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Der moderne Betonstrassenbau

Vergleich zwischen dlteren und neuesten Betonstrassen. Die bautech-
nischen Verbesserungen der lefzten Zeit. Auswerfung des grossen Erfah-
rungsgufes der letzten 20 Jahre. Die Formbestindigkeit des Befonbelages.

Wenn der Automobilist (iber eine neueste Betonstrasse fahrt, so
verspurt er, auch in einem hartgefederten Sportwagen, kaum eine
Erschitterung. Das Dahinfahren auf diesen vollstandig ebenen
Flachen ist sehr angenehm und vermittelt ein Fahrgefihl der Ruhe
und Sicherheit. Ein Teil der Fahrzeugfiihrer, die Pessimisten, wer-
den sich des gelungenen Werkes jedoch nicht freuen kénnen und
etwa sagen: «Nun, dieser Belag ist soeben eingebaut worden, mit
den Jahren wird er meinen Radern ebensolche Schlage austeilen
wie manche andere éaltere Betonstrassen.» Diese Schlussfolgerung
ist falsch. Die neuen Betonstrassen lassen sich nicht auf diese
schnellfertige Weise mit alten und altesten Belagen vergleichen,
denn die Zeit, die man damit Uberspringt, brachte viele wichtige
technische Fortschritte im Strassenbau und speziell im Beton-

strassenbau.
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Abb. 3 Messung des ME-Wertes (Setzung) der unteren Tragschicht mit VSS-Gerdt

Ein unbestreitbarer Vorteil des Betons als Strassenbelagsmaterial
ist die Formbestandigkeit. Die Dauerhaftigkeit sowie die Biege-
und Schubfestigkeit der Betonplatten bewirken, dass die einmal
erteilte Form, die Ebenheit, grundsatzlich beibehalten wird. Es
muss somit ein Hauptanliegen bei der standigen Weiterentwick-
lung des Betonstrassenbaues sein, diesen Vorteil voll und ganz
wahrzunehmen. Das Bestreben ging denn auch in letzter Zeit
dahin, die Ebenheit des Belages einmal schon beim Einbau nahezu
vollkommen zu machen (Abb. 6, 7), dann aber auch konstruktive
Verbesserungen zu treffen, welche die Formbestandigkeit der
Strassenoberflache auf lange Zeit, bei harten Witterungsbedin-
gungen und héchsten Verkehrsbelastungen, noch vermehrt ge-

wahrleisten.



4 Bei den einen oder anderen alteren Betonstrassen waren in dieser

Hinsicht die folgenden Punkte etwa noch zu beanstanden:

Schlagwirkung infolge zu breiter, handgefertigter Querfugen.

2. Unterschiedliches Niveau benachbarter Platten z. T. schon von
Anfang an, z.T. durch nachtragliche vertikale Verschiebungen
der Platten entstanden.

3. Unebenheiten infolge ungleichmassiger Konsistenz und Ver-
dichtung des Betons.

4. Unebenheiten infolge ungleichmassiger Setzungen bis zum

Bruch einzelner Platten.

Die Ausmerzung dieser friheren Unzulénglichkeiten der Beton-
strasse gelang mit Hilfe des gesammelten umfangreichen Erfah-
rungsgutes der letzten 20 Jahre.

Es ist bekannt, dass die Betonplatte eine auftretende Verkehrs-
last auf eine relativ grosse Flache des Untergrundes verteilt und
ubertragt. Dem Autbau ihrer Unterlage kommt deshalb theoretisch

Abb. 4 Vorbereitungen zum Einbau des Betonbelages. Rechts fertiger Belag mit Ankereisen,

links, neben der Planie-Ausgleichsschicht, Mortelbett zur Aufnahme der Schalschienen
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Abb. 5 Moderne Fugenausbildung, Mittelfuge und Kontraktionsfuge mit Welleternit-Einlage.
Zwischen dem geraden Fugeneinschnitt im Oberbeton und der Welleternit-Einlage entsteht eine
gefiihrte Rissflache, welche die gewinschte Verzahnung herbeifGhrt. Als zusdtzliches Mittel
der gegenseitigen Fixierung und Kraftibertragung dient die Verdibelung durch Rundstahl (bis

vor kurzem wurde hierzu lediglich normales Beton-Rundeisen verwendet)

keine so grosse Bedeutung zu wie bei flexiblen Strassenbelagen.
Die Erfahrungen zeigten aber, dass den Untergrundsverhaltnissen
und der Entwasserung auch beim Betonstrassenbau volle Aufmerk-
samkeit geschenkt werden muss (Abb. 2). Materialauswahl, Trag-
fahigkeit (Abb. 3), Verdichtungsgrad und die Frostsicherheit wer-
den jeweils genau beurteilt und der Unterbau entsprechend her-
gerichtet. Mit dem heutigen Wissen um die Einflisse der wechsel-
vollen Eigenschaften des Baugrundes sind die ungleichmassigen
Setzungen und Belastungsrisse nunmehr zur Seltenheit geworden.
Damit ist die Formbestandigkeit der Fahrbahn, ihre Ebenheit, Gber
eine langste Gebrauchsdauer gewaébhrleistet.



