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Übersicht 

Anhand der bislang an verschiedenen Stellen durchgeführten 
Untersuchungen kann man noch nicht entscheiden, ob und wei­
che Bedeutung die Zusammensetzung des Betons und die Ober­
ffächentextur von Betonfahrbahnen auf deren Griffigkeit zu Beginn 
und nach längerer Verkehrsbeanspruchung haben. Als Beitrag zu 
diesen Fragen wurden Zylinder von 22,5 cm Durchmesser aus vor­
schriftsmäßigem Beton mit unterschiedHcher Zuschlagzusammen­
setzung und Oberflächentextur hergestellt und im Laboratorium in 
einer Po/iermaschine mit umlaufenden GummiroJlen beansprucht. 
Die Griffigkeit wurde durch Messung des Gleitbeiwertes mit einem 
Laboratoriumsgerät beurteilt. 

Da die abschleifende Wirkung der Poliermaschine gering war, 
beschränken sich die Untersuchungen auf den Einfluß der Be­
schaffenheit des Mörtels an der Oberfläche und den seiner Tex­
tur. Ein Anrauhen von Betonoberflächen ohne ausgeprägte Textur 
mit Salzsäure bewirkte einen erheblichen Anstieg des Gleitbeiwer­
tes, der allerdings durch die Rol/beanspruchung der Polier­
maschine wieder etwas abnahm. Den günstigsten Gleitbeiwert 
lieferte eine tiefe Feinriefelung mit einer tJffnungsweite von 
rd. 2,5 mm. 

Aus dem Schrifttum und den eigenen Feststellungen kann man 
ableiten, daß es neben einer an sich hochwertigen Betonzusam­
mensetzung insbesondere nötig ist, als feine Korngruppe einen 
stetig aufgebauten, scharfen Quarzsand, z. B. 0/3 mm, zu verwen­
den und den Wasserzementwert möglichst niedrig zu halten. Eine 
Feinriefelung läßt unter diesen Voraussetzungen die günstigste 
Griffigkeit - auch nach längerer Verkehrsbeanspruchung - er­
warten. 

1. Allgemeines 

Die Sicherheit des Verkehrs auf Straßen sowie auf Start- und Lan­
debahnen hängt in erheblichem Maße von der Griff igkeit der 
Decke ab. Denn unter sonst gleichen Verhältnissen wird die 
Größe der maximal vom Reiten auf die Straße ohne gefährliches 

') Erweiterte Fassung eines Vortrags auf der Tagung der Arbeitsgruppe 
BetonsIraßen der Forschungsgesellschaft für das Straßenwesen am 1. und 
2. Juni 1967 in MünsterlWestf. 
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Gleiten abstützbaren dynamischen Fahrzeugkräfte weitgehend 
vom Grad der Griffi gkeit beeinflußt (Kraftschlußvermögen, Gleitwi­
derstand). 

Einflußgrößen für den Grad der Gritfigkeit sind allgemein die 
stoffl iche Beschaffenheil und die geometrische Gestalt der Fahr­
bahn. Bei allen Beurtei lungen der Griftlgkeit von Fahrbahnen wird 
von der nassen Oberfläche ausgegangen, weil der Wasserfilm die 
Griffigkeit mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit mehr oder 
weniger ungünstig beein fluBt. Trockene Fah rbahnflächen bieten 
im allgemeinen eine hohe und nur wenig von der Geschwind igkeit 
abhängige Griffigke it [1] . 

Griffigkeitsmessungen werden als Reibungsmessungen (Kraft­
sch lußmessungen) unter definierten Versuchsbedingungen mit 
verschiedenartigen Meßverfahren im In- und Ausland durchge­
führt, siehe u. a. [2] . Als ein Kennwert für die Griffigkeit wird der 
sog. Gleitbeiwert erhalten. Für Messungen auf der Strecke kom­
men z. B. das an ein Fahrzeug angehängte Schlepprad [2] oder 
als Handgerät der weniger aufwendige Pendel-Reibungsmesser 
(Pendel mit Gum miku fe) in Frage. Dieser ist auch für das Labora­
torium geeignet; er liefert für den unteren Bereich der Geschwin­
digkeit brauchbare VergJeichswerte [2}. Für Laboratoriumsversu­
che finden sich dann weiter kleine Rundlaufgeräte mit umlaufen­
den, auf die Probefläche drückenden Gummikufen. Der GleUbei­
wert wird hier über das dabei au ftretende Drehmoment erm ittelt, 
siehe z. B. [31 sowie unter 2.2. Mit solchen Messungen festge­
stell te Gleitbeiwerte für verschiedene Oberflächen reichen - um 
eine Größenordnung zu nennen - von etwa 0.3 im unteren bis 
etwa 0,6 im oberen günstigen Bereich, abhängig von vie lerlei Ein­
flußgrößen. insbesondere aber von der Geschwindigkeit. Zur Be­
urteilung der Griftigkeit wird bei einem anderen Laborato riumsge­
rät die Betonprobe durch ein sich drehendes, abschleifendes 
Fahrzeugrad beansprucht; gemessen wird die Leistungsaufnahme 
des Rades, die je nach Grifflgkeit verschieden groß ist [4]. Bei 
einer anderen Prüfvorrichtung wird ein Betonzylinder von 20 cm 
Durchmesser gedreht und eine Gummikufe gegen ihn gedrückt. 
Das Drehmoment, das über die Kufe erhalten wird, dient zur 
Kennzeichnung der Griffigkeit [5]. 

