine Verformun-
gen auf (Bild 40).

Ansonsten sind die Fahrbahnibergange aus As-
phalt sowie die Belagsdehnfuge bisher schadens-
frei.

Bild 38: 50 cm breiter Fahrbahniibergang aus Asphalt mit Spur-
rinnen (1)

Bild 40: 14 cm breite Belagsdehnfuge vor einem Kreisverkehr
nach 10 Jahren unter Verkehr ohne Verformungen (1)

5.5 Briicke uiber die Lauter bei
Kirchheim unter Teck

Im Dezember 2015 wurde im Zuge der Landesstra-
Re L 1200a (Nurtinger Straf3e) ein Brickenneubau
Uber einen Abzweig der Lauter erstellt (Bild 41). Da-
bei wurde ein Fahrbahnubergang aus Asphalt in ei-
ner Breite von ca. 63 cm und eine Belagsdehnfuge
in einer Breite von ca.14 cm eingesetzt (Bild 42).
Beide Fahrbahnibergange sind bisher schadens-
frei.

Bild 41: Briicke Uber die Lauter im Zuge der L 1200a (1)

Bild 42: 14 cm breite Belagsdehnfuge im Zuge der L 1200a
nach 5 Jahren unter Verkehr ohne Schaden (1)
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5.6 Aichbricke in Niirtingen

In der Ortsmitte von Nurtingen-Oberensingen Uber-
quert die Stuttgarter Stralle (L 1205) die Aich (Bild
43). Im September 2012 wurden hier zwei ca. 20 cm
breite Belagsdehnfugen in eine Deckschicht aus
Splittmastixasphalt SMA 11 S (Bindemittel: 25/55-
55 A) eingebaut (Bild 44). Bisher sind die Belags-
dehnfugen schadensfrei (Bild 45).

Bild 43: Aichbriicke in Nurtingen-Oberensingen (1)

Bild 44: Belagsdehnfuge bei Fertigstellung in 2012 (4)

Bild 45: Belagsdehnfuge nach 7 Jahren unter Verkehr (2019)
ohne Schéaden (1)
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5.7 Holzbriicke liber die B 313 in
Nirtingen

In Ndurtingen-Unterensingen flihrt ein Geh- und
Radweg Uber die Bundesstralle B 313. Dabei han-
delt es sich um eine Holzbricke aus dem Jahr 2008
(Bild 46). An den Enden des Uberbaus befindet sich
jeweils ein herkdmmlicher Fahrbahnibergang aus
Asphalt nach den ZTV-ING 8-2 [1] in einer Breite
von ca. 59 cm. Deck- und Schutzschicht wurden mit
Gussasphalt ausgefiihrt. Etwa zwei Jahre nach Fer-
tigstellung zeigten sich Querrisse im Gussasphalt
Uber den Gelenken. Daraufhin wurde im Juli des
Jahres 2012 der Asphalt an diesen Stellen entfernt
und zwei Belagsdehnfugen eingebaut, deren Soll-
breiten nach der Referenzliste 45 cm und 20 cm be-
trugen. Bei der Begehung im Jahr 2019 betrugen
die gemessenen Breite 52 cm und 26 cm (Bild 47).
Beide Belagsdehnfugen waren schadensfrei. Dies
war zu erwarten, da die Verkehrsbelastung bei die-
sem Geh- und Radweg nur gering ist, sodass keine
Verformungen zu beflrchten sind. Die Spannungen

aus den Bewegungen des Bauwerks Uber den Ge-
lenken, die zu den Rissen im Asphaltbelag gefuhrt
hatten, werden von den Belagsdehnfugen scha-
densfrei aufgenommen.

5.8 Wirtschaftswegunterfiihrung im
Zuge der BAB A 81 in Herrenberg

Im Zuge der BAB A 81 bei Herrenberg, unmittelbar
vor dem Schénbuchtunnel in Fahrtrichtung Stuttgart,
wird ein Wirtschaftsweg unterfiihrt (Bild 48). Bei die-
ser Einfeldbriicke aus dem Jahr 1978 wurden die
einlamelligen Fahrbahniibergange aus Stahl (zwei
in jeder Fahrtrichtung) durch Belagsdehnfugen er-
setzt (Bild 49). Der Einbau erfolgte im November
2014 und Oktober 2015. Die durchschnittliche tag-
liche Verkehrsstarke betragt ca. 69.000 Kfz/Tag bei
einem Schwerverkehrsanteil von 10 %. Bei der Be-
gehung im Jahr 2019 wurden keine Schaden festge-
stellt und die ermittelte Breite der Belagsdehnfugen
betrug in Fahrtrichtung Herrenberg ca. 17 cm und in
Fahrtrichtung Stuttgart 22 cm.

Bild 46: Holzbriicke uber die B 313 in Nirtingen (1)

Bild 48: Wirtschaftswegunterfiihrung im Zuge der BAB A 81 (1)

Bild 47: Belagsdehnfuge in 26 cm Breite nach 7 Jahren unter
Verkehr ohne Schaden (1)

Bild 49: Belagsdehnfugen im Zuge der BAB A 81 bei Herren-
berg nach 5 Jahren unter Verkehr ohne Schaden (1)
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5.9 Bricke liber die Glems im Zuge
der K 1011 bei Boblingen

Im Landkreis Boblingen verlauft die Brennerstralle
(K 1011) zwischen der Autobahnanschlussstelle
Leonberg-West und der Stadt Leonberg und tber-
quert dabei die Glems (Bild 50). Auf diesem Bri-
ckenbauwerk kam im September 2018 eine Be-
lagsdehnfuge in ca. 12 cm Breite zur Anwendung.
Bei der Besichtigung im Jahr 2019 konnten keiner-
lei Schaden oder Veranderungen festgestellt wer-
den (Bild 51).

5.10 FuBgangerunterfiilhrung unter
der L 562 in Ettlingen

In Ettlingen verlauft die Landesstrale L 562 parallel
zu dem Verlauf der Alb und der Stral3enbahn. In un-
mittelbarerer Nahe zum Wattkopftunnel fihrt die
L 562 (ber eine Fullgangerunterfiihrung um den
Zugang zur Strallenbahn zu ermoglichen (Bild 52).
Aufgrund der geringen Spannweite des Bauwerks
wurden im September 2016 zwei Belagsdehnfugen
in ca. 14 cm Breite eingebaut. Diese weisen bisher
keine Schaden oder Verformungen auf (Bild 53).

Bild 50: Bruicke Uber die Glems im Zuge der K 1011 (1)

Bild 51: 12 cm breite Belagsdehnfuge auf der Brennerstralle
nach 1 Jahr unter Verkehr ohne Schaden (1)

Bild 52: FuRRgangerunterfiihrung unter der L 562, Ettlingen (1)

Bild 53: 14 cm breite Belagsdehnfuge im Zuge der L 562 nach
3 Jahren unter Verkehr ohne Schaden (1)
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5.11 Federbachbriicke in Neuburg-
weiher im Zuge der L 566

Durch Rheinstetten verlauft die Landesstralie
L 566. Am Ortseingang des Stadtteils Neuburgwei-
her Gberquert diese den Federbach (Bild 54). Daher
der Name Federbachbricke des 2015 errichteten
Bauwerks. Direkt beim Neubau kamen hier im No-
vember 2015 zwei ca. 10 cm breite Belagsdehnfu-
gen zum Einsatz. Diese durch Kfz recht gering be-
lasteten Belagsdehnfugen sind bisher schadensfrei
(Bild 55).

Bild 54: Federbachbriicke in Neuburgweiher (1)

5.12 Kreisverkehr im Zuge der B 27 in
Rottweil

In einem Kreisverkehr in Rottweil wurden im Jahr
2014 drei Belagsdehnfugen eingebaut (Bild 56).
Diese befinden sich im Ubergang von der Asphalt-
fahrbahn der Strecke zur Betonfahrbahn des Kreis-
verkehrs und sind in einer Breite von ca. 17 cm,
19 cm und 10 cm und in einer Dicke von 4 cm aus-
geflhrt.

Die ca. 17 cm breite Belagsdehnfuge auf der
Oberndorfer StralRe weist keine Schaden auf (Bild
57). Die ca. 19 cm breite Belagsdehnfuge in der
Bundesstralte B 27 in Fahrtrichtung Balingen weist
geringfiigige Enthaftungen zum Beton im mittleren
Fahrbahnbereich vor einer Verkehrsinsel auf (Bild
58). Diese Belagsdehnfuge wird an dieser Stelle
nicht durch direkten Kfz-Verkehr belastet. Die ca.
10 cm breite Belagsdehnfuge auf der BundesstralRe
B 14 in Fahrtrichtung Dunningen weist AblGsungen
zum Asphalt bis zu einer Lange von ca. 30 cm bei

Bild 56: Kreisverkehr im Zuge der B 27 in Rottweil (1)

Bild 55: Schadensfreie Belagsdehnfuge auf der Federbach-
briicke nach 5 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 57: Schadensfreie Belagsdehnfuge auf der kommunalen
Oberndorfer Strae nach 5 Jahren unter Verkehr (1)
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der Einfahrt in den Kreisverkehr auf (Bild 59). Au-
Rerdem ist bei dieser Belagsdehnfuge im Bereich
der Rollspuren die Abstreuung herausgefahren und
die Trankmasse oberflachlich abgetragen, wodurch
die grobe Gesteinskdrnung an der Oberflache sicht-
bar ist. (Bild 60). Die Funktionalitat der Belagsdehn-
fugen ist weiterhin gegeben.

Bild 58: Geringfligige Abldsungen zum Beton in Fahrbahnmitte
auf der B 27 nach 5 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 59: Grol3e Abldsungen zum Asphalt auf der Bundesstralle
B 14 nach 5 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 60: Freigelegte grobe Gesteinskdrnung in der Rollspur der
BundesstralRe B 14 nach 5 Jahren unter Verkehr (1)

5.13 Brucke im Zuge der B 462 in
Rottweil-Hochwald

In Rottweil-Hochwald (Baden-Wirttemberg) fihrt
die BundesstralRe B 462 mit jeweils einem Fahr-
streifen je Fahrtrichtung Uber einen Wirtschaftsweg
(Bild 61). An dieser Stahlbeton-Briicke aus dem
Jahr 2016 kamen zwei Belagsdehnfugen mit Brei-
ten von ca. 19 cm und ca. 20 cm zur Anwendung.
Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke be-
tragt 13.904 Kfz/Tag bei einem geringen Schwer-
verkehrsanteil. Die Belagsdehnfugen sind bisher
schadensfrei und in einem sehr guten Zustand (Bild
62).

Bild 61: Uberfiihrung der Bundesstrae B 462 iiber einen Wirt-
schaftsweg (1)

Bild 62: 19 cm breite und schadensfreie Belagsdehnfuge nach
3 Jahren unter Verkehr (1)
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5.14 Kreisverkehr im Zuge der B 14
bei Aldingen

In dem Kreisverkehr im Zuge der BundesstralRe
B 14 in Hohe des Ortes Aldingen wurden im Jahr
2012 vier Belagsdehnfugen eingebaut (Bild 63). An
dem kleineren, wenig befahrenen Abzweig der Rott-
weiler Stral3e ist die ca. 16 cm breite Belagsdehnfu-
ge schadensfrei. Die ebenfalls ca. 16 cm breite Be-
lagsdehnfuge auf der Rottweiler StralRe in Richtung
Aldingen weist eine kleine Ablésung/Riss zwischen
Belagsdehnfuge und Betonfahrbahn auf (Bild 64).
Zwischen der Betonfahrbahn des Kreisverkehrs
und der ca. 12 cm breiten Belagsdehnfuge auf dem
Abzweig der BundesstralRe B 14 in Richtung Tuttlin-
gen zeigt sich eine ca. 30 cm lange Ablésung (Bild
65). Diese liegt in der nicht befahrenen Mitte der
StralBe vor einer Verkehrsinsel (Bild 66). Auf der
BundesstralRe B 14 in der Fahrtrichtung Rottweil
sind an der ca. 12 cm breiten Belagsdehnfuge Abl6-
sungen/Risse zwischen Belagsdehnfuge und Beton

von ca. 30 cm Lange festzustellen (Bild 67). Diese
liegen an den beiden Fahrbahnrdndern und somit
ebenfalls in Bereichen, in denen keine Uberrollun-
gen stattfinden. Die Belagsdehnfugen sind bisher
weiter funktionsfahig.

