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dung bei einer Trennfuge zwischen Betonfeldern einer

Fahrbahn, Landebahn, Rollbahn od.dergl., die durch Dubel
(12) miteinander verbunden sind, wobei die Fugenschiene
aus zwei Teilschienen (2, 3) besteht, die jeweils zumindest
einen im wesentlichen vertikal verlaufenden Schenkel auf-
weisen, der Durchbrechungen aufweist, durch die die
Dubel (12) gesteckt sind.

Die Erindung ist dadurch gekennzeichnet, daf3 die
Teilschienen (2, 3) im Bereich der Durchbrechungen im we-
sentlichen horizontal verlaufende, bevorzugt ausgestanzte
und umgebogene, Elemente (15) aufweisen.

Die Erfindung betrifft auch Varianten der Fugenschie-
ne mit anderen umgebogenen Elementen und/oder mit
Schenkeln zur Schaffung der Standfestigkeit.
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Die Erfindung betrifft eine Fugenschiene zur Verwendung bei einer Trennfuge zwischen Beton-
feldern einer Fahrbahn, Landebahn, Rollbahn od.dergl., die durch Dubel miteinander verbunden
sind, wobei die Fugenschiene aus zwei Teilschienen besteht, die jeweils zumindest einen im
wesentlichen vertikal verlaufenden Schenkel aufweisen, der Durchbrechungen aufweist, durch die
die Dibel gesteckt sind.

Ublicherweise werden Fahrbahnen (oder Start- bzw. Rollbahnen auf Flughéfen), die aus Beton
bestehen oder einen Unterbau aus Beton aufweisen, entweder Feld flr Feld gegossen und inner-
halb der Felder so armiert, dal® keine Risse auftreten oder es werden die Fahrbahnen (meist
unarmiert) durchgehend gegossen und es werden sodann oberfidchliche Einschnitte angebracht,
beispielsweise durch Sagen oder Frasen, die bewirken sollen, dal die beim Schwinden des Betons
wahrend des Aushartens auftretenden Spannungen sich am Grund der so geschaffenen Kerben
konzentrieren und dort zum Reilen fiihren, es handelt sich somit um eine Art Sollbruchstelle.

In den Bereich dieser Sollbruchstellen werden schon bei der Herstellung der Fahrbahn Fugen-
dubel, die im wesentlichen horizontal und normal zur Erstreckung der Einschnitte liegen, eingelegt,
die die Lage der einzelnen Betonfelder zueinander, mit Ausnahme des Schwindens, sichern sollen.
Die Rillen bzw. Risse selbst, werden mit Teer od.dhnl., meist dauerplastischem, Material vergos-
sen, wobei man hofft, dall dieses Material die Fugendibel vor mechanischen Beschadigungen und
Korrosion schitzt.

Man hat nun festgestellt, dall bei diesem Aufbau im Laufe weniger Jahre, jedenfalls aber in
wesentlich kirzerer Zeit als es der Zerstorung der Fahrbahndecke bzw. Betonoberflache durch den
Verkehr entspricht, eine schwere Beschadigung im Fugenbereich stattfindet, wobei lblicherweise
die Fugendiibel zuerst zerstort werden und sodann durch Bewegungen der Betonfelder zueinander
auch diese sanierungsbedurftig werden.

Aus der DE 39 29 187 A1 ist eine Fugenschiene fur groBe Bodenflachen, die relativ geringen
Belastungen ausgesetzt sind, beispielsweise in Einkaufszentren, die auf bestehenden, tragenden
Betonuntergriinden od.dgl. aufgebracht werden, bekannt. Diese Fugenschiene weist keine Dibel
auf, sondern soll die Beweglichkeit benachbarter Felder des FuRbodens ohne Dibel entsprechend
sicherstellen. Letzten Endes handelt es sich bei den Fugenschienen dieses Dokumentes offen-
sichtlich um Stirn- an- Stirn gestellte Uberdimensionale Schiiiterschienen mit einer Abdichtung am
oberen Rand der Stirnflache und einer Verzahnung zur Regulierung der Beweglichkeit gegenein-
ander. Fir den Einsatz der erfindungsgemafien Fugenschiene in tragenden Betonfeldern u.dgl. ist
diese Schiene bzw. diese Konstruktion ganz offensichtlich nicht geeignet.