Wiederholt befaßten sich Untersuchungen mit der Beziehung zwi­
schen dem Gleitbeiwert und der Oberflächentextur sowie der 
stofflichen Beschaffenheit der Oberfläche, da von bei den die Grif­
figkeit der Decke abhängt. Dabei ist zu beachten, daß sich d ie 
geometrische Gestalt und die stoffl iche Beschaffenheit der Ober­
fl äche gegenüber dem Ausgangszustand im Laufe der Zeit durch 
die abtragende Wirkung des Verkehrs und der Witterung ändern. 
Es wi rd also zu berücksichtigen sein, ob eine anfänglich günstige 
Textur oder Rauhigkeit, z. B. durch Rillung oder Noppung, über 
lange Zeit erhalten bleibt oder ob und wie sie durch die Bean­
spruchungen abgetragen wird. Ihre Dauerhaftigkeit hängt zu­
nächst von der Festigkeit, der Wetterbeständigkeit und dem Ab­
nutzungswiderstand des Mörtels ab. denn von diesem wird zu­
nächst die Profilierung (Textur) gebi ldet. Der Mörtel soll daher 
einen niederen Wasserzementwert aufweisen, darf also nicht aus 
einer wasserreichen Oberflächenschlämme bestehen. Ferner soll 
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der Mörtel einen angemessenen Geha[t an Luftporen besitzen, 
die ihn gegen die Frost-Tausalz-Einwirkung schützen; er soll wei­
ter mit Sand gemagert sein, der einen hohen mechanischen Ab­
sch[eifwiderstand liefert, also z. B. Quarzsand ohne Mehlkorn. 
Wurde natürlicher Quarzsand 0/3 mm, wie er in Deutsch[and die 
Regel ist (gewaschener Fluß- oder Grubensand), durch Brechsand 
0/3 mm aus sehr festem Kalkstein in sonst gleichem Straßenbeton 
(0/30 mm) ersetzt, so nahm der Abnutzverlust des Betons, ermittelt 
durch Abschleifen nach DIN 52108, sehr stark zu [6}. 

Auf Fahrbahnen aus Beton mit Abschlußmörteln , die optimale 
Eigenschaften besitzen, wird eine anfänglich aufgeprägte, gün­
stige Textur über lange Zeit erhalten b leiben und für die Griffig­
keit der Oberfläche bestimmend sein. Bei der Textur spielen die 
Öffnungsweite und die Schärfe der Konturen eine Rolle. Abwei ­
chungen im Mörte[ an der Oberfläche von der optimalen stoff[i­
chen Beschaffenheit können, wie auch besondere Beanspruchun­
gen (Spikes), zu einer mehr oder weniger starken Abtragung des 
Abschlußmörtels und seiner Textur führen. Die allgemeine 
Brauchbarkeit einer Betonfahrbahn wird dadurch nicht vermindert, 
jedoch verändert sich die auf der ursprünglichen Textur beruhende 
Griffigkeit. Nunmehr werden sich nicht nur das Gefüge des 
Mörtels selbst, sondern auch das des Betons als Ganzes sowie 
die Beschaffenheit der anstehenden gröberen Zuschlagkörner 
auf die Griffigkeit auswirken. 

Welche Oberftächentextur und welche Griffigkeit sich dabei her­
ausbilden, hängt von der Haftung der gröberen Körner ab sowie 
davon, welchen Abnutzungswiderstand der Mörtel und die gröbe­
ren Körner aufweisen und mit welchem Anteil sie in der Fahr­
bahnfläche anstehen. Schließlich können dann Gestalt und Ober­
flächenbeschaffenheit des Zuschlagkorns (Kantigkeit, Rauhigkeit) 
und die Polierbarkeit der Körner Einfluß gewinnen. 

Wäre z. B. die Abnutzung der gröberen Gesteinskörner etwa 
ebenso groß wie die des einbettenden Mörtels, so würde eine 
Oberfläche mit einer weniger groben Textur entstehen als wenn 
sich der Mörtel stärker abträgt. Im letzteren Fal le wäre eine rau­
here Oberfläche mit noppenartig herausstehenden Gesteinskör­
nern die Folge, die einerseits die Verdrängung des Wasserfilms 
unter dem Fahrzeugreifen begünstigt, andererseits aber eine klei­
nere Reifenaufstandsfläche mit einem verstärkten Polieren der 
Gesleinskörner bietet. Dabei wird es aber nur eine Frage der Zei t 
sein, bis auch bruchrauhe Körner aus sehr harten Gesteinen glatt 
werden. (Auch hartes Fensterglas ist polierbar.) 

