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Oberflachenstruktur, Dauerhaftigkeit, Abnutzung, Griffigkeit, Sichtverhalf-
nisse, Yereisung.

Fur die vielseitigen Anforderungen an eine moderne Strasse ist
die Belagsoberflache von grosser Bedeutung. Man denke dabei
nur an die ausserordentliche Beanspruchung bei den verschiede-
nen Witterungsverhaltnissen, an die Dauerhaftigkeit des Bauwerks
oder an die Belange der Verkehrssicherheit. Im Grossen gesehen,
muss die Oberflache moglichst eben sein, im Kleinen aber, als
eigentliche Oberflachenstruktur, ist eine gewisse dauernde Rauhig-
keit wiinschenswert. Die richtig zusammengesetzte und gefertigte
Betonstrasse weist hinsichtlich der Oberflachenbeschaffenheit
einige entscheidende Vorteile auf, welche im folgenden kurz
erortert werden sollen.

Zwischen Schinznach-Bad und Brugg AG liegt eine vielbefahrene
Betonstrasse seit dem Jahre 1928. Sie ist damit eine der altesten
in der Schweiz und deshalb nur bedingt ein Musterbeispiel fir die
heutigen Anforderungen. Besonders die Fugen, welche seinerzeit
noch unverdibelt und von Hand ausgefihrt worden sind, fallen

beim Befahren unangenehm auf. Es ist aber bemerkenswert, dass



diese Strasse nun schon 30 Jahre dem Verkehr dient, ohne dass

bis anhin wesentliche Reparaturen oder Verstarkungen notwendig
geworden sind.

Am ostlichen Ende des 1,6 km langen Strassenabschnittes lag ein
Bahniibergang, der wegen des starken Verkehrs vor einigen Jah-
ren durch eine diagonale Unterfihrung ersetzt worden ist. Dabei
musste ein Teil des alten Betonbelages abgebrochen werden,
und es ergab sich eine Gelegenheit, den damals 28jahrigen
Strassenbeton naher zu untersuchen.

Der Belag erwies sich als sehr zah und von sehr hoher Festigkeit.
Keine feinen Risse oder sonstige Undichtigkeiten der Oberflache
fuhrten in den langen Jahren zu Zermirbungen, Aussprengungen
oder Frostschaden. Aber auch hinsichtlich des Verschleisses durch
den Verkehr erwies sich die Dauerhaftigkeit als ausserordentlich.
Am geschliffenen Querschnitt eines Betonstiickes (aus der Brems-
zone vor der scharfen Kurve zum Bahnibergang) konnte durch

Beurteilung der Abnutzung der einzelnen sichtbaren Zuschlags-



3 korner die Gesamtabnutzung an der Oberflache bestimmt werden
(Abb. 1). Diese betrug 2—3 mm, was in diesem Zeitraum ausser-
ordentlich wenig ist und zeigt, dass der Abnutzungsgrad einer
guten Betonstrasse liberhaupt nicht diskutiert zu werden braucht.

Trotz dieser messbaren Abnutzung blieb die Strassenoberflache

rauh und griffig. Sie wurde keineswegs glattgeschliffen (Abb. 2).

Der Reibungswiderstand, der sich zwischen Reifen und Fahrbahn
einstellt, erweist sich hier, wie auf anderen Betonstrassen, als
relativ hoch. Wie begriindet sich diese vorteilhafte Eigenschaft?
Der Beton ist eine formbestandige, starre Masse. Aus diesem
Grunde ist es moglich und sinnvoll, ihn mit der friher Gblichen
dauerhaften Riffelung zu versehen oder seiner Obertlache, ge-
mass den heutigen Erfahrungen, mit Hilfe des «Besenstrichs» oder
der modernen Langsfertiger eine rauhe Struktur zu geben (Abb. 3).
Die Festigkeit des Materials erlaubt es auch, fir spezielle Strassen-
verhaltnisse einen Rauhbelag aus ausgesuchtem kantigem Stein-
material in besonderer Mischung herzustellen (Abb. 4).

Wesentlich ist aber, dass auch dann, wenn diese kiinstlich erzeugte
Rauhigkeit nach Jahren abgeschliffen und kaum mehr sichtbar ist,
der Beton immer noch einen hohen Gleitwiderstand erzeugen
kann. Dank der starren Einbettung der Zuschlagskorner und deren
unterschiedlichen Harte bilden sich standig neue kleine Erhéhun-