Die EP 0 410 079 A1 offenbart Schienen zwischen benachbarten tragenden Betonfeldern und
sieht dabei vor, diese Schienen nach Art einer verlorenen Schalung auszubilden und dabei auch
gleich die Dubel in den Beton mit einzugief3en. Dabei wird, um zur notwendigen Langsbeweglich-
keit der Dibel im frisch gegossenen und aushartenden Beton zu kommen, auf einer Seite der
Schiene der Dibel in eine Hillle gesteckt, die mittels einer Haltestange gehalten und justiert wird.
Die Schiene selbst besteht aus zwei parallel verlaufenden Profilen, die zwischen sich eine Platte
aus elastischem Material aufweisen, das in der Lage ist, die Dehnungen mitzumachen. Zur Halte-
rung der Dibel in der genauen Lage in Schwundrichtung des Betons ist eine aufwendige und
sperrige Konstruktion vorgesehen, die die Herstellung und den Transport dieser Fugenschiene
verteuert und so den praktischen Einsatz dieser Schiene verhindert.

Die Erfindung bezweckt hier Abhilfe zu schaffen und hat das Ziel, eine kostenginstige kompak-
te und robuste Fugenschiene zu schaffen, die samt Diibeln leicht zu positionieren ist und dabei die
Beweglichkeit der Teilschienen zueinander doch nicht behindert.

Die Erfindung erreicht diese Ziele dadurch, daR die Teilschienen im Bereich der Durchbre-
chungen im wesentlichen horizontal verlaufende, bevorzugt ausgestanzte und umgebogene,
Elemente aufweisen. Diese Elemente sind direkt an den Teilschienen befestigt bzw. einstickig mit
ihnen ausgebildet und daher trotz ihrer geringen Abmessungen mechanisch stabil und weisen
keinen zusatzlichen Platzbedarf auf.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, dal die Teilschienen betonseitig Veran-
kerungselemente aufweisen. Dies sichert eine bestmdgliche Verankerung und einen direkten
Kraftschlu® mit den die Dlbel haltenden Elementen.

In einer weiteren Ausgestaltung ist vorgesehen, dal} die Teilschienen durch rietenartige, zu-
mindest im wesentlichen normal zu ihren vertikalen Abschnitten verlaufende Bolzen miteinander
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verbunden sind. Dies sichert die Lagegenauigkeit zueinander und verhindert doch nicht die Beweg-
lichkeit beim Schwinden des Betons.

Eine andere Variante ist dadurch gekennzeichnet, dal zwischen den Teilschienen zumindest
in ihrem oberen Randbereich eine Dichtung vorgesehen ist. Dadurch wird das Eindringen von
Fremdkorpern zwischen die Teilschienen zuverlassig vermieden.

Eine Ausgestaltung ist dadurch gekennzeichnet, dal die Teilschienen horizontal verlaufende
Schenkel aufweisen, die Befestigungspunkte zur Montage der Teilschienen am Untergrund aufwei-
sen. Damit wird eine ordnungsgeméfie Montage ermdglicht, ohne dass in der Folge die Beweglich-
keit der Teilschienen zueinander beeintrachtigt ware.

Eine Ausgestaltung der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daf zumindest ein abgewinkel-
tes Profil, beispielsweise durch Punktschweiflen, an der Teilschiene befestigt ist, das in dem von
der Teilschiene abstehenden Teil Lécher aufweist. Damit wird die Verbindung zwischen dem Beton
und der Teilschiene weiter verbessert.

Eine Variante der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daft die Fugenschiene schrag zur
Langsrichtung der Fahrbahn od.dergl. verlegt ist.

Insbesondere beim Sanieren alter Betondecken ist es auch mdglich, durch Fréasen oder Schlei-
fen Einschnitte fur die Fugenschiene und die mit ihr verbundenen Fugendiibel zu schaffen und
nach dem Einlegen mit Beton zu vergieRen. Diese Einschnitte kénnen entweder die Form der
Fugenschiene samt Diibeln aufweisen oder einfach Streifen passender Breite sein, die nach dem
Einbringen der Fugenschiene wieder vergossen werden.

Die vertikal verlaufenden Schenkel muissen nicht eben verlaufen sondern koénnen geknickt,
gewellt oder auf andere Weise abgeéndert geformt sein. Auch der Verlauf der Schenkel im Beton
muR nicht genau vertikal sein, sondern kann schrag sein. Die Dibel selbst sollen aber moglichst
parallel zur Fahrbahnoberflache liegen, um die ebene Lage der Betonfelder zueinander sichern zu
kénnen.