Günstiger wären deshalb gedrungene, vielkantige Körner und, 
vom Gefüge her gesehen, solche, die entweder aus mehreren un­
tersch iedlich harten, z. B. grobkristallinen, Mineralien gebildet 
werden oder die porig sind, ferner Konglomerate (wie Sandstein). 
Dadurch würde auch bei Einwirkung des Verkehrs eine griffige 
Oberfläche des Gesteinskorns erhalten bleiben. Die für Straßenbe­
ton geeigneten Zuschlaggesteine erfüllen diese Voraussetzungen 
kaum, da mit ihnen in anderer Hinsicht nachteilige Eigenschaften 
verbunden wären (z. B. mäßige Druckfestigkeit, mäßige Frostbe­
ständigkeit und geringer Abnutzwiderstand). Es mag sein, daß 
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freigelegte Körner aus Gestein. das fascher zum Glatlwerden 
neigt, etwas früher zu einem Absinken des Gleitbeiwertes führen 
als solche aus einem unter dem Verkehr weniger rasch polierba­
ren Gestein. 

Meist wurde der Einfluß der Polierbarkeit von Gesteinen im Labo­
ratorium geprüft [3, 4, 5], zum Teil auch im Vergleich zu Messun­
gen auf der Straße. wie bei belgischen Versuchen [7, 8}. Hierbei 
wurde ein etwa gleicher Straßenbeton mit einem Zementgehalt 
von 360 kg/m 3 und einem Wasserzementwert von rd. 0,36 aus 6 
verschiedenen Gesteinssplitten, 3 Fluß- sowie 3 gebrochenen San­
den 0/2 mm in 30 Kombinationen mit je 2 Zementen im Laborato­
rium und in 60 Streckenabschnitten (60 m) untersucht. 

Um der Versuchsabsicht, den Einfluß der Polierbarkeit zu bestim­
men, entgegenzukommen, wurde der Abschlußmörtel nach der 
Herstellung mit einem Metallbesen abgestreift, so daß die gröbe­
ren Körner unter dem Verkehr bald in der Oberfläche erschienen. 
Der anfänglich festgestellte Gleitbeiwert nahm im Lauf von 4 Jah­
ren stark ab, wobei größere, den verschiedenen Zuschlagkombi­
nationen eigene Unterschiede erhalten blieben und im wesent­
lichen einen Zusammenhang mit einem im Laboratorium durch 
beschleunigtes Polieren gewonnenen Koeffizienten erkennen lie­
ßen. Der in der mosaikartigen Betonfläche anstehende dolomiti­
sche Kalkstein verhielt sich immer etwas ungünstiger als die an­
deren Gesteine. Dabei ist allerdings auch zu beachten, daß der 
Anteil bis 2 mm im Kalksteinsplitt zum Teil wesentlich größer war 
als bei den anderen Gesteinen und daß der Kalksteinbrechsand, 
der sich ebenfalls ungünstig auf den Gleitbeiwert des Betons aus­
wirkte, einen ungewöhnlich hohen Staubgehalt aufwies. (Er war, 
wie im Bericht vermerkt, nicht vorschriftsmäßig.) Da auch die Zu­
gabe des feinkörnigen Kalksteinbrechsandes an Stelle der ande­
ren Sande den Gleitbeiwert verminderte und da der Kalkstein­
brechsand selbst kaum einer Polierwirkung unterliegen dürfte, 
könnten auch noch andere Umstände an dem ungünstigeren Ein­
fluß des Kalksteins auf den GJeitbeiwert beteiligt sein. Am gün­
stigsten verh ielt sich gebrochener Kies, dz.on folgten Sandstein, 
Porphyr, Hochofenschlacke und schließlich Kalkstein. 

Auf anderen, 81/2 bis 11 1/2 Jahre alten Straßen, in deren frische 
Oberfläche Porphyrsplitt 5/20 mm eingearbeitet worden war, wur­
den hohe Gleitbeiwerte festgestellt. Noch etwas günstiger erwies 
sich - bei allerdings nur 2 Jahre alten Decken - eine mittels 
Metallbesen erzeugte tiefe Riefelung; demgegenüber waren die 
offenen Texturen durch die mosaikartig hervortretenden Gesteins­
körner der Versuchsstrecke nicht günstiger. Allgemein lieferte das 
Abstreichen der Oberfläche mit dem üblichen, weichen Besen 
deutlich geringere Gleitbeiwerte. Bei der Messung nach 5 Jahren 
[9] wurde im Vergleich mit den anderen Texturen für eine tiefe 
Riefelung mit dem Metallbesen der höchste Querreibungsbeiwert 
bei 50 km/h und höheren Geschwindigkeiten erhalten. 

