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1. Einleitung 
Aufgrund der temperaturbedingten Bewegungen von Brückenbauwerken, aber auch 
der Bewegungen aus Kriechen und Schwinden, müssen zwischen Bauwerken und 
den angrenzenden Streckenbelägen Fugen angeordnet werden. Zur Überbrückung 
und zum Abdichten dieser Fugen sind unterschiedliche Fahrbahnübergangskon-
struktionen möglich. Die Auswahl der Fahrbahnübergangskonstruktion ist abhängig 
von der Art und Größe der aufzunehmenden Bewegungen, den direkten und indi-
rekten Beanspruchungen aus dem Verkehr sowie den konstruktiven Bedingungen 
des Bauwerks. 
 

2. Bauarten 

 

Bild 1: Fahrbahnübergang aus Stahl 

 
Während bei Brücken mit großen Spannweiten ausschließlich Fahrbahnübergangs-
konstruktionen aus Stahl zur Anwendung kommen, können für Brücken mit Dehnlän-
gen bis ca. 50 m seit den 1980ern auch Fahrbahnübergänge aus Asphalt eingesetzt 
werden, die seit 1998 in den „Zusätzlichen Technischen Vertragsbedingungen und 
Richtlinien für Ingenieurbauwerke“ (ZTV-ING Teil 8 Abschnitt 2) geregelt sind. Neben 



den geringeren Kosten liegen die Vorteile dieser Bauweise vor allen Dingen in der 
Schnelligkeit beim Einbau, der Möglichkeit der fahrstreifenweisen Erneuerung sowie 
in der geringen Geräuschentwicklung und dem Fahrkomfort bei den Überrollungen 
durch die Kraftfahrzeuge. Nachteilig ist die begrenzte Standfestigkeit des Fahrbahn-
übergangssystems, weshalb diese Fahrbahnübergänge nur begrenzt für Lkw-
Fahrspuren in hoch belasteten Strecken geeignet sind.  
 

 
Bild 2: Fahrbahnübergang aus Asphalt mit Spurrinne 

Um diesen Nachteil auszugleichen wurden in den letzten Jahren Fahrbahnüber-
gänge in der Bauart aus Polyurea oder Polyurethan (Polymerdehnfugen) entwickelt. 
Bei Polymerdehnfugen handelt es sich um elastische Belagsdehnfugen, die in ihrer 
Funktionsweise weitgehend den in den ZTV-ING Teil 8 Abschnitt 2 geregelten Fahr-
bahnübergängen aus Asphalt entsprechen. Anstatt bitumenhaltiger Massen werden 
jedoch elastische Polymere auf der Basis von Polyurea oder Polyurethan verwendet. 
Auf diese Weise wird bei einer hohen Elastizität eine gute Standfestigkeit erreicht, 
die, im Gegensatz zu Fahrbahnübergängen aus Asphalt, weitgehend unabhängig 
von der Temperatur ist. 
Je nach Aufbau und Einbaubreite sind die zurzeit zur Anwendung kommenden Fahr-
bahnübergänge aus Polyurea oder Polyurethan für nominelle Dehnwege zwischen 
15 mm und 135 mm geeignet. 

 

 

 

 



3. Aufbau 
Systembedingt werden parallel zu den Muldenflanken der vorhandenen Asphalt-
schichten Lochblechwinkel eingebaut, die bei dem späteren Einbau der Fugenfüllung 
in das System eingebettet werden. Hierdurch werden die Flanken der Polymerdehn-
fuge zum anschließenden Belag weitgehend von Rückstellkräften bei großer Fugen-
öffnung aufgrund einer niedrigen Bauwerkstemperatur entlastet und somit die Gefahr 
der Flankenablösung minimiert.  
Außerdem wird über dem verzinkten Abdeckblech eine Trennlage vorgesehen um 
eine Haftung zur darüber liegenden Polyurethanlage zu verhindern und so eine 
Spannungsverteilung auf der gesamten Fugenbreite zu erhalten. 
Bei Bedarf werden Stabilisatoren in die Muldenfüllung eingebracht die bei einem Zu-
sammenfahren der Fuge ein Aufwölben des Polyurethan verhindert. 
 
 

 
 

Bild 3: Aufbau Fahrbahnübergang aus Polyurethan 

 

4. Vorteile 
Die Vorteile einer Polymerdehnfuge gegenüber einer herkömmlichen Stahl-ÜKO lie-
gen in der Lärmminderung und der wesentlich kürzeren Einbauzeit. Je nach Größe 
und Randbedingungen kann die Polymerdehnfuge mit kurzem Vorlauf innerhalb 
eines Wochenendes eingebaut werden. Ein weiterer Vorteil liegt in der Möglichkeit, 
die Polymerdehnfuge fahrstreifenweise einzubauen. Somit kann der Verkehr wäh-
rend des Einbaus aufrechterhalten werden. Der Anschluss erfolgt durch Ausarbei-
tung eines Schwalbenschwanzes an der späteren Anschlussstelle bzw. durch eine 
Aktivierung der Anschlussstelle. Die Polymerdehnfuge lässt sich außerdem auch bei 
außergewöhnlichen Geometrien einbauen.  



 
Bild 4: Fahrstreifenweiser Einbau, A5 Hattenbacher Dreieck 

 
Bild 5: Senkrechter Einbau, A5 Hattenbacher Dreieck 



5. Risiken 
Als grundsätzlich kritischer Punkt hat sich bei Polymerdehnfugen der Übergang zwi-
schen dem Fahrbahnübergang und dem angrenzenden Asphaltbelag herausgestellt. 
Der Anbau der Polymerdehnfuge sollte daher nur an einen neuen Belag aus Guss-
asphalt erfolgen. Ist im Streckenbereich oder auf der Brücke keine Belagserneuerung 
geplant, sollte im Bereich des Fahrbahnüberganges ein mindestens ein Meter breiter 
Streifen des vorhandenen Belags durch Gussasphalt ersetzt werden. 
 

 
Bild 6: Geöffnete Arbeitsnaht, A5 Hessen 

 
Bild 7: Ausbrüche zwischen Asphalt und Fahrbahnübergang, A70 Bayern 



6. Erkenntnisse 
Verwendung elastischer Belagsdehnfugen auf der Basis von Polyurea oder Polyure-
than ist in Deutschland bisher noch nicht geregelt. Der Arbeitskreis 7.7.4 „Fahrbahn-
übergänge aus Asphalt“ der FGSV hat jedoch einen Entwurf für ein Regelwerk „Hin-
weise für die Herstellung von Fahrbahnübergängen aus Polyurea oder Polyurethan 
für Ingenieurbauten“ erarbeitet.  
Darin ist eine detaillierte Aufbaubeschreibung sowie die Forderung nach einem 
Gussasphaltstreifen vor und hinter der Fuge und dem grundsätzlichen Einsatz einer 
Trennlage über den Abdeckblechen enthalten. 
 
 

7. Fazit 
Fahrbahnübergänge aus Polyurethan sind dann sinnvoll, wenn eine kurze Bauzeit 
und/oder Lärmminderung bei gleichzeitiger Standfestigkeit gefordert ist. 

Bei dem Einsatz von Fahrbahnübergängen aus Polyurethan ist die Feuchtigkeits-
belastung in der Bauphase unter allen Umständen zu Vermeiden. 

Außerdem ist eine sorgfältige Planung und Ausführung erforderlich, so dass nur 
Firmen und Mitarbeiter mit Erfahrung im Einbau dieser Bauart mit den Arbeiten zu 
betrauen sind.  