Im folgenden wird die Erfindung an Hand der Zeichnung naher erlautert. Dabei zeigt

die Fig. 1 eine erfindungsgeméafle Fugenschiene in drei Ansichten,

die Fig. 2 eine erfindungsgemaRe Fugenschiene im Schnitt quer zu ihrer Langsachse,

die Fig. 3 eine Ansicht &hnlich der Fig. 2, aber mit drei unterschiedlichen Fugenbreiten, wie sie
sich im Zuge des Schwindprozesses einstellen,

die Fig. 4 eine Variante, die besonders zum nachtréglichen Einbau geeignet ist,

die Fig. 5 eine weitere Variante ahnlich der der Fig. 3 und

die Fig. 6 einen schematischen Uberblick iiber weitere Schienenformen und Verlegungsmag-
lichkeiten.

Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, besteht eine erste Variante einer erfindungsgeméafen Fugen-
schiene 1 im wesentlichen aus zwei L-fdrmigen Teilschienen 2, 3. Jede dieser L-férmigen Teil-
schienen ruht mit einem ihrer beiden, dem horizontalen, Schenke! am Untergrund und kann dort
auch passend befestigt, beispielsweise angenagelt, sein. Die zumeist l&ngeren Schenkel der
beiden Teilschienen 2, 3 sind im wesentlichen deckungsgleich angeordnet und verlaufen vertikal
vom Untergrund abstehend. Diese beiden Schenkel sind durch nietartige Bolzen 4 miteinander
verbunden, jedoch nur mit einer Haltekraft, die zum Verlegen und Handhaben ausreichend grof3
ist, nicht jedoch groR genug, um die beim Schwinden des Betons auftretenden Kréfte auszuhalten.

Die Verbindung der einzelnen Teilschienen 2, 3 mit dem umgebenden Beton erfolgt durch Ver-
ankerungselemente 5, die jeweils nur an einer der Schienen befestigt sind und in Richtung des
benachbarten Betonfeldes von der Teilschienenoberflache abstehen.

Aus der Draufsicht der Fig. 1 sind eine ganze Reihe von kreisformigen Ausnehmungen 16 in
den horizontalen Schenkeln ersichtlich, die, zusatzlich oder statt der Verankerungselemente 5,
dazu dienen, die Teilschienen 2, 3 beim Verfillien des Betons fest mit ihm zu verbinden.

Fir die eigentlichen, nur in den Figuren 4 und 5 dargestellten Fugendubel 12 sind bevorzugt
kreisrunde Offnungen 7 vorgesehen, die selbstversténdlich in den beiden Teilschienen 2, 3 zumin-
dest im wesentlichen fluchtend zueinander angeordnet sind, wobei zur besseren Abstitzung der
einzuschiebenden Fugendiibel das ausgestanzte Material nicht vollig ausgestanzt wird, sondern
entlang eines kurzen Umfangsabschnittes mit der jeweiligen Teilschiene in Verbindung bleibt und
entlang dieser Verbindung weggeklappt wird, bis es im wesentlichen horizontal (genauer: im
wesentlichen Parallel zur Fahrbahnoberflache, aber dies ist erst nach dem Einbau feststellbar)
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verlauft.

Dies erfolgt beim Ausfilhrungsbeispiel gemal Fig. 4 nach oben, um die Dubel 12 beim Eindri-
cken in den frischen Beton zu halten, bei der Ausflhrungsform gemaR Fig. 1 nach unten, um den
Diubeln eine Auflage zu bieten. Bei der Ausfihrungsform gemafl Fig. 5 sind Stutzfligel extra an
den Teilschienen befestigt. Es kénnen auch die Dibel von einem kurzen Stiick Rohr, das mit
zumindest einer der Teilschienen verbunden ist, umgeben sein.

Aus der Draufsicht der Fig. 1 und der Fig. 2 sind auch die in den bodenseitigen Schenkeln der
Teilschienen 2 und 3 vorgesehenen Offnungen 8 zur Befestigung am Untergrund erkennbar.

Es ist darauf hinzuweisen, dall diese Ausbildung der Fugenschiene nicht die einzige mogliche
ist. Es konnen die beiden Teilschienen auch nur jeweils aus dem vertikal verlaufenden Schenkel
bestehen (siehe Fig. 4), um leicht in den noch frischen Beton eingedruckt werden zu kénnen.