Im Zusammenhang damit sei erwähnt, daß bei mehrfach durchge­
führten VergJeichsversuchen mit verschiedenen Oberflächenbear­
beltungen (Arten von Besenstrichen) ebenfal ls mit härter werden­
den Borsten des Besens oder gar mit dem Metallbesen immer die 
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höheren Gleitbeiwerte erhalten wurden ; günstig erwies sich auch 
ein Einträsen feiner Rillen in den erhärteten Beton. 

Andererseits wird, wie zum Teil in den USA, offenbar der mecha­
nisch erzeugten Oberflächen textur wiederum keine erstrangige 
Bedeutung beigemessen, denn zur Verbesserung des Gleitwider­
standes wird lediglich die Verwendung sandreicherer Mischungen 
als in früheren Jahren und eine dickere Mörtelabschlußschicht 
empfohlen [10], oder es wird festgestellt, daß der Gleitwiderstand 
von Betondecken in erster Linie von den Eigenschaften des " fei­
nen Zuschlags" im Mörtel der Oberflächenschichi beeinflußI wird. 
Die fe inen Zuschläge sollen hiernach mehr als 25 % Kiese lsäure 
(Quarz ) enthalten [11, 12]. Eine "ausgezeichnete" Textur so ll dann 
bereits durch Besenstrieh, Abziehen mit Sackleinwand oder einem 
Gurtband erhalten werden. Sand über 0,3 mm Korngröße ergab 
größeren Gleitwiderstand als feinerer, jedoch lieferte auch korn­
abgestufter Sand " hervorragende Werte" [12]. (Daß in den USA 
nach diesen Angaben einer Grobtextur, wie z. B. durch Rillung, 
weniger Beachtung geschenkt wird, mag auch damit zusammen­
hängen , daß der Beton dort verhältnismäßig weich hergestellt wird 
und daher eine Profilierung der fr ischen Oberfläche weniger mög­
l ich ist als bei dem in Deutschland üblichen, steiferen Straßen­
beton.) 
Es feh lte auch nicht an Versuchen, den Einfluß des geometri­
schen Feinprofils der Oberfläche zahlenmäßig zu erfassen [13, 
14}. Für kennzeichnende Größen, die hiernach erhalten werden, 
könnte man - in einem weiteren Schritt - die Beziehung zum 
Gleilbeiwert untersuchen und gg1. eine Vorstellung bekommen , 
welche Oberflächentextur für bestimmte Geschwindigkeitsberei­
che anzustreben ist und welcher Einfluß zusätzlich dem stoffl i­
chen Aufbau der oberflächennahen Zone der Decke zukommt. Die 
auf anderen Gebieten der Materialprüfung zur Kennzeichnung der 
Oberflächengeometrie geschaHenen Normg rundlagen sollten 
dabei beachtet werden [15] , ebenso Vorsch läge zur Erfassung der 
Rauhigkeit von Gesteinsobe rflächen [16]. 

2. Laboratoriumsuntersuchungen mit Straßenbeton nach den 
Richllinien [17] 

2.1 Vorgang 

Befaß t man sich mit den vielarligen Feststellungen zur Frage des 
Ein flusses der stofflichen Beschaffenheit der Oberflächenzone der 
Betondecke und des Einflusses ihrer Textur auf die Griffigkeit, so 
erscheint eine Entscheidung, welcher der beiden Komponenten 
nach längerer Verkehrsbeanspruchung die größere Bedeutung 
zukommt, noch nicht so sicher möglich zu sein, daß schon Emp· 
feh lungen abgeleitet werden können , die für alle Verhältnisse gel­
ten und die in der Praxis einfach anzuwenden und zu beherr­
schen sind. Dazu müssen vor allem d ie Grenzen der Möglichkei­
ten für eine Beeinflussung der Griffigkeit beachtet werden, welche 
durch d ie für andere Eigenschaften der Betondecke notwendige 
Betonzusam mensetzung oder Arbeitstechnik [17] gezogen sind . 

Von verschiedenen Seiten wurde daher angeregt, im Laboratorium 
durch Versuche mit definierten Betongemischen aus verschiede-
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nen Zuschlagstoffen und mit besonderen Oberf lächentexturen 
weiteren Au fschluß zu gewinnen. Hierzu boten sich die Laboratori­
ums-Prüfgeräte des Instituts fü r Straßen- und Verkehrswesen der 
Technischen Universität Berlin (Prof. Dr.-1n9. Wehner) an. 

Die Untersuchungen wurden 1964 vom Forschungsinstitut der 
Zementindustrie zusammen mit dem Institut für Slraßen- und Ver­
kehrswesen der Technischen Universität Berlin aufgenommen. Mit 
einer Versuchsserie I wurde dem Einfluß der stofflichen Beschaf­
fenheit und mit einer Versuchsserie 11 dem Einfluß der Oberflä­
chentextur nachgegangen. 