Bild 65: Riss an der Grenzflache zum Beton am Abzweig Fahrt-
richtung Tuttlingen nach 7 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 63: Kreisverkehr bei Aldingen mit vier Abgangen (4)

Bild 66: Verkehrsinsel vor dem Kreisverkehr (1)

Bild 64: Riss an der Grenzflache zum Beton am Abzweig
Rottweiler StraRe nach 7 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 67: Riss an der Grenzflache zum Beton am Abzweig
Fahrtrichtung Rottweil nach 7 Jahren unter Verkehr (1)
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5.15 SchwenningerstraBe in
Villingen-Schwenningen

In Villingen-Schwenningen fuhrt die Schwenninger-
strafde innerorts Gber den Firstenbergring (Bild 68).
Im April 2014 wurden an diesem Bauwerk zwei Be-
lagsdehnfugen mit einer Breite von jeweils ca.
21 cm eingesetzt. Die zwei Belagsdehnfugen sind
auf dieser viel befahrenen innerstadtischen Strecke
bisher schadensfrei (Bild 69).

5.16 FuBgangerunterfiihrung in
Villingen-Schwenningen

Der AuBenring in Villingen-Schwenningen wird im
Orts-Randbezirk (ber einen Ful- und Radweg
Uberfihrt (Bild 70). Hier wurden im April 2016 zwei
Belagsdehnfugen in Breiten von ca. 16 cm und ca.
19 cm eingebaut. Diese sind noch funktionsfahig,
allerdings wurde in den Rollspuren die Abstreuung
herausgefahren und es zeigen sich Abtragungen
des Bindemittels, wodurch die verwendete grobe
Gesteinskérnung an der Oberflache sichtbar ist
(Bild 71).

Bild 68: Uberfiihrung der Schwenningerstrale (iber den
Firstenbergring (1)

Bild 70: Uberfiihrung des AuRenringes in Vilingen-Schwennin-
gen Uber einen Ful- und Radweg (1)

Bild 69: Schadensfreie ca. 21 cm breite Belagsdehnfuge nach
5 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 71: Freigelegte Gesteinskérnungen in der Rollspur der ca.
19 cm breiten Belagsdehnfuge nach 3 Jahren unter
Verkehr (1)
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5.17 Briicke liber die Wutach im Zuge
der L 170 bei Loffingen

Bei Loffingen Uberquert die Landesstrale L 170 in
der Wutachschlucht den gleichnamigen Fluss Wu-
tach (Bild 72). An diesem Brickenbauwerk wurden

Bild 72: Briicke uber die Wutach (1)

Bild 73: Abldsungen zwischen Belagsdehnfuge und Asphalt
nach 9 Jahren unter Verkehr (1)

Bild 74: Ablosungen zwischen Belagsdehnfuge und Asphalt
nach 9 Jahren unter Verkehr (1)

im August 2010 zwei Belagsdehnfugen in einer
Breite von ca. 12 cm eingebaut. Das Bauwerk liegt
in einer wenig befahrenen 180°-Kehre. Wahrend
sich die Belagsdehnfuge in Fahrtrichtung Schweiz
in einem einwandfreien Zustand befindet, weist die
Belagsdehnfuge in Fahrtrichtung Stuttgart im Rand-
bereich Ablésungen zwischen dem Asphaltbelag
und der Belagsdehnfuge auf (Bilder 73 + 74). Dies
kann unter anderem an der Lage in der 180°-Kehre
liegen, wo sich die Einwirkungen des Kfz-Verkehrs
bedingt durch Brems- und Radialkrafte verstarkt.
Die Funktion der Belagsdehnfugen ist weiterhin ge-
geben.

5.18 Briicken im Zuge der B 500 in
Waldshut, Schwarzwald

Die BundesstraRe B 500 fiihrt Gber 233 Kilometer
von Iffezheim Uber den Schwarzwald bis nach
Waldshut. Auf dem siidlichen Abschnitt bei Walds-
hut kamen im August 2015 an vier Briickenbauwer-
ken insgesamt 9 Belagsdehnfugen in einer Breite
von ca. 15 cm bis ca. 30 cm zur Anwendung. Die
angrenzende Deckschicht ist ein Asphaltbeton 0/11
in einer Schichtdicke von ca. 4 cm. Die durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke betragt ca. 5.500 Kfz/
Tag. Drei dieser Briicken wurden im Sommer 2019
besichtigt.

Die zwei Belagsdehnfugen im Zuge der B 500 Uber
die K 6563 bei Gaiss mit einer Breite von ca. 15 cm
weisen keinerlei Beschadigungen auf (Bilder 75 +
76).

Auf der Bricke im Zuge der B 500 Uber die K 6563
bei Waldkirch (Bild 77) ist in den Rollspuren bei ei-
ner der zwei ca. 15 cm breiten Belagsdehnfugen
das Bindemittel an der Oberflache teilweise heraus-
gefahren und die grobe Gesteinskérnung erkenn-
bar (Bild 78).

An der Bricke im Zuge der B 500 uber den An-
schlussast bei Gaiss (Bild 79) zeigen sich vom
Fahrbahnrand ausgehend an einer der zwei ca.
15 cm breiten Belagsdehnfugen Risse in der Mitte
der Belagsdehnfuge und oberflachliche Verande-
rungen (Bild 80).

An den besichtigten Belagsdehnfugen sind bisher
keinerlei funktionale Schaden erkennbar.
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Bild 75: Briicke im Zuge der B 500 Uber die K 6563 bei Gaiss
M

Bild 78: Freigelegte grobe Gesteinskérnung in der Rollspur der
Belagsdehnfuge bei Waldkirch nach 4 Jahren unter
Verkehr (1)

Bild 79: Briicke im Zuge der B 500 (iber den Anschlussast bei

Gaiss (1)
Bild 76: Belagsdehnfuge auf der Briicke liber die K 6563 bei
Gaiss nach 4 Jahren unter Verkehr ohne Schaden (1)
Bild 77: Briicke im Zuge der B 500 (iber die K 6563 bei Gaiss Bild 80: Belagsdehnfuge am Anschlussast bei Gaiss mit ober-

1) flachennahen Rissen nach 4 Jahren unter Verkehr (1)
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5.19 Briicken uber die Steina
im Zuge der BAB A 98
bei Lauchringen

Die Bundesautobahn A 98 verlauft im aufRersten
Siiden von Baden-Wirttemberg in vier Teilstlicken.
Das dritte Teilstick zwischen Waldshut-Tiengen
und Lauchringen dient als Umfahrung der Stadt
Tiengen und der Gemeinde Lauchringen. Zwei Plat-
tenbrickenbauwerke aus den Jahren 1989 und
1991 dienen dort zur Uberquerung der Steina (Bild
81). Im Jahr 2008 erfolgte eine Fahrbahnerweite-
rung von zwei auf drei Fahrstreifen, in deren Zuge
die vergossenen Fugen der Brickenbauwerke
durch Belagsdehnfugen in ca. 10 cm Breite ersetzt
wurden. Der angrenzende Fahrbahnbelag ist ein
Splittmastixasphalt (SMA 0/11S) mit dem Bindemit-
tel PmB 45. Die durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke betragt ca. 10.800 Kfz/Tag mit einem Schwer-
verkehrsanteil von 12 %.

Nach 10 Jahren unter Verkehr sind keine Schaden
an den Belagsdehnfugen aufgetreten (Bilder 82 +
83).

Bild 82: Belagsdehnfuge der Briicke Uber die Steina im Zuge
der BAB A 98 vor einem Stahlfahrbahnlbergang nach
10 Jahren unter Verkehr ohne Schaden (6)

Bild 81: Briicke uber die Steina im Zuge der BAB A 98 (1)

Bild 83: Belagsdehnfuge der Briicke Uber die Steina im Zuge
der BAB A 98 nach 10 Jahren unter Verkehr ohne
Schaden (6)
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6 Weitere beriicksichtigte
Bauwerke

6.1 Uberblick

Im Zuge dieser Erfahrungssammlung konnten nicht
samtliche Bauwerke mit Belagsdehnfugen besich-
tigt werden. Aus diesem Grund wurden bei den fol-
genden Bauwerken die fur die Erfahrungssamm-
lung relevanten Informationen bei den zustandigen
StraRenbauverwaltungen eingeholt und in diese Er-
fahrungssammlung eingefigt. Fir die Unterstit-
zung durch die zustédndigen Behdrden bei der Re-
cherche und die zur Verfugungstellung von Bildma-
terial und weiteren Informationen moéchten wir uns
bedanken, ebenso firr die Unterstitzung durch die
Mitarbeiter vor Ort.

6.2 Bricke im Zuge der
BAB A 95 bei Achmiihle

Die Bundesautobahn A 95 verlauft im aulersten
Siiden von Deutschland Uber eine Lange von 67,4
Kilometern von Minchen bis Eschenlohe. Da die
BAB A 95 nicht mit dem Ubrigen Autobahnnetz in
Deutschland verbunden ist, hat sie tGberwiegend re-
gionale Bedeutung. Im Landkreis Bad Tolz-Wolfrats-
hausen in H6he Achmiihle Giberquert die BAB A 95
die K 17 (Bild 84). Die Plattenbriicke aus dem Jahr
2014 ist mit einer Deckschicht aus Asphaltbeton
und zwei Belagsdehnfugen in einer Breite von je-
weils ca. 10 cm ausgestattet. Die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke liegt bei ca. 31.000 Kfz/Tag
mit einem Schwerverkehrsanteil von 4 %. Bisher
sind keine Schaden an den Belagsdehnfugen auf-
getreten (Bild 85).

Bild 84: Uberfiihrungsbauwerk der BAB A 95 (iber die K 17 bei
Achmiihle (7)

=
=

=
|55

Bild 85: Schadensfreie Belagsdehnfuge der Briicke im Zuge
der BAB A 95 nach 5 Jahren unter Verkehr (6)
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6.3 Hochbriicke Freimann BAB A9

Die Bundesautobahn BAB A9 ist mit 530 Kilome-
tern Gesamtlange eine der langsten Autobahnen in
Deutschland. Sie verbindet die beiden GroRstadte
Berlin und Miinchen. Im Stadtteil Freimann in Min-
chen verlauft die BAB A9 mittels der Hochbriicke
Freimann Gber Bahngleise, StralRen und Fuliwege
hinweg (Bild 86). Die 1960 errichtete Briicke muss-
te aufgrund von Schaden, hauptsachlich verursacht
durch eingedrungenes Salzwasser, ersetzt werden.
An dem Ersatzneubau aus dem Jahr 2008 wurden
sechs Belagsdehnfugen eingebaut. Im Juli 2009 er-
folgte der Einbau der ersten drei Belagsdehnfugen
und im August 2010 wurden drei weitere Belags-
dehnfugen eingebaut. Die angrenzende Deck-
schicht besteht jeweils aus Splittmastixasphalt
0/118S. Die Belagsdehnfugen liegen zum Teil in un-
mittelbarer Nahe der Fahrbahniibergange aus Stahl
(Tragerrost-Dehnfugen D 160 mit Rautenelementen
zur Larmminderung) Uber den Randern der Kam-
merwande (Bild 87). Es hat sich gezeigt, dass die
urspringlich vorgesehenen vergossenen Fugen
durch die auftretenden Setzungen des Bauwerks
dazu neigen, sich von dem angrenzenden Asphalt-
belag zu I6sen. Belagsdehnfugen haben sich hier
als dauerhafter erwiesen. Die Belagsdehnfugen

Bild 86: Hochbriicke Freimann im Zuge der BABA 9 in
Minchen (4)

sind bisher funktionstiichtig, allerdings sind stellen-
weise Ablosungen zum Asphaltbeton zu erkennen
(Bild 88). Die durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke betragt ca. 77.300 Kfz/Tag mit einem Schwer-
verkehrsanteil von etwa 7 %.