Abb. 6 Neuste Einbaumaschinen gewdhrleisten eine gleichmdssige Verteilung des Betons sowie
eine grosstmogliche Ebenheit der Belagsoberflache. In der Reihenfolge des Einsatzes erkennt
man: Ein Kibelverteiler, der den Beton sowohl der Unter- wie Oberschicht auf die gewollte
Hohe verteilt, unmittelbar daran angehédngt ein Vibrationsfertiger zur Verdichtung der Unter-
schicht - dahinter der Fertiger mit Vibrations-Abstreicher, Vibrator und Glattebohle zur
Fertigung der Oberschicht, dann die Fugen-Vibrationsmaschine und zuletzt der Langsfertiger.

Im Hintergrund: Abdeckung des frischen Belages gegen Sonnenbestrahlung

Abb. 7 Der Langsfertiger, eine neuste Einbaumaschine fir Betonstrassen, welche die Eben-
heit, speziell in Fahrrichtung, gewdahrleistet. Die sich hin und her bewegende Bohle zieht

quer Uber den Strassenabschnitt




Abb. 8 Fugen-Vibrationsmaschine, mit welcher Querfugen (Kontraktionsfugen) in den frischen
Beton eingeschnitten werden

Abb. 9 Mit Fugen-Vibrationsmaschine erstellter Fugenspalt




Abb. 10 Mit speziellen Maschinen werden Fugen auch in die erhdrtete Betonoberfldche ein-
gefrast. Der 20—40 mm tiefe Spalt bewirkt, dass durch das Schwinden des jungen Betons

verursachte Risse nur an diesen vorbereiteten Stellen entstehen

Die Querfugen, welche wegen des Schwindens und der Tempera-
turbewegungen angeordnet werden missen, sind heute beim
Befahren kaum mehr splrbar. Auch diese auftfallende Verbesse-
rung ist die Folge zahlreicher ausgewerteter Erfahrungen. Die
Fugen werden heute in der Regel maschinell hergestellt und immer
verdibelt. Massive Stahldlibel treten von der einen Platte in die
andere Uber und gestatten wohl kleine horizontale Bewegungen,
nicht aber vertikale gegenseitige Verschiebungen. Eine gute Ver-
zahnung wird heute auch bei relativ diinnen Betonbelagen durch
die Einlage von Welleternit erreicht (Abb. 5). Die Krafte werden
damit hauptsachlich durch den Beton Ubertragen.

Auch die Herstellung der Fugen wurde verbessert. Der Oberbeton

wird heute grundsatzlich Uber die vorbereiteten Fugenstellen



Q hinweggetfihrt und erst darnach wird die Fuge entweder mit
einem vibrierenden Messer eingeschnitten (Abb.8) oder nach dem
Eintreten der Erhartung mit einer speziellen Maschine eingefrast
(Abb. 10). Damit ist bei sehr schmalem Fugenspalt ein absolut
ebener Ubergang von Platte zu Platte gewéahrleistet, was sehr we-
sentlich ist, wenn man bedenkt, dass schon eine Niveaudifferenz
von 1 mm bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten einen Schlag bewirkt.
Die entsprechenden Abbildungen im CB 1954/3 sind in dieser
Beziehung bereits als veraltet zu betrachten.

Neben diesen angefihrten Beispielen hat der Betonstrassenbau
in letzter Zeit noch in manch anderer Beziehung grosse Fortschritte
gemacht. Er ist heute auf einem gewissen technischen Hohepunkt
angelangt, und schon o6ffnet sich ihm der Ausblick auf die grund-
legend andere Bauart mit vorgespannten Betondecken. Auch
hieriber werden, wie im CB 1958/6 berichtet wird, schon seit

Jahren Erfahrungen gesammelt.

Abb. 11 Die neue Betonstrasse Bern — Biel (Studen — Lyss). Die Querfugen sind einvibriert,
die Langsfugen nachtréaglich in den erharteten Beton eingefrdast und absolut unspirbar.

Zusammen mit der vollstandig ebenen aber doch rauhen und griffigen Oberflache, welche

durch zusatzlichen Einsatz des neuen Ldngsfertigers entsteht, ist der Fahrkomfort musterhaft




Abb. 12 Eindrickliche Streckenfihrung der neuen Betonstrasse bei Concise am Neuenburger-
see. Helle Betonfahrbahn und rotgetonte Beton-Fahrradstreifen
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