Es kann auch gegebenenfalls die Rolle der aufliegenden Schenkel durch StellfiiRe Gbernom-
men werden (diese kdnnen aber auch bei Schienen mit vertikalen und horizontalen Schenkeln
verwendet werden), die mit den Teilschienen durch Reibung oder Stifte verbunden sind. Eine
solche Ausgestaltung, wie sie bei Estrichschienen in ahnlicher Ausgestaltung bekannt ist, hat den
Vorteil, Unebenheiten des Untergrundes leichter ausgleichen zu kénnen. Die einzige Bedingung,
die an derartige Stitzflike zu stellen ist, ist die, da® sie die im Zuge des Schwindens des Betons
bewirkte Bewegung der beiden Teilschienen 2, 3 voneinander weg, nicht behindern.

Um das AusflieRen des Betons unter der Fugenschiene durch zu verhindern, insbesondere bei
Verwendung von StellfiiRen, werden bevorzugt Dammstreifen, Matten oder Folien verwendet, die
entweder unter der Schiene oder an sie angelegt angeordnet werden.

Die schon mehrfach genannte Bewegung der beiden Teilschienen 2, 3 zueinander (eigentlich
voneinander weg) geht aus Fig. 3 deutlich hervor. Hierbei ist in der linken Figur der Zustand bzw.
die Position der erfindungsgemafen Fugenschiene beim Einbau dargestelit, in der Mitte wahrend
des Schwindvorganges und rechts die Lage nach dem Schwindvorgang. Wie aus der Abfoige
dieser Abbildung ersichtlich ist, bewegen sich die beiden Teilschienen 2, 3 normal zu den lotrecht
verlaufenden Schenkeln mit dem schwindenden Beton voneinander weg, wobei sie entlang der
nietenartigen Bolzen 4 gleiten.

Im gezeigten AusfUhrungsbeispiel sind diese nietenartigen Bolzen 4 so ausgebildet, daly sie
sich mit der rechten Teilschiene 2 mitbewegen und die linke Teilschiene 3 sich entlang der Mantel-
flache der Bolzen verschiebt.

Wie insbesondere aus der mittleren und der rechten Ansicht der Fig. 3 ersichtlich ist, ist im
obersten Bereich der erfindungsgemalen Fugenschiene 1 eine im Einbauzustand horizontal
verlaufende Dichtung 9 untergebracht, die aus dauerelastischem Material besteht. Diese Dichtung
ist im Einbauzustand zwischen den einander zugekehrten Oberflachen der vertikalen Schenkel der
Teilschienen 2, 3 in stark deformiertem Zustand eingeklemmt und nimmt im Laufe des Schwindens
des Betons und damit des Auseinanderrlickens der beiden Teilschienen 2, 3 ihre urspriingliche, im
wesentlichen kreisformige Querschnittsform wieder ein, wie es in der rechten Abbildung der Fig. 3
ersichtlich ist.

Diese Dichtung 9 verhindert das Eindringen von Schmutz und Wasser in die sich zwischen den
Teilschienen 2, 3 bildende Fuge 11 und tragt so einerseits dazu bei, dal} diese Fuge sich, bei-
spielsweise bei starker Temperaturerhbhung, wieder zumindest teilweise schlieen kann und
anderseits dazu, daf} die Korrosion sowohl der erfindungsgemafien Fugenschiene als auch der
Fugendibel (soweit diese nicht auf andere Weise geschitzt sind) verhindert oder zumindest stark
verzogert wird.

Beim dargestellten Ausfihrungsbeispiel ist eine ahnliche Dichtung 10 im FuRbereich der verti-
kalen Schenkel der beiden Teilschienen 2, 3, dort wo der horizontale und der vertikale Schenkel
jeder dieser Teilschienen aufeinanderstoen, angeordnet, um auch das Eindringen von Verunrei-
nigungen und Feuchtigkeit aus dem Bodenbereich zuveriassig zu verhindern.

Es ist selbverstandlich moglich, statt der oder zusatzlich zu den Dichtungen einen Dammstrei-
fen zwischen den beiden Schenkeln anzuordnen.

Eine Variante, bei der der Fugendlbel in wesentlichen nur aus den beiden vertikalen Schen-
keln der Teilschienen 2, 3 besteht, ist in Fig. 4 im eingebauten Zustand vor dem Schwinden des
Betons dargestellt. Nach dem GieRRen der durchgehenden Tragbetonschichte 11 wird, in den noch
feuchten bzw. frischen Beton, die erfindungsgemafie Fugenschiene 1', die auch die Fugendibel 12
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trégt, eingedriickt. Um hier zu einer genauen Lage zu kommen, weist die Fugenschiene 1" in ihrem
oberen Bereich bevorzugt einen Anschlag 14 auf, der im eingebauten Zustand bindig mit der
Oberflache der Tragbetonschichte 11 verlauft.