Bild 87: Belagsdehnfuge vor einer Tragerrost-Dehnfuge mit
Rautenelementen nach 10 Jahren unter Verkehr (7)

Bild 88: Belagsdehnfuge mit Abldsungen zum Asphalt nach 10
Jahren unter Verkehr (7)
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6.4 Kreisverkehr im Zuge der B 28 in
Altensteig

In Altensteig im Schwarzwald wurden im Juni 2011
Belagsdehnfugen im Zuge eines Kreisverkehrs im
Verlauf der Bundesstralte B 28 eingebaut (Bild 89).
Nach nunmehr 9 Jahren unter Verkehr sind die Be-
lagsdehnfugen zwar funktionstiichtig, aber an eini-
gen Stellen zeigen sich Veranderungen/Verspro-
dungen an der Fugenfillung (Bild 90). Des Weite-
ren sind Flankenabrisse zum Beton und zum
Asphalt erkennbar sowie Verdrickungen im nicht

Bild 89: Kreisverkehr im Zuge der B 28 in Altensteig (8)

Uberfahrenen Bereich (Bild 91). AuRerdem sind
Risse im Asphalt aufgetreten und die Abstreuung
ist in der Fahrspur nicht mehr vorhanden, sodass
sich gut die Gesteinskdrnung erkennen lasst (Bild
92).

Bild 91: Belagsdehnfuge mit Verdriickungen und Flankenabris-
sen nach 9 Jahren unter Verkehr (8)

Bild 90: Belagsdehnfuge mit Versprédungen nach 9 Jahren
unter Verkehr (8)

Bild 92: Risse im angrenzenden Asphalt und erkennbares
Korngerust nach 9 Jahren unter Verkehr (8)
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6.5 Wedelbriicke im Zuge der B 466

Im April 2008 wurden im Zuge des Ausbaus der
Bundesstrale B 466 zwischen der K 3014 und der
L 1165 im Bereich der Wedelbriicke Belagsdehnfu-
gen in einer Breite von ca. 8 cm und einer Gesamt-
lange von ca. 31 Metern eingebaut (Bild 93). Die
angrenzende Asphaltdeckschicht besteht aus Splitt-
mastixasphalt 0/11 S. Die Belagsdehnfugen liegen
bisher schadensfrei.

6.6 Schillerbriicke in Goppingen

Die Bismarkstralde tberquert mit der Schillerbriicke
in Goppingen-Faurndau die Fils (Bild 94). Bei der
Erneuerung der Schillerbriicke wurden im August
2011 zwei sechs Meter lange Belagsdehnfugen
fahrstreifenweise eingebaut (Bild 95). Die 5 cm di-
cke Muldenfullung wurde in zwei Lagen einge-
bracht. GemaR dem Protokoll der letzten Bauwerks-
prifung gab es keine Mangel an den Belagsdehnfu-
gen. In der angrenzenden ca. 4 cm dicken Asphalt-
betondeckschicht aus AC 11 D S mit Bitumen PmB
45 ist ein Riss aufgetreten.

Bild 93: Belagsdehnfuge an der Wedelbriicke im Zuge der
B 466 (9)

Bild 94: Belagsdehnfuge, Schillerbriicke Uber die Fils (10)

Bild 95: Fahrstreifenweiser Einbau der Belagsdehnfugen (10)
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Bild 96: 30 cm breite Belagsdehnfuge auf der Briicke Ulrich-
Schweizer-Stralke (11)

6.7 Bricke Ulrich-Schweizer-Strae
in Deggingen

Der Einbau der Belagsdehnfugen auf der Briicke
Ulrich-Schweizer-Straf’e in Deggingen erfolgte im
Mérz 2016. Die Belagsdehnfugen sind ca. 30 cm
breit und ca. 4 cm dick und verlaufen nur innerhalb
der Fahrbahn und nicht Gber die Briickenkappen
hinweg (Bild 96). Die angrenzende Deckschicht ist
eine Asphaltbetondeckschicht AC 11 D S mit Bitu-
men 50/70. Es wurden bisher keine Schaden an
den Belagsdehnfugen gemeldet.

6.8 Busbahnhof ZUM in Kempten

In Kempten am Residenzplatz wurde im Jahr 2013
der Busbahnhof ZUM umgebaut. Die alten Asphalt-
fahrbahnen wurde gegen verschleifeste Betonseg-
mente ausgetauscht (Bild 97). Vor und hinter den
Betonfahrbahnsegmenten wurde an dem Ubergang
zur Asphaltfahrbahn jeweils eine Belagsdehnfuge in
ca. 8 cm Breite eingebaut. Hierflir wurde auf Beton-
seite eine 4 x 4 cm groRe Schalungsaussparung
vorgesehen (Bild 98). Die Asphaltdeckschicht wurde
bis an den Beton eingebaut und anschlieRend eine
Mulde in gleicher Grofie (4 x 4 cm) ausgeschnitten.
Danach wurde die Mulde mit den entsprechenden
Arbeitsschritten verfillt. Nach sieben Jahren unter
Verkehr zeigen sich die ersten Schaden. An der
Grenzflache zur Betonfahrbahn sind zum Teil Ablo-
sungen/Risse in einer Lange von bis zu 60 cm auf-
getreten (Bilder 99 und 100). An den unbefahrenen
Stellen zeigen sich erste Versprédungen in Form
von kleinen Rissen an der Oberflache (Bild 101). In
der Fahrspur sind keine Verdrickungen zu finden,

Bild 97: Betonsegment mit Belagsdehnfugen in der Busspur
(12)

Bild 98: Aussparung in der Betonplatte fir die spatere Belags-
dehnfuge (12)

Bild 99: Belagsdehnfuge nach 7 Jahren unter Verkehr, mit ca.
60 cm langen Ablésung am Ubergang zum Beton (12)

aber die Abstreuung und das Bindemittel sind an der
Oberflache herausgefahren. Die freigelegte grobe
Gesteinskérnung der Muldenfillung lasst sich dort
erkennen (Bild 102). Bisher ist die Funktion der Be-
lagsdehnfugen weiterhin gegeben.
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Bild 100: Ablésungen am Ubergang zum Beton (12)

Bild 101: Versprédung und oberflachliche Risse (12)

Bild 102: Freigelegte grobe Gesteinskérnung der Mulden-
flllung (12)

6.9 Briicke im Zuge der B 30 liber
die L 300 in Bad Waldsee

In Bad Waldsee im Landkreis Ravensburg verlauft
die Bundesstrale B 30 Uber die Landesstralle
L 300 hinweg. An der Spannbetonbriicke aus dem
Jahr 1961 wurden Ende 2016 zwei nicht mehr funk-
tionsfahige, vergossene Fugen nach der Richt-
zeichnung Abs. 4 [4] durch Belagsdehnfugen in ei-
ner Breite von ca. 10 cm und einer Tiefe von ca.
4 cm ersetzt. Der rechnerische Gesamtdehnweg
von 13 mm war fir die vergossenen Fugen zu grol3.
Der Einbau der Belagsdehnfugen erfolgte nur auf
der Fahrbahn und endet an den Brickenkappen
(Bild 103). Die angrenzende Asphaltdeckschicht ist
ein Asphaltbeton AC 11 D S. Bisher sind keine
Schaden bekannt.

Bild 103: Belagsdehnfuge bis zur Briickenkappe, nach 3
Jahren unter Verkehr ohne Schaden (13)
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6.10 Feldweguberfiihrung uber die
L 456 bei Sigmaringen

Bei Sigmaringen verlauft ein Feldweg Uber die Lan-
desstralle L 456 (Bild 104). Wie in Bad Waldsee
waren auch hier vergossene Fugen nach der Richt-
zeichnung Abs. 4 [4] eingebaut. Auch hier war der
Gesamtdehnweg fiir diese Bauart zu grof® und es
kam zu Schadigungen. Daher wurde im November
2016 die Vergussfuge durch eine Belagsdehnfuge
in einer Breite von ca. 12 cm und einer Dicke von
ca. 3,5cm ersetzt (Bild 105). Die angrenzenden
Deckschichten sind auf dem Briickenbauwerk ein
Gussasphalt MA 11 S und auf der Strecke ein
Asphaltbeton AC 8 D N. Bisher sind keine Schaden
aufgetreten.

6.11 Kreisverkehr B 19 in Ulm Ost

Im Zuge der Neukonzeption des Autobahnanschlus-
ses UIm-Ost der BAB A 8 wurden zwischen April
und Juli 2013 an einem Kreisverkehr vier Belags-
dehnfugen eingebaut (Bild 106). Diese vier Belags-
dehnfugen in ca. 10 cm Breite und ca. 4 cm Dicke
schlieRen an der einen Seite an die Betonfahrbahn
des Verteilerkreises an und an der anderen Seite an
den Splittmastixasphalt (SMA 8 S mit dem Binde-
mittel PmB 25/55-55) der Fahrbahn (Bild 107). Es
zeigen sich im nicht Uberfahrenen Bereich Abldsun-
gen, wohingegen der Uberfahrene Bereich intakt ist
(Bild 108).

Bild 104: Feldweguberfiihrung uber die L 456 bei Sigmaringen
(13)

Bild 106: Belagsdehnfuge am Verteilerkreis direkt nach Fertig-
stellung (13)

Detail Ubergang Asphalt-Beton
M1:25

Splittmastixasphalt Betondeckschicht
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Bild 105: Herausstemmen der Mulde fur die spatere 12 cm
breite Belagsdehnfuge (13)

Bild 107: Prinzipskizze des Ubergangs zum Verteilerkreis (13)
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Bild 108: Enthaftungen zur Betonfahrbahn im nicht Giberfah-
renen Bereich (13)

6.12 Briicken im Zuge der B 500
in Iffezheim

In Iffezheim im Regierungsbezirk Karlsruhe wurden
an drei Bauwerken im Zuge der Bundesstrale B 500
Belagsdehnfugen eingesetzt. Dies wurde erforder-
lich, da die bisherigen vergossenen Fugen Risse
und Ablésungen zeigten und ersetzt werden muss-
ten. Fur den Einsatz von Belagsdehnfugen sprach
die schnelle und kostengiinstige Umsetzung. Alle
Belagsdehnfugen sind ca. 15 cm breit. Aufgrund der
Nahe zu einem Grenziibergang nach Frankreich ist
das Verkehrsaufkommen als hoch einzuschéatzen.