2.2 Proben und Prüfung 

Die Proben, je drei oder zwei gleiche Zylinder von 22,5 cm Durch­
messer und 20 cm Höhe, wurden in Düsseldorf hergestellt und in 
Berlin geprüft. Die obere Querschnittsfläche des Zylinders wurde 
dabei in einem kleinen Rundlauf, der sog. Poliermaschine, einer 
abschleifenden Beanspruchung unterworfen. über diese Fläche 
gleiten dabei in einem Kre isring vier von einer gemeinsamen 
Achse angetr iebene, 7 cm breite Gummirollen unter Zufuhr von 
Wasser und ggl. fe inem Quarzsand (z. B. Körnung 0,06 mm oder 
0,3/0,4 mm). Die so gebildete Kreisbahn liegt mit ihrer Mittellinie 
in 7 cm Abstand von der Drehachse und ist rd. 7 cm breit. Der 
Gleitbeiwert der beanspruchten Bahnfläche wird dann in einem 
entspreChenden kleinen Rundlauf über drei 1,5 cm breite Gummi­
kufen vor der Beanspruchung im Poliergerät und nach einer belie­
big großen Anzahl von übergängen (Umdrehungen) ermittelt [2,3}. 

Diese Gleitbeiwerte entsprechen mit einer Unsicherheit von 
± 0,03 etwa den Gleitbeiwerten am blockierten Schlepp rad bei 
V = 60 km/ho 

2.3 Einfluß der Betonzusammensetzung {Versuchsserie I} 

2.3.1 Beton 

Die Kennwerte für die 6 untersuchten Betonzusammensetzungen 
(Herstel lung Juni 1964) finden sich in Tafel 1. In Tafel 2 sind u. a. 
der Luftgehalt, die Konsistenz und die Würteldrucktestigkeit des 
Betons nach 28 Tagen wiedergegeben. 

Der Wassergehalt des Betons ist so gewählt worden, daß die ver­
schiedenen Mischungen etwa gleiche Kons istenz aufwiesen. Es 
handelte sich um steifen, beim SChütten scholl ig zusammenhän­
genden Straßenbeton, der sich durch Rütteln zuverlässig verdich­
ten ließ. 

Die Zylinder wurden in oben offenen Stahlblechformen durch 
Verd ichten mit einer Rüttelbohle hergestellt, die über die mit 
überstand gefüllte Form gezogen wurde. Anschließend wurde der 
überstand mit flach gehaltenem, hin und her bewegtem Lineal 
abgestreift und geebnet; hiernach folgte nach etwa einer Stunde 
ein Abziehen der Oberfläche mit einem straff gespannten, feuch­
ten Jutetuch. Die Zylinder lagerten 3 Wochen unter feuchten 
Tüchern, dann in Raumluft. Mit dieser Behandlung entstand eine 
ebene, mäßig rau he Oberffäche ohne gerichtete Textur. Sie wurde 
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Tafel 1 Betonzusammensetzung (Versuchsserie I) 

I z,m'ot'l W,,,,,, 
Beton I 

Siebtinie Zusammensetzung des Zuschlags 
gehalt Zementwert (Stolfraum-%) (Stof(raum-%) 
kg/m3 W/Z 

- -- -, 
45'10 55~o , Rheinsand Basalt 

I 0/7mm 7/ 30 mm 

l 
S'l 

" 010,2 mm ~ 1% 30% 70% 
0.40 ; 0 / 1 mm - 13% Rheinsand Kalkstein 

. 1:7. ."., 0/ 3mm 3/30mm 
- I 7130 mm 55% 

I 30% 15% 55% , rd 350 Rheinsand Basalt I Kalkstein 
0/3mm 3/7mm 7/ 30mm 

55% 45"0 
d Rhemsand Basalt 

0,41 R'l 
017mm !7 /30mm 

010,2mm - 5% 42% 13% 45% , jO/l mm ~25% Rheinsand Basalt Kalkstein 

1017 mm - 55% 
0/3mm : 3/7 mm 7/30mm 

- ----
55% 45'" 

rd. 310 0,43 
_' 7130 mm ~ 45% 

Rheinsand Basalt 
Ol7mm 7/30mm 

'1 Richtlinien für den Bau von Betonlahrbahnen 

anges trebt, damit sich nach der Beanspruchung in der Polier~ 

maschine bei der Ermittlung des Gleitbeiwerles nur die Beton~ 
zusammensetzung auswirkt. 

