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Betonbeldge
auf Alpenstrassen

Dem Beton die Zukunft!



Als im Jahre 1926 der Betonstrassenbau in der Schweiz auf breiterer
Basis aufgenommen wurde, war die Ansicht verbreitet, dass sich
dieser Belag fiir gefallsreiche Strassen nicht eigne. Seither hat sich,
gestiitzt auf viele in- und auslandische Erfahrungen, die Ansicht
wesentlich geédndert, und heute wird der Betonbelag fir Steil-
strassen sozusagen bevorzugt. Diese Wandlung der Ansichien
grindet sich auf die Fortschritte, die im Betonstrassenbau in den
letzten Jahren gemacht wurden, die gestatten, der Betonoberflache
jeden gewlinschten, bleibenden Rauhigkeitsgrad zu geben.

So weist zum Beispiel die Staatsstrasse |. Klasse von Kreuzlingen
nach Frauenfeld auf der Teilstrecke Kreuzlingen-Neuwilen ein maxi-
males Langsgefalle von zirka 10 9 auf, wahrend die Pafstrasse
Uber den Monte Ceneri auf ihrer Sidrampe auf lange Strecken ein
Gefalle von 8,9 % hat. Beide Strecken haben Betonbelédge und
bewahren sich gut. Die Rauhigkeit der Oberflache wurde bei den
beiden Strassen auf ganz verschiedene Art und Weise erreicht. Auf
der Gefallsstrecke in Kreuzlingen wurde die Gritfigkeit durch Ein-
schlagen kraftiger, im Querschnitt (Abb. 1) sageschnittférmiger
Querrillen erzeugt, wahrend bei der Ceneristrasse (Abb. 2) das
gleiche Resultat durch Auswaschen der frischen Betonoberflache
erreicht wurde. Bei der zweiten Methode lasst man bei der Zube-
reitung des Oberbetons das Mittelkorn ausfallen, so dass derselbe
nur aus Mortel und Grobzuschlagen besteht; die Zusammensetzung
der Zuschlagstoffe erfolgt also nicht mehr nach der Fullerkurve,

Abb. 1 Betonoberflaiche mit starker Riffelung (Kreuzlingen)



Abb. 2 Monte Ceneri (Sidrampe); max. Steigung 8,9 °/,. Das Bild zeigt deutlich, wie verkehrs-

sichernd die trennende Mittelfuge wirkt. Rechts Olverluste der bergwértsfahrenden Motorwagen
(Photo Hesse)

sondern der Mortelzusatz zum Grobsplitt wird als Funktion des
Porenvolumens des Splittes bestimmt.

Die schon eingangs erwahnten Vorteile der Betonstrasse hinsichtlich
Griffigkeit, die sich auch bei nassem Wetter kaum merklich ver-
mindert (Schweiz. Zeitschrift fiir Strassenwesen Nr. 22 vom 31. Okto-
ber 1935), dazu ihre Helligkeit bei Nacht, konnten beim Studium
des Ausbaues von Bergstrassen nicht unbemerkt bleiben.

Im Ausland hat zuerst ltalien den Betonbelag in den stark Uber-
héhten Kehren von Bergstrassen verwendet, so in den 13 Kehren,
in denen man vom Apennin nach La Spezia hinabsteigt und vor
allem am Stilfserjoch, wo nunmehr alle Kehren in Beton ausgebaut
sind (Abb. 3). Als erster in der Schweiz ist der Kanton Uri zur Be-
tonierung von Alpenstrassenkehren lUbergegangen, und zwar auf
der Ostseite des Klausens nahe der Passhohe. Der Ausbau erfolgte
im Frihjahr 1934. Die untere, die sogenannte «Kluskehre» (Abb. 4)
weist bei einem Radius von zirka 19 m' eine Kurvenliberhéhung
von 12 %, die obere, die sogenannte «Sdubodenkehre» (Abb. 5)
bei einem Radius von zirka 12 m' eine solche von 14 7 auf. Bei der
Rauheit des Belages bietet er absolute Sicherheit vor dem Ab-
gleiten, und selbst bei hohen Geschwindigkeiten wird die Schleu-



Abb. 3 Eine der 1éprozentig Uberhéhten Betonkehren am Stilfserjoch
(Italien)

dergefahr, verursacht durch die Zentrifugalkraft, bedeutend herab-
gesetzt. Der stark Uberhohte Aussenrand erweckt beim Durchfahren
solcher, ins Leere hinausragender Alpenstrassenkehren ein Gefihl
der Beruhigung und Sicherheit. Die am Rennen 1934 teilnehmenden
Rennfahrer ausserten sich liber die Anlage und die Gritfigkeit der
Kehren recht glinstig. Balestrero, der absolute Sieger der Sport-
klasse, erklarte sogar, dass der auf 15 Minuten und 22 Sekunden
stehende Klausenrekord auf 13 Minuten herabgedriickt werden
kénnte, wenn alle Kehren des Klausenpasses in Beton ausgefiihri
waren. Wenn wir auch aus unseren Alpenstrassen keine Renn-
strassen machen wollen, so zeugen diese Urteile doch fur die

Abb. 4 Klausenpafistrasse, «Kluskehre», 12prozentig Uberhoht




Abb. 5 Klausenpafistrasse, « Sdubodenkehre », nahe Passhéhe, 14 prozentig Uberhdht.

Zweckmassigkeit der Anlage und des Belages. Nach Aussage der
dortigen Alpbewohner bilden die stark tUberhohten Betonkurven
auch nicht die geringste Gefahr fir ihren Alpverkehr und fir das
weidende Vieh, so dass auch von dieser Seite keine Einwen-
dungen gegen die Verwendung von Betonbelagen im Hoch-
gebirge zu erwarten sind. Den Hochgebirgswinter haben die beiden
Probekehren ohne irgendwelche Beschadigung durchgemacht und
der Betonbelag hat damit bewiesen, dass ihm auch das sehr wech-
selvolle Hochgebirgsklima nichts anzutun vermag.

Fiir die Verwendung des Betonbelages im Ausbau der Alpenstrassen
spricht auch der Umstand, dass die bendtigten Baustoffe im
allgemeinen und speziell in unseren Alpengegenden in guter Quali-
tat an Ort und Stelle vorhanden sind, was die teuren Transporte
auf ein Minimum reduziert. -

Da die Betonstrassen A.-G. Wildegg fiir die unter ihrer Leitung
erstellten Beldge nach Ablauf der Garantiezeit von normalerweise
5 Jahren den Unterhalt fiir Jahrzehnte zu ausserst gunstigen Bedin-
gungen libernimmt (2—3 Rappen pro m’ und Jahr), so ist auch die
Wirtschaftlichkeit eine garantiert giinstige. Solche Unterhaltsver-
trage gestatten dem Bauherrn ein Finanzprogramm auf lange Sicht
aufzustellen, was ausserst wertvoll erscheint.

Zum Schluss sei noch erwéahnt, dass samtliche fir den Bau von
Betonstrassen verwendeten Materialien schweizerischer Herkunft
sind, was volkswirtschaftlich, speziell im heutigen Zeitpunkt, sehr

erwunscht ist.

NB. Die Bilder No. 3 (Stilfserjoch) und No. 4 (Klausenpassstrasse «Kluskehre») wurden uns in
entgegenkommender Weise von der Redaktion der Zeitschrift «Die Autostrasse» zur Verfu-
gung gestellt.

Zu jeder weiteren Auskunft steht zur Verfiigung die
BETONSTRASSEN A.-G., WILDEGG Telephon 42.75
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