Bei der Uberfiihrung der BundesstraRe B 500 tber
den Rheinwasserkanal bei Wintersdorf zwischen
dem Grenzubergang Iffezheim und der L 78 A wur-
den im April 2015 und im April 2016 Belagsdehnfu-
gen eingebaut. Die angrenzende Asphalttragschicht
ist ein AC 32 T S, die Asphaltbinderschicht ein AC
16 B S und die Asphaltdeckschicht ein AC 11 D S.
Die Belagsdehnfugen sind funktional intakt, aber es
lassen sich Verwalkungen und Reifenabdricke
erkennen (Bild 109).

Der angrenzende Belag bei den im Juni 2013 auf
der Uberfihrung der Bundestrale B 500 iber den
Sandbach bei Iffezheim (Fahrbahndeckenerneue-
rung Staustufe) eingebauten Belagsdehnfugen be-
steht aus einer Asphalttragschicht aus AC 32 T S,
einer Asphaltbinderschicht aus AC 16 B S und einer
Asphaltdeckschicht aus SMA 8 S. Die Lage der Be-
lagsdehnfugen unmittelbar vor einem Fahrbahn-
Ubergang aus Stahl lasst darauf schlieflen, dass
sich darunter eine Kammerwand befindet und die
Belagsdehnfugen angeordnet wurden, um Rissbil-
dung im Belag an dieser Stelle vorzubeugen (Bild
110). Die Belagsdehnfugen sind intakt.

Bild 109: Belagsdehnfugen im Zuge der B 500 uber den Rhein-
wasserkanal bei Wintersdorf nach 4-5 Jahren unter
Verkehr ohne funktionale Schaden (14)

Bild 110: Belagsdehnfugen im Zuge der B 500 lber den Sand-
bach bei Iffezheim nach 6 Jahren unter Verkehr ohne
Schéaden (14)

Bild 111: Belagsdehnfugen im Zuge der B 500 Uber einen Bag-
gersee bei der Schleuse Iffezheim nach 6 Jahren un-
ter Verkehr ohne Schaden (14)

Ebenfalls im Juni 2013 wurden an der Uberfihrung
der Bundesstralle B 500 Uber einen Baggersee bei
der Schleuse Iffezheim (FDE Staustufe Nachbe-
rechnung) Belagsdehnfugen eingebaut. Der angren-
zende Belag ist ebenfalls eine Asphalttragschicht
aus AC 32T S, eine Asphaltbinderschicht aus AC 16
B S und eine Asphaltdeckschicht aus SMA 8. Auch
hier sind die Belagsdehnfugen intakt (Bild 111).
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6.13 Bauwerke mit Belagsdehnfugen
im Landkreis Boblingen

In Boblingen kamen in den letzten 10 Jahren an
mehreren kommunalen Stralen Belagsdehnfugen
zum Einsatz. Es wurde diese Bauart mit geringerer
Breite gewéhlt, da es sich oftmals um den Uber-
gang zu Kreisverkehren handelte und dort mit einer
hohen Belastung durch Brems- und Beschleuni-
gungskraften aus dem Kfz-Verkehr gerechnet wur-
de. Zudem ist der Anteil an Schwerverkehr hoch.

Die ersten Belagsdehnfugen wurden 2009 in einem
Kreisverkehr im Zuge der KommunalstralRe K 1081
eingebaut (Bilder 112 und 113). Nach 10 Jahren un-
ter Verkehr sind diese funktional intakt, auch wenn
das Bindemittel in den Fahrspuren leicht ausgefah-
ren ist, sodass sich das Korngerust erkennen Iasst.
Es sind auch leichte (oberflachennahe) Flankenent-
haftungen aufgetreten, die sich aber im Sommer
gréRtenteils durch die Uberrollungen der Kfz wieder
verschlie3en.

In insgesamt drei Kreisverkehren im Zuge der Kom-
munalstrale K 1030 wurden im Jahr 2013 12 Be-
lagsdehnfugen eingebaut. Diese zeigten bereits
nach 2 Jahren unter Verkehr starke Flankenenthaf-
tungen und ausgefahrenes Bindemittel, sodass die-
se 12 Belagsdehnfugen nach insgesamt finf Jah-
ren wieder ausgetauscht wurden. Die 12 neuen in-
zwischen zwei Jahre alten Belagsdehnfugen sind
bisher intakt.

Auf der Kommunalstrafle K 1060 in Renningen wur-
den im April 2014 Belagsdehnfugen an Kreisver-
kehren in Breiten von ca. 7 cm und ca. 10 cm einge-
baut. Diese sind bisher funktional intakt, auch wenn
sich leichte Flankenablésungen im Winter zeigen
und das Bindemittel in den Rollspuren leicht her-
ausgefahren ist.

Auf der KommunalstraRe K 1077 wurden im Okto-
ber 2012 bei der Sanierung des Abschnitts zwi-
schen dem Ortsteil Hulb in Boblingen und der Bun-
desautobahn A 81 Belagsdehnfugen eingebaut.

In den darauffolgenden Jahren 2013 und 2014 wur-
den in jeweils einem Kreisverkehr im Zuge der Kom-
munalstralle K 1077 weitere Belagsdehnfugen in
ca. 10 cm Breite eingebaut.

Auch hier ist bedingt durch ausgefahrenes Binde-
mittel das Korngerist in der Fahrspur zum Teil zu
erkennen und es ist zu Flankenenthaftungen ge-

Bild 112: Vorbereitete Mulde zwischen Asphalt- und Betonfahr-
bahn (15)

Bild 113: Verfillen mit Trankmasse (15)

kommen. Die Belagsdehnfugen sind aber weiterhin
funktional intakt.

Bei der Sanierung der Wurmtalbriicke in Ehningen
im Zuge der Kommunalstraflte K 1002 (K 1001) wur-
den im September 2010 zwei ca. 10 cm breite Be-
lagsdehnfugen eingebaut. Die angrenzenden As-
phaltdeckschichten bestehen aus Asphaltbeton.
Bisher wurden keine Mangel gemeldet.
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In Herrenberg Giltstein wurden im August 2016 auf
einem Brickenbauwerk im Zuge der Kommunal-
straRe K 1036 zwei ca. 10 cm breite Belagsdehnfu-
gen eingebaut. Auch diese sind bisher funktions-
tuchtig.

Im Ortsteil Malmsheim in Renningen wurden im No-
vember 2013 im Zuge der Ortskernsanierung auf
der Calwerstralle zwei Belagsdehnfugen in einer
Breite von ca. 7 cm eingebaut. Die angrenzende
Asphaltdeckschicht besteht aus Asphaltbeton AC
11 D S. Die Belagsdehnfugen sind bisher funktional
intakt, auch wenn die Abstreuung und teilweise das
Bindemittel in den Rollspuren an der Oberflache he-
rausgefahren wurde.

Gleiches gilt fur die Belagsdehnfugen, die im Sep-
tember 2011 im Zuge der Kommunalstralle K 1015
eingebaut wurden. Auch hier zeigen sich oberflach-
liche Abnutzungen in den Rollspuren, wobei die Be-
lagsdehnfugen funktional intakt sind. Auch hier be-
steht die angrenzende Asphaltdeckschicht aus As-
phaltbeton AC 11 D S.

Im Zustandigkeitsbereich des Landratsamtes Bob-
lingen wurde eine Vielzahl an BaumalRnahmen mit
Belagsdehnfugen, Uber die in der Referenzliste ge-
nannten Bauwerke hinaus, in den letzten 10 Jahren
durchgefiihrt. Im Rahmen der Baulberwachung
wurden auch Erfahrungen mit verschiedenen Auf-
tragnehmern gemacht. Dabei ist der Eindruck ent-
standen, dass die Qualitat der Belagsdehnfugen im
starken Male von der Ausflihrungsqualitat bzw. der
Erfahrung der ausfihrenden Firma mit dieser Bau-
art abhangt.

Um der Entstehung von Setzungsrissen zwischen
der starren Betonfahrbahn und der Asphaltfahr-
bahn/Belagsdehnfuge bei Neubauten entgegenzu-
wirken, wurde versuchsweise an einigen Kreisver-
kehren bei Fertigstellung ein Fugenverguss vorge-
sehen, der erst spater, als die Gefahr von Setzungs-
rissen geringer war, durch Belagsdehnfugen ersetzt
wurde.

6.14 Weitere Bauwerke mit
Belagsdehnfugen

Bei der Instandsetzung der Schussenbricke im
Zuge der Bundesstralle B 32 in Ravensburg wur-
den im September 2014 zwei Belagsdehnfugen ein-
gebaut. Der Einbau erfolgte ausschlief3lich im Kap-
penbereich. Die Belagsdehnfugen sind bisher scha-
densfrei.

Im Marz 2008 wurden auf dem Trogbauwerk im
Zuge der Kurt-Schumacher-Strale in Esslingen Be-
lagsdehnfugen eingebaut. Auf einer Unterlage mit
Segmenten aus Stahlbeton mit Blockfugen wurde
eine Schutzschicht aus Gussasphalt eingebaut. Die
Deckschicht besteht aus Asphaltbeton. Uber den
Blockfugen wurden ca. 15 cm breite Belagsdehnfu-
gen angeordnet. Innerhalb der Verjahrungsfrist fir
die Gewahrleistung wurden keine Schaden gemel-
det.

Im Oktober 2010 wurden in einem Kreisverkehr im
Zuge der Bundesstralle B 466 in Heidenheim Be-
lagsdehnfugen in ca. 9 cm Breite eingebaut. Die an-
grenzende Asphaltdeckschicht besteht aus Splitt-
mastixasphalt. Es wurden bisher keine Mangel ge-
meldet.

7 Auswertung

7.1 Gesamtbetrachtung

Von den insgesamt 50 Bauwerken, die nach 2 bis
10 Jahren unter Verkehr im Rahmen dieser Erfah-
rungssammlung untersucht wurden, waren 32 Bri-
ckenbauwerke und 18 Kreisverkehre sowie ein
Busbahnhof. Da an jedem Bauwerk in der Regel
mehrere Belagsdehnfugen eingebaut wurden, be-
lauft sich die Anzahl der untersuchten Belagsdehn-
fugen auf 152. Bei den festgestellten Schaden han-
delt es sich Uberwiegend um Abldsungen zwischen
Belagsdehnfuge und Asphaltdeckschicht bzw. Be-
tonfahrbahn oder um abgetragenes Bindemittel in
den Rollspuren der Belagsdehnfuge.

Insgesamt wiesen von den 152 untersuchten Be-
lagsdehnfugen 25 Belagsdehnfugen (ca. 16 %)
Schaden in Form von Ablésungen an den Fugen-
flanken auf. Diese 25 Flankenenthaftungen waren
auf 12 Bauwerke verteilt. Bei 19 Belagsdehnfugen
(ca. 13 %) war die Abstreuung in den Rollspuren
herausgefahren und die Trankmasse an der Ober-
flache abgetragen. Hierdurch wurde die grobe Ge-
steinskérnung der Muldenfillung an der Oberflache
sichtbar, wobei die Funktionalitédt der Belagsdehnfu-
gen noch gegeben war. Teilweise waren Kombinati-
onen beider Schadensbilder, Abldsungen an den
Muldenflanken sowie ein Herausfahren der Ab-
streuung des Bindemittels, festzustellen. An einer
Belagsdehnfuge wurden &rtlich begrenzte, ober-
flachliche Risse in der Mitte der Belagsdehnfuge
festgestellt. Die festgestellten Schaden waren in
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den meisten Fallen geringfiigig, sodass die Funktio-
nalitat der Belagsdehnfugen noch gegeben war.

An keiner Belagsdehnfuge waren groRRe Verdri-
ckungen festzustellen.