Wie die Tafe ln und 1 und 2 ausweisen, bes tanden die Zylinder aus 
einem Straßenbelon, der den Anforderungen für Bundesfernstra­
Ben und Autobahnen [17} entspricht. Wesentlich ist dabei, daß 
sich das Zuschlaggemisch der 6 untersuchten Mischungen a-f 
weitgehend unterschieden hat. Der untere Körnungsbereich ent­
hielt immer Rheinsand 0/3 mm, z, T. auch Rheinsand 3/7 mm, also 
Sand mit viel Quarz, wie er bei uns auch sonst für Straßenbeton 

Tafe l 2 Betoneigenschaften (Versuchsserie I) 

, 3,9 1.36 

b 4,6 1,30 
- _.-, 4,5 1,34 
- - -,- --~ 

d I 4,5 1,40 

, 4,3 1,39 

r 4,4 1,40 

I) durch LP-ZusatzmitteJ 

12 2,54 

11 2,40 

12 I 2,43 

14 2,48 

11 2,41 

14 2,47 

Rohdichte l 
nach 28 Tagen 

kg/dm3 I '- 2,51 

2,39 

2,41 

2,45 

I 2,38 I 
2,45 

Würfel­
Druckfestigkeit 
nach 28 Tagen 

kp/cm2 

439 

409 

44 1 

442 

4 32 

398 

') Verd ich tungsmaß J) Au fsch läge nach Powers 
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benutzt wird. Die gröberen Korngruppen 3/30 mm oder 7/30 mm 
bestanden entweder aus gebrochenem Basalt (Reihen a, d, f) oder 
aus einem festen, gebrochenen Kalkstein (Reihe b). Die Reihen 
c und e enthielten neben Rheinsand 0/3 mm den harten Basalt 
3/7 mm und in der Körnung 7/30 rnm den weicheren Kalkstein. 
Die Korngemische wurden entsprechend den Grenzen des "gün­
stigen Bereichs" [17] sowohl nach der gröberen Sieblin ie S mit 
nur 45 0fG Körnung 0/7 mm als auch nach der feineren Sieblinie 
R mit 55 % Körnung 0/7 mm zusammengesetzt (Sieb1inie nach 
StoHraum-OfG) . Dementsprechend war auch der Gehalt an Fein­
sand 0/1 mm sehr unterschiedlich, nämlich nur 13 % bei dem 
gröberen Korngemisch nach Siebllnie S, dagegen 25 0fG bei dem 
feineren Korngemisch R. 

2.3.2 GJeNbeiwerte 

In der Ta fel 3 ist das Mittel aus den Gleitbeiwerten der jeweils 
untersuchten drei Zylinder aufgeführt, und zwar für den Herstel­
lungszustand der Fläche sowie nach Beanspruchung durch 
300000 und durch 600000 Umdrehungen in der Pol iermaschine. 

Tafel 3 Gleitbeiwerte (Mittel aus je drei Zylindern) nach der Be­
anspruchung der Oberfläche in der Poliermaschine (Ver­
suchsserie I) 

b S 
_-J 

, I 

,m 
Ausgangs­

zustand 

Gleitbeiwerle bel V 60 km/h (Mittelwerte) '1 
I nach 300000 ,nach 600000 'I nach Behand- j 
I Um- Um- lung mll 

drehungen<) drehungen<) Salz.säure 
---"---'-' - I 

nach weiteren 
30000 

Umdrehungen?) 

o 348 __ ~0:::,3::8:::2 __ ~0:::,3::4~4 _0_,5_28 _ _ __ 0.443 

0.332 0.370 0.349 0.494 0.454 

0.347 0.356 0.320 0.460 0,432 

-;!~--0 ,2~ --;)3';9 ~ 0,258 0,439 0,405 
I _ _ = __ +--=~+-_ , __ 

e ! R 0.383 ' 0,395 0,364 0.471 0.450 

8~ i!~3 --, --0'-,3-82-_-,,- --'0",3-5-3-+1 - -0'-,4-5-6-+- "0'-,,-'4"6--

1) die Gle itbeiwerle wurden an denselben Zylindern nach den aufeinande r~ 
folgenden Beanspruchungen ermiLtelt 

1) Beanspruchu ng durch Umdrehungen der Poliermasch ine 

Zunächst ist festzustellen, daß die Gleitbeiwerte gegenüber dem 
Ausgangszustand nach 300000 Umdrehungen im allgemeinen zu­
genommen hatten und nach 600000 Umdrehungen dann wieder 
abgefallen sind. 

Am niedrigsten fand sich der Gleitbeiwert, für die drei Zyl inder 
wenig streuend, aus Beton d zu rd. 0,26. D ie Schleifbahn erschien 
- obwohl immer sehr einheitlich verfahren wurde - etwas mehr 
geglättet als bei den übrigen Zylindern. Man mußte annehmen, 
daß die Oberfläche durch nicht beherrschbare Einflüsse glatter 
und vielleicht auch dichler entstanden war, obwohl dies im Aus­
gangszustand nicht festgestellt werden konnte. 

Nimmt man die Reihe d von der weiteren Beurteilung aus, so un­
terschieden sich die Gleitbeiwerte der verschiedenen Betone 
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praktisch nur wenig. Der Mittelwert nach 600000 Umdrehungen 
fand sich zu rd. 0,35 und lag damit nicht überdurchschnittlich gut. 