Der Uberstand der Fugenschiene 1' (iber die Oberflache der Tragbetonschichte 11 wird durch
die Oberbetonschichte 13, die noch vor dem Ausharten der Tragbetonschichte 11, bevorzugt
mdéglichst unmittelbar nach deren Aufbringen (bzw. unmittelbar nach dem Eindrlicken der Fugen-
schiene), aufgebracht wird, abgedeckt. Die Halterung der Fugendibel 12 kann auf passende Art,
beispielsweise durch die dargesteliten Halter 15 erfolgen.

Es werden die beiden Betonschichten 11, 13 durch gemeinsames Verdichten (Vibratoren) ver-
eint, wobei aber die unterschiedlichen Bestandteile der beiden Schichten im wesentlichen in jeweils
ihrer Schichte verbleiben.

Dal} die Fugenschiene 1' nicht bis zum Untergrund reicht, spielt fur ihre ordnungsgeméaRe
Funktion keine Rolle, es bildet sich im verbleibenden Rest der Tragbetonschichte 11 ein normaler
SchwindungsriR aus, der aber nicht stort.

Die aus der Fig. 5 ersichtliche Ausbildung einer erfindungsgemafen Fugenschiene ist geeig-
net, auch Uber die Fugenschiene selbst zur Aufrechterhaltung der vertikalen Positionierung be-
nachbarter Betonfelder beizutragen und damit die Dilibel zu entlasten. Diese erfolgt durch die
dargestelite Querschnittsform, die im wesentlichen die Form einer um 90° aufgerichteten Wanne
aufweist und so in gewissem Ausmaf die Wirkung einer Nut- und Federverbindung hat.

Auch diese Fugenschiene wird in den noch nassen Beton einer Tragbetonschicht 11 gedriickt,
die oberhaib der Dlibel 12 angeordneten Fliigel 6 halten dabei die Diibel 12 in ihrer Lage.

Aus der Fig. 5 gehen auch zusatzliche Elemente hervor, durch die jede der beiden Teilschie-
nen 2, 3 zuverlassig mit dem ihr zugeordneten Betonfeld verbunden wird: Es handelt sich um einen
dannen, im wesentlichen horizontal vom Schenkel abstehenden Materialstreifen 15, der eine
Vielzahl von Durchbrechungen 16 aufweist, wodurch es zur Ausbildung von Briicken des Betons
durch diese Durchbrechungen hindurch kommt, die diesen Materialstreifen und damit den ihm
zugeordneten vertikalen Schenkel fest mit diesem Betonfeld verbinden.

Die Fig. 6 zeigt auf rein schematische Weise verschiedene Querschnittsformen erfindungsge-
mafer Fugenschienen 1', wobei die Details, wie die Verbindungselemente 15, die Halterungen 6
fur die Dibel, diese selbst u.ahnl. nicht dargestellt worden ist.

Aus der Fig. 6 geht hervor, daf} all die erfindungsgemafRen Fugenschienen 1', die im wesentli-
chen nur Gber die vertikalen Schenkel verfigen, in den noch nassen Beton eingedriickt werden
konnen und dafl es diese Montageweise erlaubt, die Fugenschienen und damit die Trennfugen
zwischen benachbarten Betonplatten nicht normal zur Fahrbahnlangsrichtung vorzusehen, sondern
schrég dazu. Der damit erzielbare Vorteil liegt in der deutlich herabgesetzten dynamischen Bean-
spruchung der Fugen beim Uberrollen der Fahrzeuge, insbesondere durch Schwerfahrzeuge und
anderseits m deutlich erhdhten Fahrkomfort der Fahrzeuge, die soiche Trassen befahren. Bei
Betondecken gemalt dem Stand der Technik ist es wegen der Notwendigkeit, die Dlibel zueinan-
der in richtiger Position zu verlegen und wegen der an der Oberflache positionsgenau einzufrésen-
den Nut zur Ausbildung der Setzungsfugen nicht moglich gewesen, ohne unvertretbarem Aufwand
derartige schrage Fugen vorzusehen.

Bei Trassen, die mehrere Betonfelder breit sind, werden bevorzugt die quer zur Fahrbahnrich-
tung verlaufenden Trennfugen im Zick-Zack-Muster angeordnet.