Fir die Beurteilung der Bauweise ist es notwendig,
die Schadensmechanismen gesondert zu untersu-
chen, um durch die Bauart bedingte, systematische
Probleme der Bauart auszuschlieRen. Dabei kom-
men folgende Schadensmechanismen infrage:

* Ablésungen an den Muldenflanken oder kom-
plettes Versagen des Haftverbundes der Mul-
denfillung an den Kontaktflachen zu den an-
grenzenden Schichten aufgrund erhéhter Riick-
stellkrafte infolge der verringerten Breiten der
Belagsdehnfugen.

* Risse in der Mitte der Belagsdehnfuge, hervor-
gerufen durch die Konzentration der durch die
Fugenbewegung bedingten Spannungen Uber
der Trennfuge, da bei dieser Bauweise ublicher-
weise das Abdeckblech und die spannungsver-
teilende Trennlage Uber der Trennfuge wegge-
lassen werden.

» Verformungen der Belagsdehnfuge, insbeson-
dere in den Rollspuren durch die Belastungen
aus den Uberrollenden Reifen.

Wie vorne beschrieben, wiesen ca. 16 % der unter-
suchten Belagsdehnfugen Abldsungen an den Mul-
denflanken auf, wobei diese Ablésungen ortlich be-
grenzt waren. In keinem Fall wurde ein komplettes
Versagen des Haftverbundes an einer Muldenflan-
ke festgestellt. Werden nur die Brickenbauwerke
betrachtet, so weisen nur ca. 3 % der Belagsdehn-
fugen Flankenenthaftungen auf, weshalb fiir die un-
tersuchten Falle ein systematischer Fehler der Bau-
weise aufgrund erhohter Rickstellkrafte infolge der
verringerten Einbaubreiten ausgeschlossen werden
kann. Allerdings zeigte sich, dass die Schaden bei
Brickenbauwerke in einem deutlich geringeren
Ausmal auftreten als bei Kreisverkehren, weshalb
eine differenzierte Auswertung erfolgte (siehe Kapi-
tel 7.2).

Risse in der Mitte der Belagsdehnfuge wurden nur
bei einer Belagsdehnfuge auf einem Brickenbau-
werk festgestellt. Die Risse waren ortlich begrenzt
am Fahrbahnrand der Belagsdehnfuge. Es konnte
nicht untersucht werden, ob sich die Risse bedingt
durch die Bewegungen der Fuge von unten nach
oben entwickelt haben oder ob es sich nur um Ris-

se an der Oberflache handelt. Augenscheinlich han-
delt es sich jedoch um oberflachennahe Risse. Da
nur eine Belagsdehnfuge einen Schaden dieser Art
zeigte, kann daraus geschlossen werden, dass es
bei dieser Bauweise bei den untersuchten Fallen
kein systematisches Problem gibt (trotz des Weg-
lassens des Abdeckbleches und der Trennlage).

Ein sehr positives Ergebnis ist, dass es in keinem
Fall zu grofReren Verformungen in den Belagsdehn-
fugen gekommen ist. Ein Hauptgrund fur den Ein-
satz von Belagsdehnfugen (anstatt eines Fahrbahn-
Ubergangs aus Asphalt nach den ZTV-ING 8-2 [1])
ist neben der Wirtschaftlichkeit die Annahme, dass
durch die Verringerung der Einbaubreite Verfor-
mungen minimiert werden kénnen. Diese Annahme
wurde durch die Untersuchungen bestatigt. Selbst
unter groRer Belastung, wie z. B. durch den langsa-
men oder ruhenden Verkehr an dem Busbahnhof,
wurden keine nennenswerten Verdriickungen in
den Rollspuren festgestellt.

Die angrenzenden Asphaltdeckschichten waren bei
43 Belagsdehnfugen auf den untersuchten Bauwer-
ken Asphaltbeton und in 26 Fallen aus Splittmas-
tixasphalt. Bei 81 Belagsdehnfugen war allerdings
die Art der angrenzenden Asphaltdeckschichten
nicht bekannt. Bei einem der untersuchten Bri-
ckenbauwerke ist die angrenzende Asphaltdeck-
schicht ein Gussasphalt, wie es zuklnftig nach den
Festlegungen im Entwurf der Uberarbeiteten ZTV-
ING 8-2 [1] zwingend vorgeschrieben ist. An den
Belagsdehnfugen an diesem Bauwerk sind keine
Flankenabrisse aufgetreten. Der Einbau an Walzas-
phalt-Deckschichten wird bei der Regelbauweise
nach den ZTV-ING 8-2 [1] zukiinftig nicht mehr zu-
lassig sein. Besteht die vorhandene Asphaltdeck-
schicht aus Walzasphalt, muss zukinftig vor und
hinter dem Fahrbahniibergang aus Asphalt ein min-
destens 1 Meter breiter Streifen aus Gussasphalt
eingebaut werden. Eine statistische Auswertung
der Abhangigkeit der Flankenenthaftungen von der
Art der angrenzenden Asphaltdeckschicht konnte
aufgrund der geringen Anzahl an Asphaltdeck-
schichten aus Gussasphalt und der oftmals unbe-
stimmten Asphaltart der Deckschicht nicht vorge-
nommen werden. Ein signifikanter Einfluss der As-
phaltart der angrenzenden Deckschicht auf die
Haufigkeit von Flankenabrissen bei Belagsdehnfu-
gen konnte nicht festgestellt werden.

Innerhalb des dokumentierten Einbauzeitraums von
10 Jahren ist keine Zunahme an Schaden in Abhan-
gigkeit von der Liegezeit unter Verkehrsbelastung
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Bild 114: Anzahl der Schaden nach Einbaujahr (1)

zu erkennen (Bild 114). Vielmehr zeigt sich eine
Haufung von Schaden in den Einbaujahren 2012
und 2013 (im Verhaltnis zu der Anzahl der jeweils
eingebauten Belagsdehnfugen). Somit sind die Ur-
sachen fur die aufgetretenen Schaden nicht auf
eine unzureichende Dauerhaftigkeit zurtckzufuh-
ren.

Allerdings zeigte sich, dass Bruckenbauwerke und
Kreisverkehre in einem sehr unterschiedlichen Aus-
mal von Schaden betroffen sind. Auffallig war, dass
der Uberwiegende Teil der Schaden bei den Belags-
dehnfugen im Zuge von Kreisverkehren festgestellt
wurde, bei denen in der Regel der Ubergang von ei-
ner Asphaltfahrbahn der freien Strecke zu einer Be-
tonfahrbahn im Kreisverkehr Uberbrtickt wird. Daher
wurde die Schadenshaufigkeit fir die Einsatzberei-
che Briucke und Kreisverkehr und der Art der an-
grenzenden Schichten differenziert betrachtet.

7.2 Differenzierte Betrachtung

Die Erfahrungen mit Belagsdehnfugen auf Bricken-
bauwerken sind grundsatzlich positiv. Der tiberwie-
gende Teil der Belagsdehnfugen zeigt keine Scha-
den. Von den dokumentierten 69 Belagsdehnfugen
auf 32 Briickenbauwerken weisen nur zwei Belags-
dehnfugen (ca. 3 %) an zwei Bauwerken Flanke-
nenthaftungen auf (Bild 115). Genauso verhalt es
sich mit herausgefahrener Abstreuung und heraus-
gefahrenem Bindemittel (ca. 3 %). Die geringe An-
zahl an Schadensfallen auf Briicken zeigt, dass bei
diesem Einsatzzweck kein systematischer Fehler
der Bauweise besteht (z. B. aufgrund erhdhter
Ruckstellkrafte infolge der verringerten Breite der
Belagsdehnfuge).

Bild 115: Prozentualer Anteil der Belagsdehnfugen mit Scha-
den bei Briicken (1)

Bild 116: Prozentualer Anteil der Belagsdehnfugen mit Scha-
den bei Kreisverkehren (1)

Bei den Belagsdehnfugen im Zuge von Kreisver-
kehren ist hingegen eine Haufung an Flankenent-
haftungen und an ausgefahrenen Bindemitteln fest-
zustellen. Hier wiesen 20 von insgesamt 75 Belags-
dehnfugen (ca. 27 %) bei 7 verschiedenen Bauwer-
ken Flankenenthaftungen auf. Zudem wiesen 14
dieser Belagsdehnfugen (ca. 19 %) zusatzlich ober-
flachlich ausgefahrenes Bindemittel in den Rollspu-
ren auf (Bild 116). Ein ahnliches Bild zeigte sich an
den Belagsdehnfugen des Busbahnhofs.

Bei den beiden begangenen Kreisverkehren in Al-
dingen und Rottweil war festzustellen, dass sich an
den starker befahrenen Abgangen der Kreisverkeh-
re zu den BundesstralRen vermehrt Flankenenthaf-
tungen zeigten, wohingegen die geringer befahre-
nen Abzweige zu Landes- oder Kreisstrallen nur
geringe bzw. keine Abldésungen zeigten. Die starken
Belastungen durch das Abbremsen bzw. das Be-
schleunigen des Kfz-Verkehrs (insbesondere des
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Bild 117: Verteilung der Flankenenthaftungen von Belagsdehn-
fugen an den Ubergéngen von Asphaltfahrbahnen zu
Betonfahrbahnen (1)

Schwerverkehrs) vor den Verteilerkreisen scheinen
u. a. ein Grund fur die Haufung der Schaden beim
Einsatz im Zuge von Kreisverkehren zu sein.

Bei den Flankenabrissen an Belagsdehnfugen im
Zuge von Kreisverkehren und dem Busbahnhof, wo
die Belagsdehnfugen an einer Seite an Asphalt und
an der anderen Seite an Beton angebaut wurden,
erfolgte der Uberwiegende Anteil der Ablésungen
zwischen Beton und Belagsdehnfuge (Bild 117). Die
Grenzflache zwischen Belagsdehnfuge und Beton
scheint eine Schwachstelle darzustellen, die insbe-
sondere in Verbindung mit einer hohen Verkehrsbe-
lastung zu Flankenenthaftungen neigt. In dieser
Auswertung sind die 12 bereits innerhalb der Ge-
wahrleistung instandgesetzten Belagsdehnfugen
der drei Kreisverkehre im Zuge der K 1030 bei
Bdblingen nicht enthalten, da hier die Lage der
Flankenabrisse nicht bekannt ist.

Unter Einbeziehung der Ergebnisse bei der Be-
trachtung der Schadensfalle auf den Briicken kann
davon ausgegangen werden, dass die vermehrten
Ablésungen an den Muldenflanken zu den Beton-
flachen hin nicht durch die Bauart bedingt sind, son-
dern in erster Linie auf die Material- und Oberfla-
cheneigenschaften dieser Grenzflache zuriickzu-
fihren sind. Um einen dauerhaften Verbund sicher-
zustellen, muss die Betonoberflache intensiv abtra-
gend vorbereitet, griindlich gesaubert und am bes-
ten mit einer Versiegelung nach den ZTV-ING 7-1
[9] behandelt werden. Dies wird zukinftig in den
ZTV-ING 8-2 [1] fur die Regelbauweise der Fahr-
bahniibergange aus Asphalt vorgeschrieben und
sollte auch bei der hier beschriebenen Bauweise
dementsprechend ausgefiihrt werden.

8 Zusammenfassung

Im Rahmen dieser Erfahrungssammlung wurden
die Daten von 50 Bauwerken mit insgesamt 152 Be-
lagsdehnfugen ausgewertet. Grundlage war eine
Referenzliste eines Herstellers, der bereits seit
2008 Belagsdehnfugen hauptsachlich in Baden-
Wirttemberg eingebaut hat.