Da in der Poliermaschine nach Augenschein eine bemerkenswerte 
Abtragung nicht erreicht wurde, also das eigentliche, von der Zu­
sammensetzung her unterschiedliche Gefüge sich auf den Gleit~ 
beiwert nicht auswirken konnte, wurde die Oberfläche mit Salz­
säure behandelt (Absäuern durch zweimaliges Benetzen mit Salz­
säure 1 :10 während 3 Minuten und jeweils gründliches Nachwa­
schen mit Wasser). Eine solche Behandlung gewährleistet aller­
dings nicht ohne weiteres, daß die so geschaffene Textur jener 
entspricht, die durch Verkehr und Witterung entstehen würde. 
Außerdem erschien nur eine schwache Säureeinwirkung zu lässig, 
damit der die Zuschlagkörner verkittende Zementstein nicht auf 
größere Tiefe chemisch zermürbt wurde. 

Nach dieser Salzsäurebehandlung war eine gleichmäßig rauhe, 
sandpapierartige Oberfläche entstanden, in der die feineren 
Quarzkörner freigelegt waren. Immerhin stieg dadurch der Gleit­
beiwert (ohne Reihe d) recht beachtl ich um 0,13 von 0,35 auf rd. 
0,48 im Mittel an. Nach weiterem überrollen durch 30000 Umdre­
hungen ging der Gleitbeiwert etwas zurück, im Mittel auf 0,44. 
(Der Gleitbeiwert der Reihe d wurde durch die Salzsäurebehand­
lung wesentlich stärker angehoben, was die Vermutung zu bestäti­
gen scheint, daß die Oberfläche ursprünglich von einer dichteren 
und glatteren Zementsteinhaut gebildet wurde.) 

Die Oberflächen nach dem Absäuern und nach Beanpsruchung in 
der Poliermaschine durch insgesamt 630000 Umdrehungen sowie 
das angeschliffene Gefüge der Betone a, b, c, d, e und f (Tafel 1) 
geben die Bilder 1 bis 6 wieder. 

Die Bilder lassen erkennen, daß das gröbere Korngefüge an der 
Oberfläche noch nicht freigelegt worden ist. Aus diesen Feststel­
lungen ist es daher nicht möglich zu folgern, inwieweit der hier 
gewählte, sehr unterschiedliche Korn- und Stoffaufbau sich bei 
einer stärkeren Abnutzung ausgewirkt hätte. 

Aber auch die im Feinsand 0/1 mm unterschiedliche Kornabstu~ 
fung (Sieblinie S mit 13 010 bzw. R mit 25 0/ 0) lieferte, wenn noch der 
Streubereich der Einzelwerte berücksichtigt wird , keine markanten 
Unterschiede des Gleitbeiwertes. Die 3 Reihen a, b, c mit Zu­
schlag nach der groben Sieb linie S kamen im Mittel auf einen 
Gleitbeiwert von rd. 0,44 und die mit Zuschlag nach der feineren 
Sieblinie R (Reihen e und f) auf einen Gleitbeiwert von rd. 0,45. 

Man kann für die Versuchsserie I lediglich feststellen, daß allge­
mein eine sandpapierartig angerauhte Oberfläche unter diesen 
Verhältnissen (Befahren mit 60 km/ h) einen deull ich günstigeren 
Gleitbeiwert aufweist (0,44) als die Oberfläche mit nicht ange­
rauhtem Abschlußfeinmörte! (0,35) . 

Für einen weiteren Aufschluß wird es notwendig sein, die Flächen 
durch eine möglichst wirkl ichkeitsnahe Beanspruchung, z.8. 
durch Befahren in einem Rundlauf mit nachgeahmter Witterungs­
einwirkung , stärker abzutragen. 
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Bild' Teilansicht eines Probozvllnders mit angeschliffener Manlellläche 
nach der letzten Beanspruchung . - Beton a, Versuchsser ie I, Ober­
fläche bei der Herstellung eben abgezogen. - 350 kg ZemenUm'. 
w = 0,40; 45 °lt Rheinsand on mm und 55 0/. Basalt 7130 mm. - Gle it­
be iwert im Ausgangszustand 0,35, nach der letzten Beansprudlung 
0,44 (siehe Tafel 3). 

Bild 2 Teilansicht eines Probezylinders mit angesdll ilfener Mantelflädle 
nach der lelzlen Beanspruchung. - Belon b, Versuchsserie I, Ober­
lIäche bei der Herstellung eben abgezogen. - 350 kg ZemenUm1, 

w = 0,40; 30 % Rhei nsand 0/3 mm und 70 % Kalkstein 3/30 mm (ins­
gesamt 45 % 017 mm). - Glei lbeiwert im Ausgangszustand 0,33, nach 
der letzlen Beanspruchung 0,45 (siehe Tafel 3) . 
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Bild 3 Teilansicht eines Probezylinders mit angesch l iHener Mantelfläche 
nach der letzten Beanspruchung. - Beton c, Versuchsserie I, Ober· 
fläche bei der Herstellung eben abgezogen. - 350 kg Zemenllml , 

w = 0,40; 30 Ofo Rheinsand 013 mm, 15 % Basalt 3/7 mm und 55 % 
Kalkstein 7130 mm. - Gleitbeiwert im Ausgangszustand 0,35, nach 
der le tzten Beanspruchung 0,43 (siehe Tafel 3). 