Als Dubel in erfindungsgemafien Fugenschienen kdnnen alle Diibel gemaR dem Stand der
Technik oder gemaf der noch nicht bekanntgemachten &sterreichischen Patentanmeldung
A 1786/98, deren Inhalt hiemit durch Bezugnahme in die vorliegende Anmeidung tUbernommen
wird, verwendet werden.

Wenn im Zuge von Reparaturen eine erfindungsgemafe Fugenschiene in bestehende Beton-
bahnen eingebracht werden soll, so kénnen in die Bahnen passende Nuten fUr die Fugenschiene
1,1" gefrast oder anders hergestellt werden, fiir die FugendlUbel 12 werden passende Nuten mit
entsprechender Lage und Tiefe hergestellt, es wird eine Fugenschiene 1,1' samt Fugendibel 12 in
die Ausnehmungen eingelegt, wobei gegebenenfalls Abstandhalter verwendet werden kénnen, und
es wird, gegebenenfalls unter Verwendung eines passenden Kiebers, Reparaturbeton in das
Nutensystem eingegossen und so die Reparatur der Tragschichte abgeschlossen.

Die erfindungsgeméfRe Fugenschiene kann aus Metall, insbesondere aus korrosionsbestandi-
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gem Metall, wie Aluminium oder auch aus besonders beanspruchungsfahigem Kunststoff beste-
hen. Die nietenférmigen Bolzen 4 bestehen bevorzugt aus Kunststoff und die Dichtungen 9, 10
kénnen aus so gut wie allen dauerelastischen Materialien bestehen, die salzwasserfest und frost-
fest sind. Sie kénnen einen ringférmigen (nicht unbedingt kreisringférmigen) oder einen vollen
Querschnitt aufweisen. Beispiele sind Silikonschlauche, Teflonschlauche od.dergl..

Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte Ausflhrungsbeispiel beschrénkt und kann verschie-
dentlich abgewandelt werden. So ist es nicht notwendig, daR® die Verankerungselemente 5 aus
zick-zack-formigem Blech bestehen, es kdnnen die Bolzen 4 anders ausgebildet sein und es kann
statt der horizontalen Schenkel der Teilschienen 2, 3 vorgesehen sein, daf} die beiden dann nur
aus den vertikalen Schenkeln bestehenden Teilschienen durch getrennte StellfiRe gehalten wer-
den.

PATENTANSPRUCHE:

1. Fugenschiene zur Verwendung bei einer Trennfuge zwischen Betonfeldern einer Fahr-
bahn, Landebahn, Rollbahn od.dergl., die durch Diibel (12) miteinander verbunden sind,
wobei die Fugenschiene aus zwei Teilschienen (2, 3) besteht, die jeweils zumindest einen
im wesentlichen vertikal verlaufenden Schenkel aufweisen, der Durchbrechungen (7) auf-
weist, durch die die Diibel (12) gesteckt sind, dadurch gekennzeichnet, dal} die Teilschie-
nen (2, 3) im Bereich der Durchbrechungen (7) im wesentlichen horizontal verlaufende,
bevorzugt ausgestanzte und umgebogene, Elemente (6, 15) aufweisen.

2. Fugenschiene nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal die Teilschienen (2, 3) be-
tonseitig Verankerungselemente (5, 15) aufweisen.

3. Fugenschiene nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, da® die Teilschienen (2,
3) durch nietenartige, zumindest im wesentlichen normal zu ihren vertikalen Abschnitten
verlaufende Bolzen (4) miteinander verbunden sind.

4. Fugenschiene nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dal} zwischen
den Teilschienen (2, 3) zumindest in ihrem oberen Randbereich eine Dichtung (9) wrge-
sehen ist.

5. Fugenschiene nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, da die Teil-
schienen (2, 3) horizontal verlaufende Schenkel aufweisen, die Befestigungspunkte (8) zur
Montage der Teilschienen (2, 3) am Untergrund aufweisen.

6. Fugenschiene nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal zumin-
dest ein abgewinkeltes Profil (15), beispielsweise durch Punktschweilen, an der Teil-
schiene (2, 3) befestigt ist, das in dem von der Teilschiene abstehenden Teil Locher (16)
aufweist.

7. Fugenschiene nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafl sie
schrag zur Langsrichtung der Fahrbahn od.dergl. verlegt ist.

HIEZU 6 BLATT ZEICHNUNGEN
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FIG. 2
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