Im Sommer 2019 wurden 20 Bauwerke mit Belags-
dehnfugen bereist und der Zustand nach bis zu
10-jahriger Verkehrsbelastung dokumentiert und
bewertet. Dabei wurde darauf geachtet, dass mdog-
lichst alle Anwendungsbereiche in der Auswertung
vertreten sind. Bei weiteren 30 Bauwerken wurden
die fur die Erfahrungssammlung relevanten Infor-
mationen bei den zustandigen Stralienbauverwal-
tungen eingeholt und in diese Erfahrungssammlung
eingeflgt. Wir bedanken uns fir die Unterstitzung
durch die zustandigen Behodrden und Mitarbeiter
vor Ort.

Auflerdem wurde im Marz 2020 der Einbau einer
Belagsdehnfuge im Zuge der Bundesstralle B 64
im Kreis Hoxter in Nordrhein-Westfalen durch die
BASt begleitet und dokumentiert. Anhand dieser
Baumalnahme werden exemplarisch die Beson-
derheiten im Aufbau und beim Einbau dieser Bauart
beschrieben.

Bei den untersuchten Bauwerken handelt es sich
um 32 Brickenbauwerke, 18 Kreisverkehre und ei-
nen Busbahnhof. Die Belagsdehnfugen kamen
meist als Ersatz flr Vergussfugen nach den TL Fug-
StB [8], die wiederholt schadhaft wurden, zum Ein-
satz. Teilweise wurden aber auch direkt bei einem
Neubau Belagsdehnfugen anstatt vergossener Fu-
gen eingeplant, um die Gefahr von Schaden und
kostenintensiven InstandsetzungsmalRnahmen so-
wie Sperrzeiten zu minimieren.

Weitere Belagsdehnfugen wurden am Ubergang
von Beton- zu Asphaltfahrbahnen bei Kreisverkeh-
ren oder auch bei einem Busbahnhof eingesetzt,
auch hier in der Regel als Ersatz fur die Gblicherwei-
se dort verwendeten Vergussfugen nach den ZTV
Fug-StB [2].

Ebenfalls wurden Belagsdehnfugen als Ersatz von
Langsfugen am Schrammbord nach RiZ-ING Dicht
9 [4] in der Deckschicht eingebaut oder parallel zu
den Randprofilen bei Fahrbahniibergangen aus
Stahl nach den ZTV-ING 8-1 [7]. Weitere Belags-
dehnfugen wurden am Ubergang des Belages der
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Strecke zu Kammerwanden oder Betonbalken vor
Fahrbahnibergangen aus Stahl eingesetzt.

Wie erhofft, zeigten die Belagsdehnfugen so gut wie
keine Verdriickungen in den Rollspuren bedingt
durch Kfz-Verkehr, wie es bei herkémmlichen Fahr-
bahnubergangen aus Asphalt in der Regeleinbau-
breite vorkommen kann, vor allem bei hohen Belas-
tungen aus Schwer- oder ruhendem Verkehr. Auch
bei groRen Belastungen wie z. B. bei einem Bus-
bahnhof konnten keine nennenswerten Verdrickun-
gen in den Rollspuren festgestellt werden.

Der Grofteil der Belagsdehnfugen zeigte sich auch
nach mehrjahriger Verkehrsbelastung in einem gu-
ten Zustand. An 10 Bauwerken zeigten sich jedoch
Flankenenthaftungen, wovon an 3 Kreisverkehren
bereits wahrend der Verjdhrungsfrist fir die Ge-
wahrleistung eine Erneuerung der Belagsdehn-
fugen notwendig wurde. An 9 Bauwerken war die
Abstreuung und das Bindemittel an der Oberflache
in den Rollspuren abgetragen, sodass die grobe
Gesteinskérnung der Muldenfiillung zu erkennen
war.

Die Belagsdehnfugen auf den Bruckenbauwerken
waren grofltenteils in einem guten Zustand. Es
wurden lediglich an ca. 3 % der Belagsdehnfugen
Flankenenthaftungen oder oberflachlich ausgefah-
renes Bindemittel in den Rollspuren festgestellt.
Dagegen war eine Haufung an Flankenenthaftun-
gen und an oberflachlich abgetragenem Bindemit-
tel mit freigelegter grober Gesteinskdrnung der
Muldenflllung an Belagsdehnfugen in Kreisverkeh-
ren festzustellen. Hier wiesen ca. 27 % der Belags-
dehnfugen Flankenenthaftungen und ca. 19 %
oberflachlich ausgefahrenes Bindemittel auf. Auf-
fallig war, dass sich ein Grol¥teil der Flankenenthaf-
tungen an den Flanken zu den Betonfahrbahnen
befand. Ein ahnliches Bild zeigte sich an dem Bus-
bahnhof. Auch hier traten an einigen Belagsdehn-
fugen Flankenenthaftungen und ausgefahrenes
Bindemittel auf.

9 Fazit

Belagsdehnfugen sind eine Alternative zu her-
kémmlichen Fahrbahnibergangen aus Asphalt bei
Bauwerken mit geringen freien Dehnlangen.

Sehr vielversprechend ist, dass Verformungen der
Belagsdehnfugen in den Rollspuren, die bei Fahr-

bahnubergangen aus Asphalt in einigen Fallen ein
Problem darstellen, hier nicht vorgefunden wurden.
Durch die Verringerung der Einbaubreite konnten
die Einwirkungen der Kfz-Uberrollungen auf die Be-
lagsdehnfugen verringert werden. Das wird beson-
ders deutlich bei Strecken mit einem hohen Anteil
an Schwerverkehr bzw. bei einem Busbahnhof, wo
trotz des teilweise langsamen oder sogar ruhenden
Busverkehrs keine nennenswerten Verdrickungen
feststellbar waren.

Im Gegensatz zu herkdbmmlichen Fahrbahniber-
gangen aus Asphalt wird die Belagsdehnfuge nur in
etwa in der Dicke der Asphaltdeckschicht eingebaut
(Bild 3). Durch die geringere Einbautiefe kénnen
eventuell vorhandene T-Profile gemal RiZ-ING Abs
4 [4] am Bauwerk verbleiben und auch der hochste-
hende Schenkel muss nicht zwangslaufig gekuirzt
werden, solange dieser nicht in die Muldenfiillung
hineinragt (Bild 4). Auf3erdem kann in der Regel auf
die Verwendung eines Unterfullstoffs, einer Fugen-
masse und eines Abdeckstreifens verzichtet wer-
den (die dazu dienen, dass weder Trankmasse
noch Gesteinskérnung wahrend des Einbaus oder
die Fugenfillung bei der spateren Verkehrsbelas-
tung in den Fugenspalt gelangen (Bilder 2 und 3)).
Aufgrund der im Vergleich zu herkdmmlichen Fahr-
bahnlUbergangen aus Asphalt deutlich geringeren
Muldentiefe (ca. halbe Muldentiefe) ist in der Regel
ein einlagiger Einbau mdglich. Das alles beschleu-
nigt den Bauablauf und verringert noétige Sperrzei-
ten im Vergleich zu herkbmmlichen Fahrbahnuber-
gangen aus Asphalt.

Die Erfahrungen beim Einsatz im Zuge von Bru-
ckenbauwerken waren positiv. Hier wurden Belags-
dehnfugen unter anderem als Ersatz fiir Vergussfu-
gen zwischen Briickenbauwerken und den Stre-
ckenbelagen bzw. entlang von Brickenkappen so-
wie vor Fahrbahnibergdngen aus Stahl und Uber
Kammerwanden eingebaut. Nennenswerte Verdru-
ckungen in den Rollspuren wurden an keiner Be-
lagsdehnfuge festgestellt. GrofRflachige Abldsun-
gen an den Muldenflanken oder komplettes Versa-
gen des Haftverbundes der Muldenfiillung an den
Kontaktflachen der angrenzenden Schichten auf-
grund erhohter Rickstellkrafte infolge der verringer-
ten Breiten der Belagsdehnfugen konnten nicht
festgestellt werden, genauso wenig vermehrt Risse
in der Mitte der Belagsdehnfuge, durch den Verzicht
auf Abdeckbleche und Trennlagen Uber der Fuge.
Daher stellen Belagsdehnfugen auf Bruckenbau-
werken als Ersatz flr Vergussfugen, die an ihre



45

Leistungsgrenze stofRen, eine vielversprechende
Alternative dar, die im Vergleich zu herkdmmlichen
Fahrbahnibergangen aus Asphalt Kosten und
Sperrzeiten verringern und Verdriickungen vermei-
den kann.

Anders stellen sich die Erfahrungen mit Belags-
dehnfugen im Zuge von Kreisverkehren dar. Da
herkdbmmliche Vergussfugen hier an ihre Leis-
tungsgrenze stoflen und vermehrt Schadigungen
aufweisen, wurden alternativ dazu Belagsdehn-
fugen eingesetzt. Hier wirken besonders starke Be-
lastungen durch das Abbremsen bzw. das Be-
schleunigen des Kfz-Verkehrs sowie die Radial-
krafte aufgrund der oftmals engen Kurvenradien.
Die Belagsdehnfugen zeigten einen erhdhten An-
teil an Flankenenthaftungen, wodurch hier Schad-
stoffe wie Salze eindringen kdnnen und gefrierende
Nasse zu Abplatzungen fiihren kann. Besonders
auffallig war, dass sich der Uberwiegende Teil der
Flankenenthaftungen zwischen der Belagsdehn-
fuge und der Betonfahrbahn zeigte (Bild 116). Die
Betonoberflache scheint eine besonders kritische
Kontaktflache flr die Trankmasse der Belagsdehn-
fuge zu sein. Um dem entgegenzuwirken, wird in
dem Hinweisblatt zu Fahrbahnibergangen aus
Asphalt [11] als MalRhahme zur Verbesserung des
Haftverbundes zu Betonflachen festgelegt, dass
die gestrahlte Betonoberflache vor dem Aufbringen
der Muldenauskleidung mit einer Versiegelung
nach den ZTV-ING 7-1[9] behandelt werden soll.

Es wird angeregt, in Folgeprojekten zwei weitere
modgliche Ansatze zur Verbesserung der Ausfiih-
rungsqualitat dieser kritischen Kontaktflache zu un-
tersuchen.

Es sollte Uberprift werden, ob der Haftverbund
durch eine definierte Abstreuung der Versiegelung
nochmals verbessert werden kann.

Daneben sollte auch untersucht werden, ob anstatt
der Ublicherweise verwendeten Epoxidharz-Versie-
gelungen auch Versiegelungen auf der Basis von
Polymethylmethacrylat (PMMA) verwendet werden
kénnen. Die langen Aushartezeiten der Epoxid-
harz-Versiegelungen fiihren zu einer unerwiinsch-
ten Verlangerung der Bauzeit weshalb in der Praxis
oftmals, z. B. bei Tagesbaustellen, auf den Einbau
der Versiegelung verzichtet wird (mit der oben be-
schriebenen negativen Auswirkung auf den Haftver-
bund). Hier kénnten Versiegelungen auf der Basis
von PMMA Abhilfe schaffen, da dieses Reaktions-

harz so eingestellt werden kann, dass es in ca. 2
Stunden aushartet und somit auch bei Tagesbau-
stellen verwendet werden kdnnte. Da sich bei der
Aushéartung von PMMA an der Oberflache ein Par-
affinfilm bildet, der zu Verbundstérungen flhren
kann, musste auch untersucht werden, wie die mit
PMMA versiegelte Oberflache zu behandeln ist
(z. B. Abflammen des Paraffinfilms mit einem Pro-
pangasbrenner), um einen optimalen Verbund si-
cherzustellen.