gen und Vertiefungen. Auf der Oberflache bituminés gebundener



Strassen entstehen weniger solche Miniaturberge und -taler aus
einer ortlich erhohten bzw. verminderten Abnutzungsfestigkeit.
Die kleinen Unebenheiten werden hier, da die Zuschlagskérner
nicht so starr eingebettet sind, durch den Verkehr auf das all-
gemeine Niveau eingewalzt. Das schwarze Bindemittel, selbst das
harteste, bei Schlag sprod brechende Bitumen oder der zunachst
steinartig anmutende Naturasphalt, bleibt im Grunde genommen
eine zahflissige Masse, deren Form sich, besonders bei Warme
(vgl. Abb. 7), bei leisestem andauerndem Druck verandern kann.
Die bleibenden, d. h. sich regenerierenden kleinen Unebenheiten
der Betonstrassenoberflache sind nicht nur wegen der Griffigkeit
erwlinscht, sondern sie erweisen sich auch beziglich der optischen
Verhaéltnisse als wesentlichen Vorteil. Die weit besseren nacht-
lichen Sichtverhiltnisse auf einer Betonstrasse gegenlber auf einer
asphaltierten Fahrbahn, haben zum kleineren Teil ihren Grund
darin, dass das Bindemittel der letzteren schwarz ist, sondern viel-

mehr in den unzéhligen kleinen Erhéhungen der Betonoberflache.



Die rauhe Oberflachenstruktur der Betonfahrbahn vermag das

schrag einfallende Licht besser nach allen Seiten hin zu streuen
als die glattgewalzte bituminose Decke (Abb. 5). Dies muss ganz
besonders bei nachtlichem Regenwetter auffallen, welches glatte
Flachen in einen Spiegel verwandelt. Wahrend unter solchen Ver-
haltnissen auf den bituminoésen Strassen schroffe Gegensatze zwi-
schen blendendem Weiss und tiefstem Schwarz vorherrschen,
mildert der Betonbelag, dank seiner besonderen Oberflachen-
struktur, diese Kontraste und lasst die Umrisse in mattem, mehr
ausgeglichenem Glanz erscheinen.

Ein letzter Gesichtspunkt, der im Zusammenhang mit der Strassen-
oberflache kurz behandelt werden soll, sind die Temperaturver-
haltnisse und die Bildung von Glatteis. Es ist oft behauptet worden,
dass die bituminésen Strassenbelage, dank besonderen physika-
lischen Eigenschaften, der Vereisungsgefahr weniger ausgesetzt
seien als die Betonstrassen. Uber alle denkbaren Witterungs-

verhaltnisse und Temperaturverteilungen gesehen, trifft dies aber



6 keineswegs zu. Die Erkenntnisse gehen dahin, dass in dieser Be-
ziehung offenbar keiner der beiden Belagsarten der Vorzug zu
geben ist.

Wesentlich fir die Einstellung der Temperatur der Strassenober-
flache ist insbesondere die Farbe. Je dunkler eine Flache ist, desto
hoher erweist sich deren Aufnahme- und Abgabevermogen von
Strahlungswarme. Hierzu freten noch das Warmespeicherungs-
vermogen und die Warmeleitfahigkeit der Belags- wie auch der
Untergrundmaterialien. Aus dem Zusammenspiel dieser Eigen-

schaften mit den kurz- und langfristigen Witterungsverhaltnissen
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folgen die Temperaturverteilung im Strassenbelag und die Voraus-
setzungen zur Glatteisbildung.

Es ergibt sich aus diesen Gegebenheiten, dass der Betonbelag
viel weniger eindricklich auf die taglichen Temperaturschwan-
kungen und Witterungsverhaltnisse reagiert als die Asphaltdecke.
So kann beispielsweise der Fall eintreten, dass an einem bedeck-
ten Wintertag die Oberflachentemperatur des Betonbelages, im
Gegensatz zu derjenigen einer bitumindsen Decke, nicht tber die
0"-Grenze hinauskommt (Abb. 6) oder, umgekehrt, dass wahrend
einer klaren Herbst- oder Frihlingsnacht die Asphaltdecke ge-
friert, die Betonoberflache aber lUber dem Gefrierpunkt bleibt
(Abb. 7). Da die Temperaturverhaltnisse im Betonbelag ausgegli-
chener sind, erweist sich dieser vielleicht etwas mehr gegen
plotzlich eintretende, liberraschende Vereisungen gefeit.

Die erwahnte Betonstrasse bei Schinznach-Bad kann auch hierzu
als lehrreiches Beispiel dienen. Sie verlauft entlang dem unteren
Rande eines nordwestlich bis nordlich orientierten steilen bewal-
deten Abhanges, hat also eine fiir die winterlichen Strassenverhalt-
nisse ausserst ungunstige Schattenlage. Trotz dieser Situation weist
der Betonbelag dort, auch bei hochwinterlicher Witterung, keine

ubermassigen oder vermehrten Vereisungen auf.
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Quellenangabe fiir Abb. 6 und 7
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Prof. Dr.-Ing. G. Weil, Otto-Graf-Institut, Stuttgart.
«betonn-Herstellung und Verwendung, 9, 3 (Jan. 1959)

Zu jeder weitern Auskunft steht zur Verfligung die
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