Die herausgefahrene Abstreuung und das ausge-
fahrene Bindemittel an der Oberflache der Belags-
dehnfugen, welche zum Grofiteil an den Kreisver-
kehren vorgefunden wurden, stellen keine Beein-
trachtigung der Funktionalitat dar, solange nicht ein
Teil der Gesteinskdérnung ebenfalls herausgefahren
wird und eine Vertiefung entsteht. Dieses Scha-
densbild wurde bei den untersuchten Bauwerken
bisher aber nicht festgestellt.

Wie bei der Standardbauweise der Fahrbahniber-
gange aus Asphalt ist auch bei den Belagsdehnfu-
gen auf eine besondere Sorgfalt beim Einbau zu
achten, um Schaden in Form von Flankenabrissen
aber auch Bindemittelaustrag in den Rollspuren zu
minimieren.

Aufgrund der Uberwiegend positiven Ergebnisse
der Erfahrungssammlung, insbesondere bei den
Bruckenbauwerken, kann der vom FGSV AK 7.7.4
.Fahrbahnibergdnge aus Asphalt® vorgeschlage-
nen Aufnahme dieser Bauart als Sonderbauweise
in den Entwurf der ,Hinweise und Erlauterungen zu
den Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingun-
gen und Richtlinien fur Ingenieurbauten, Teil 8 Bau-
werksausstattung, Abschnitt 2 Fahrbahnibergange
aus Asphalt (ZTV-ING 8-2)“ [11] zugestimmt wer-
den. Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, dass die
untersuchten Belagsdehnfugen lediglich von einer
im siddeutschen Raum ansassigen Firma ausge-
fihrt wurden. Es wird vorgeschlagen, die Erfah-
rungssammlung fortzuschreiben, wenn eine ausrei-
chende Anzahl an BaumaRnahmen auf Grundlage
des oben genannten Entwurfs eingebaut wurde.



46

Literatur

(1]

(2]

(3]

[4]

[5]

[6]

[7]

(8]

(9]

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen
und Richtlinien fir Ingenieurbauten, Teil 8
Bauwerksausstattung, Abschnitt 2 Fahrbahn-
Ubergange aus Asphalt (ZTV-ING Teil 8 Ab-
schnitt 2) Ausgabe 2003 (FGSV Nr. 782/7)

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen
und Richtlinien fur Fugen in Verkehrsflachen
(ZTV Fug-StB 15) (FGSV Nr. 897/1)

Technische Lieferbedingungen fiir die Baustof-
fe zur Herstellung von Fahrbahniibergangen
aus Asphalt (TL-BEL-FU) (FGSV Nr. 780/2)

Richtzeichnungen flir Ingenieurbauten (RiZ-
ING) Stand 02/2019

Zusammenstellung der gepriften Fahrbahn-
Uibergange aus Asphalt nach den TL BEL-FU;
https://www.bast.de

Technische Prifvorschriften fir Fahrbahn-
Ubergange aus Asphalt (TP-BEL-FU) (FGSV
Nr. 780/3)

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen
und Richtlinien fur Ingenieurbauten ZTV-ING

Teil 8 Bauwerksausstattung Abschnitt 1 Fahr-
bahniibergange aus Stahl und aus Elastomer
(ZTV-ING Teil 8 Abschnitt 1) Stand 12/2012

Technische Lieferbedingungen fur Fugenfull-
stoffe in Verkehrsflachen (TL Fug-StB 15)
(FGSV Nr. 897/2)

Zuséatzliche Technische Vertragsbedingungen
und Richtlinien fir Ingenieurbauten Teil 7 Bri-
ckenbelage, Abschnitt 1 Briickenbelage auf
Beton mit einer Dichtungsschicht aus einer-
Bitumen-Schweillbahn (ZTV-ING 7-1) Stand
01/03 (FGSV Nr. 782/2)

[10] STAECK, M.: Belagsdehnfugen in der Praxis,

Strassen- & Tiefbau 06/2020, Giesel Verlag
GmbH

[11] Hinweise und Erlauterungen zu den Techni-

schen Vertragsbedingungen und Richtlinien
fur Ingenieurbauten, Teil 8 Bauwerksausstat-
tung, Abschnitt 2 Fahrbahnibergange aus As-
phalt (ZTV-ING 8-2) sowie den TL BEL-FU
und den TP BEL-FU (H ZTV-ING 8-2), FGSV
Entwurf 09.2019

Bildnachweise

Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt)

(2) Autobahndirektion Stdbayern, Dienststelle
Minchen, Bahnhofstr. 23, 82216 Maisach

(3) Stadt Nirtingen, Tiefbauamt Bauleitung,
Nurtingen

(4) © Open StreetMap und Mitwirkender, CC-BY-
SA, https://creativecommons.org/licenses/
by-sa/3.0/de

(5) Regierungsprasidium Freiburg, Abteilung
StralRenwesen und Verkehr, Bad Sackingen

(6) Otto Alter-Teigeler GmbH, Obere Hardt 13,
Bietigheim

(7) Regierungsprasidium Stuttgart, Abteilung
StralBenwesen und Verkehr, Baureferat Ost,
Ellwangen

(8) Stadtverwaltung Goppingen, Referat Tiefbau,
Goppingen

(9) Technisches Amt/Bauhof, Gemeinde-
Deggingen

(10) Stadt Kempten, Amt fiir Tiefbau und Verkehr,
Kempten (Allgau)

(11) Regierungsprasidium Tubingen, Referat
Ingenieurbau, Tlbingen

(12) Regierungsprasidium Karlsruhe, Abteilung
StralBenwesen und Verkehr, Referat
Ingenieurbau, Karlsruhe

(13) Landratsamt Boblingen, StraRenbauamt,
Bdblingen

(14) Amt der Tiroler Landesregierung, Sachgebiet
Bricken- und Tunnelbau, Innsbruck

Bilder

Bild 1:  Verformung in einem Fahrbahnibergang

aus Asphalt (1)
Bild 2:  Aufbau eines herkdmmlichen Fahrbahn-

Ubergangs aus Asphalt im Fahrbahn-
bereich (Prinzipskizze) (1)


https://www.bast.de
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/de
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/de

47

Bild 3:

Bild 4:

Bild 5:

Bild ©:

Bild 7:

Bild 8:

Bild 9:

Bild 10:

Bild 11:

Bild 12:

Bild 13:

Bild 14:

Bild 15:

Bild 16:

Bild 17:

Bild 18:

Bild 19:

Bild 20:

Bild 21:

Bild 20:

Aufbau einer Belagsdehnfuge im Fahr-
bahnbereich (Prinzipskizze) (1)

Ungekurztes T-Profil ragt in die Fugen-
mulde (Prinzipskizze) (1)

Belagsdehnfuge, Ubergang von der
Briicke zur freien Strecke (2)

Belagsdehnfuge, Ersatz der Fuge vor ei-
nem Schrammbord nach RiZ-ING Dicht 9
in der Deckschicht (2)

Belagsschaden entlang eines Fahrbahn-
Ubergangs aus Stahl (14)

Belagsdehnfuge als Ersatz fir den Fu-
genverguss entlang von Fahrbahniber-
gangen aus Stahl in der Deckschicht (2)

Belagsdehnfuge, Ubergang zwischen-
Asphalt- und Betonfahrbahnen (2)

Belagsdehnfuge Uber einer Kammer-
wand (1)

Uberfiihrung der BundesstralRe B 64 (iber
einen Feldweg bei Herste (1)

Ausfrasen der Fugenmulde entlang der
Anzeichnung

Ausgefraste Fugenmulde (1)

Auslaufen der Fugenmulde an der-
Bruckenkappe (1)

Sandstrahlen der Fugenmulde (1)

Vorwarmen der Unterlage und der-
Muldenflanken (1)

Erwarmung der Trankmasse auf ca.
130 °C (1)

Auskleiden des Muldenbodens und der
Muldenflanken mit der Trankmasse (1)

Erwarmen der Gesteinskérnung (1)

Zufiihrung von Trankmasse zu der-
Gesteinskdrnung zur Umhallung (1)

Einbau der Gesteinskérnung (1)

Zufuhrung von Trankmasse zu der-
Gesteinskdrnung zur Umhdillung (1)

Bild 21:
Bild 22:
Bild 23:

Bild 24:

Bild 25:
Bild 26:
Bild 27:

Bild 28:

Bild 29:
Bild 30:
Bild 31:

Bild 32:

Bild 33:

Bild 34:

Bild 35:

Bild 36:

Bild 37:

Bild 38:

Bild 39:
Bild 40:

Einbau der Gesteinskdrnung (1)
Verdichten der Gesteinskérnung (1)

Nochmaliges handisches Verdichten und
Abkleben der Rander (1)

Fertiges Gesteinskdrnungsgerist vor
dem Verfillen mit der Trankmasse (1)

Einbringen der heiflen Trankmasse (1)
Verteilen der Trankmasse (1)

Bildung von Hohlraumen durch Absacken
der Trankmasse im Gesteinskérnungs-
gerust (1)

Komplett mit Trankmasse gefiilltes Ge-
steinskdrnungsgerust der Muldenfillung

(1)
Abstreuen der Oberflache (1)
UBF Feldweg Uber die B 312 (1)

Belagsdehnfuge langs der Briickenkappe
nach zwei Jahren Liegezeit (1)

Uberfihrung der B 297 (ber die Tannen-
bergstralie in Kirchheim unter Teck (1)

20 cm breite Belagsdehnfuge nach 10
Jahren unter Verkehr — keine Verformun-
gen in Fahrtrichtung (1)

20 cm breite Belagsdehnfuge nach 10
Jahren unter Verkehr — keine Verformung
in Querrichtung (1)

Briickenbauwerk tber die Neckar in-
Nuartingen (1)

Einbau der Belagsdehnfuge und der
Fahrbahnibergange aus Asphalt (3)

Fahrbahnibergange aus Asphalt in her-
kémmlicher Breite in Fahrtrichtung Innen-
stadt (1)

50 cm breiter Fahrbahnibergang aus-
Asphalt mit Spurrinnen (1)

Verwalkungen am Fahrbahnrand (1)

14 cm breite Belagsdehnfuge vor einem
Kreisverkehr nach 10 Jahren unter Ver-
kehr ohne Verformungen (1)



48

Bild 41:

Bild 42:

Bild 43:

Bild 44:

Bild 45:

Bild 46:

Bild 47:

Bild 48:

Bild 49:

Bild 50:

Bild 51:

Bild 52:

Bild 53:

Bild 54:
Bild 55:

Bild 56:

Bild 57:

Bild 58:

Brucke Uber die Lauter im Zuge der
L 1200a (1)

14 cm breite Belagsdehnfuge im Zuge
der L 1200a nach 5 Jahren unter Verkehr
ohne Schaden (1)

Aichbricke in Nurtingen-Oberensingen

(1)

Belagsdehnfuge bei Fertigstellung in
2012 (4)

Belagsdehnfuge nach 7 Jahren unter
Verkehr (2019) ohne Schaden (1)

Holzbrtcke Uber die B 313 in Nartingen
(1)

Belagsdehnfuge in 26 cm Breite nach 7
Jahren unter Verkehr ohne Schaden (1)

Wirtschaftswegunterfiihrung im Zuge der
BAB A 81 (1)

Belagsdehnfugen im Zuge der BAB A 81
bei Herrenberg nach 5 Jahren unter Ver-
kehr ohne Schaden (1)

Brucke Uber die Glems im Zuge der
K 1011 (1)

12 cm breite Belagsdehnfuge auf der
Brennerstral3e nach 1 Jahr unter Verkehr
ohne Schaden (1)

FuRgangerunterfihrung unter der L 562,
Ettlingen (1)

14 cm breite Belagsdehnfuge im Zuge
der L 562 nach 3 Jahren unter Verkehr
ohne Schaden (1)

Federbachbriicke in Neuburgweiher (1)

Schadensfreie Belagsdehnfuge auf der
Federbachbriicke nach 5 Jahren unter
Verkehr (1)

Kreisverkehr im Zuge der B 27 in Rott-
weil (1)

Schadensfreie Belagsdehnfuge auf der
kommunalen Oberndorfer Stral’e nach 5
Jahren unter Verkehr (1)

Geringfligige Ablésungen zum Beton in
Fahrbahnmitte auf der B 27 nach 5 Jah-
ren unter Verkehr (1)

Bild 59:

Bild 60:

Bild 61:

Bild 62:

Bild 63:

Bild 64:

Bild 65:

Bild 66:
Bild 67:

Bild 68:

Bild 69:

Bild 70:

Bild 71:

Bild 72:
Bild 73:

Bild 74:

Bild 75:

GrolRe Ablésungen zum Asphalt auf der
Bundesstralie B 14 nach 5 Jahren unter
Verkehr (1)

Freigelegte grobe Gesteinskdrnung in
der Rollspur der Bundesstralle B 14 nach
5 Jahren unter Verkehr (1)

Uberfihrung der BundesstralRe B 462
Uber einen Wirtschaftsweg (1)

19 cm breite und schadensfreie Belags-
dehnfuge nach 3 Jahren unter Verkehr

(1)

Kreisverkehr bei Aldingen mit vier Abgan-
gen (4)

Riss an der Grenzflache zum Beton am
Abzweig Rottweiler StralRe nach 7 Jahren
unter Verkehr (1)

Riss an der Grenzflache zum Beton am
Abzweig Fahrtrichtung Tuttlingen nach 7
Jahren unter Verkehr (1)

Verkehrsinsel vor dem Kreisverkehr (1)

Riss an der Grenzflache zum Beton am
Abzweig Fahrtrichtung Rottweil nach 7
Jahren unter Verkehr (1)

Uberfiihrung der Schwenningerstralte
Uber den Furstenbergring (1)

Schadensfreie ca. 21 cm breite Belags-
dehnfuge nach 5 Jahren unter Verkehr

(1)

Uberfiihrung des Aulenringes in Villin-
gen-Schwenningen Uber einen Ful3- und
Radweg (1)

Freigelegte Gesteinskdrnungen in der
Rollspur der ca. 19 cm breiten Belags-
dehnfuge nach 3 Jahren unter Verkehr

(1)
Briicke Uber die Wutach (1)

Ablésungen zwischen Belagsdehnfuge
und Asphalt nach 9 Jahren unter Verkehr

(1)

Ablésungen zwischen Belagsdehnfuge
und Asphalt nach 9 Jahren unter Verkehr

(1)

Briicke im Zuge der B 500 Uber die
K 6563 bei Gaiss (1)



49

Bild 76:

Bild 77:

Bild 78:

Bild 79:

Bild 80:

Bild 81:

Bild 82:

Bild 83:

Bild 84:

Bild 85:

Bild 86:

Bild 87:

Bild 88:

Bild 89:

Bild 90:

Bild 91:

Belagsdehnfuge auf der Briicke Uber die
K 6563 bei Gaiss nach 4 Jahren unter
Verkehr ohne Schaden (1)

Briicke im Zuge der B 500 Uber die
K 6563 bei Waldkirch (1)

Freigelegte grobe Gesteinskérnung in
der Rollspur der Belagsdehnfuge bei
Waldkirch nach 4 Jahren unter Verkehr

(1)

Bricke im Zuge der B 500 uber den An-
schlussast bei Gaiss (1)

Belagsdehnfuge am Anschlussast bei
Gaiss mit oberflachennahen Rissen nach
4 Jahren unter Verkehr (1)

Briicke Uber die Steina im Zuge der BAB
A98 (1)

Belagsdehnfuge der Briicke Uber die
Steina im Zuge der BAB A 98 vor einem
Stahlfahrbahniibergang nach 10 Jahren
unter Verkehr ohne Schaden (6)

Belagsdehnfuge der Briicke Uber die
Steina im Zuge der BAB A 98 nach 10
Jahren unter Verkehr ohne Schaden (6)

Uberfiihrungsbauwerk der BAB A 95 liber
die K 17 bei Achmuhle (7)

Schadensfreie Belagsdehnfuge der Bri-
cke im Zuge der BAB A 95 nach 5 Jahren
unter Verkehr (6)

Hochbricke Freimann im Zuge der BAB
A9 in Mlnchen (4)

Belagsdehnfuge vor einer Tragerrost-
Dehnfuge mit Rautenelementen nach 10
Jahren unter Verkehr (7)

Belagsdehnfuge mit Ablésungen zum As-
phalt nach 10 Jahren unter Verkehr (7)

Kreisverkehr im Zuge der B 28 in Alten-
steig (8)

Belagsdehnfuge mit Versprédungen nach
9 Jahren unter Verkehr (8)

Belagsdehnfuge mit Verdriickungen und
Flankenabrissen nach 9 Jahren unter
Verkehr (8)

Bild 92:

Bild 93:

Bild 94:

Bild 95:

Bild 96:

Bild 97:

Bild 98:

Bild 99:

Bild 100:

Bild 101:

Bild 102:

Bild 103:

Bild 104:

Bild 105:

Bild 106:

Bild 107:

Bild 108:

Bild 109:

Risse im angrenzenden Asphalt und er-
kennbares Korngerust nach 9 Jahren un-
ter Verkehr (8)

Belagsdehnfuge an der Wedelbriicke im
Zuge der B 466 (9)

Belagsdehnfuge, Schillerbriicke Uber die
Fils (10)

Fahrstreifenweiser Einbau der Belags-
dehnfugen (10)

30 cm breite Belagsdehnfuge auf der
Briicke Ulrich-Schweizer-Stralte (11)

Betonsegment mit Belagsdehnfugen in
der Busspur (12)

Aussparung in der Betonplatte fur die
spatere Belagsdehnfuge (12)

Belagsdehnfuge nach 7 Jahren unter
Verkehr, mit ca. 60 cm langen Ablésung
am Ubergang zum Beton (12)

Abldsungen am Ubergang zum Beton
(12)

Versprodung und oberflachliche Risse
(12)

Freigelegte grobe Gesteinskérnung der
Muldenfillung (12)

Belagsdehnfuge bis zur Briickenkappe,
nach 3 Jahren unter Verkehr ohne Scha-
den (13)

Feldweguberfihrung Uber die L 456 bei
Sigmaringen (13)

Herausstemmen der Mulde fiir die spa-
tere 12 cm breite Belagsdehnfuge (13)

Belagsdehnfuge am Verteilerkreis direkt
nach Fertigstellung (13)

Prinzipskizze des Ubergangs zum Ver-
teilerkreis (13)

Enthaftungen zur Betonfahrbahn im nicht
Uberfahrenen Bereich (13)

Belagsdehnfugen im Zuge der B 500
Uber den Rheinwasserkanal bei Winters-
dorf nach 4-5 Jahren unter Verkehr ohne
funktionale Schaden (14)
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Bild 110:

Bild 111:

Bild 112:

Bild 113:
Bild 114:
Bild 115:

Bild 116:

Bild 117:

Belagsdehnfugen im Zuge der B 500
Uber den Sandbach bei Iffezheim nach 6
Jahren unter Verkehr ohne Schaden (14)

Belagsdehnfugen im Zuge der B 500
Uber einen Baggersee bei der Schleuse
Iffezheim nach 6 Jahren unter Verkehr
ohne Schaden (14)

Vorbereitete Mulde zwischen Asphalt-
und Betonfahrbahn (15)

Verflllen mit Trankmasse (15)
Anzahl der Schaden nach Einbaujahr (1)

Prozentualer Anteil der Belagsdehnfugen
mit Schaden bei Briicken (1)

Prozentualer Anteil der Belagsdehnfugen
mit Schaden bei Kreisverkehren (1)

Verteilung der Flankenenthaftungen von
Belagsdehnfugen an den Ubergangen
von Asphaltfahrbahnen zu Betonfahr-
bahnen (1)
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Anhang: Referenzliste (Auszug)

Jahr Land Bauvorhaben

UBF Feldweg bei Neckartenzlingen

UF Tannenbergstr. in Kirchheim

Neckarbriicke in Nrtingen ” 120 x 40
Briicke L 1200a Kirchheim unter Teck ) 100 x 50
Aichbriicke in Nurtingen ” 150 x 50
Holzbriicke Uber B 313 in NUrti‘ngen H
Wirtschaftswegunterfihrung |m Zuge der BABA 81 in Herrenbergu 100 x 50
K 1011, Briicke iiber die Glems bei Béblingen ”

FulRgangerunterfuhrung unter aer L 562 in Ettlingen H 100 x 45
Federbachbriicke L 566 Rheinstetten-Neuburgweier ” 90 x 70
Kreisverkehr Rottweil B 27 ) 100 x 40
B 462 tiber einen Wirtschaftsweg in Rottweil-Hochwald ” 100 x 45
Kreisverkehr B 14 bei Aldingen ”

Uberfiihrung der Schwenningéf Stralle in ViIIingen-SchwenningenH 150 x 50
FuRgangerunterfihrung in Villiﬁgen-Schwenningen H 100 x 45
Briicke im Zuge der L 170 tiber die Wutach bei Lsffingen ”

B 500 Waldshut — Oberalpfen ” 150 x 65
B 500 Waldshut - Gaiss ” 150 x 45
B 500 Waldshut — Briicke Giber den Anschlussast bei Gaiss 150 x 45
B 500 Waldshut — Talbriicke Waldkirch ” 150 x 45
Briicken im Zuge der BAB Agé Uber den Steina bei Lauchringen H

A 95 Wolfratshausen, BAB-km 28,152; BW 36 100 x 40
A 9, BW 140, Hochbriicke Freimann, Miinchen 160 x 40
Kreisverkehr im Zuge der B 28 in Altensteig 80 x 40
B 466, Ausbau zwischen K 3014 und L 1165, Wedelbriicke

Briickenerneuerung 2011, BW 125 Schillerbriicke in GP-Faurndau 250 x 50
Deggingen, Ulrich-Schweizer-Stralle 300 x 100
Busbahnhof ZUM Kempten 80 x 40
B 30 Bad Waldsee, Bricke u. d. L 300 100 x 40
Feldweguberfiihrung L 456 bei Sigmaringen 120 x 35
Kreisverkehr B 19, Ulm Ost

B 500 Iffezheim, zwischen B 36 und L 78A 150 x 50
B 500, FDE Staustufe Iffezheim 150 x 40
K 1002, Sanierung Wurmtalbrticke, Ehningen 100 x 40
K 1036 Sanierung IG Herrenberg-Giltstein 100 x 40
K 1060 Renningen 100 x 40
K 1077, Sanierung zwischen der A 81 u. Béblingen-Hulb 100 x 40
Renningen OT Malmsheim, Calwer Str. Ortskernsanierung 70 x 40
Verlegung K 1015 i. Z. d. Bes. BU in Renningen 100 x 40

KVB Bdéblingen K 1081
KVB Bdblingen K 1030

K 1077 Gartringen, Umbau und Sanierung 100 x 40
K 1077/ K 1001 Ehningen, Sanierung VKP 100 x 40
Esslingen, Trogbauwerk Kurt-Schumacher-Str., Briickeninstands. Ulmer Str. 150 x 50
B 32, Inst. Schussenbriicke Deissenfang, Ravensburg 100 x 40

B 466, Kreisverkehr in Heidenheim, Grundwasserwanne 90 x 30
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