Bild 4 Teilansicht eines Probezylinders mit angeschlilfener ManleJfläche 
nach der letzten Beanspruchung. - Beton d, Versuchsserie I, Ober· 
fläche bei der Herstellung eben abgezogen. - 350 kg Zemenlfm1 , 

w = 0,41; 55 c/Q Rheinsand 0/7 mm und 45 % Basalt 7/30 mm. 
Gleitbeiwert im Ausgangszustand 0,27, nach der letzten Be­
anspruchung 0,40 (siehe Tafel 3), 
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Bild 5 Te i lansicht e ines Probezylinders mit angesct\ [iffener Manle ifläche 
nach der letzlen Beanspruchung. - Beton e, Versuchsserie 1, Ober~ 
fläche be l der Herstellung eben abgezogen. - 350 kg Zement/ rn ', 
w = 0,41; 42 ". Rheinsand 013 mm, 13 "fa Basalt 317 mm und 45 % 
Kalkste in 7130 mm. - Gleilbeiwert im Ausgangszusland 0,38, nach 
der lelzten Beanspruchu ng 0,45 (siehe Tafel 3). 

Bil d 6 Teilansich t eines Probezylinders mit angesch liHener Manlelfläcl"le 
nach der lelzlen Beanspruchung. - Beton r, Versuchsserie I, Ober­
f läche bei der Herstellung eben abgezogen . - 310 kg Zement/rn ' , 
w = 0,43; 55 % Rheinsand 0/7 mm und 45 Ofo Basalt 7/30 mm. - Gle it­
beiwert im Ausgangszustand 0,38, nach der lelzlen Beanspruchung 
0,45 (siehe Tafe l 3). 
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2.4 Einfluß der Oberflächen textur (Versuchsserie 11) 

Durch die zweite Versuchsserie war zu erkunden , welche Ergeb­
nisse bei entsprechenden Prüfungen erhal ten werden, wenn die 
Oberflächen der Zylinder von Anfang an eine ausgeprägte, 
un terschiedliche Textur erhalten. 

2.4 .1 Beton 

Für die Zylinder wurde Beton entsprechend den Mischungen a 
und b der Versuchsserie I benutzt, also mit einem Korngemisch 
nach der gröberen Sieblinie S, aus Rheinsand 0/7 mm und BasaJt­
sp litt 7/30 mm sowie aus Rheinsand 0/3 mm und Kalksteinsplitt 
3/30 mm. Kennzeichnende Eigenschaften der Mischungen sind in 
Tafel 4 zusammengefaßt. 

Tafel 4 Betonzusammensetzung und -eigenschaften (Versuchs­
serie 11 ) 

Beton 

a 

b 

Beton 

Zernenl -
gehalt 
kg /m' 

350 

Lul tporen­
gellall ') 

" 

Wasser-
zemcnlwer t 

W/Z 

0.40 

0.38 

Konsistem: 
v ?) [13) 

SleblInIe ZIJsamrnensclwng des Zuschlags 
(Slolfraum-'o) (Storrraum-'Q) 

S 
0/0.2 10m 
on ~ 
017 mm 
7/30 10m 

Fflschbeton-
rohd:ch! e 

~.g/dmJ 

45 °0 55°, 
Rhemsand Basalt ,., 0 / 7 10m 7/30mm 

13', . --~---

45'. 30 °0 70°, 

55', Rheinsand Kalkstein 
0 /3 mm 3/30 mm 

Aohdichte 
nacll 28 Tagen I 

kg / dmJ 

Druckfest lgkeil 
nach 28 Tagen 

kp / crW 

479 

489 

') durch LP-Zusatzmille l ,) Verdichtungsmaß 3) Aufsch läge nach Powers 

Die Zy linder wurden im Dezember 1965 ähnHch wie jene für Serie I 
hergestellt 2) und gelagert, jedoch wurde eine halbe Stunde nach 
dem Abstreifen des Oberstandes mit dem Stahllineal die wäßrige 
Schlämmehaut mit einem Haarbesen abgewischt und anschlie~ 

ßend die Oberfläche mit verschiedenen Texturen versehen. Die 
Behandlung der Flächen ist in der ersten Spalte der Tafel 5 ver­
merkt. Aufgebracht wurden ein Besenstrich mit einem nicht sehr 
harten Besen, eine scharfe Feinriefelung mit einem Drahtkamm 
sowie eine Mittel- und Grobriefelung durch Eindrücken von Stahl­
blech lamellen. Die Oberf läche eines Zylinders mit Besenstrich 
und eines mit Mittelriefelung wurden außerdem abgesäuert. Weil 
die Beanspruchung in der Poliermaschine und die Messung des 
Gleitbeiwertes in einer Kreisbahn erfolgten, mußten Besenstrich 
und Riefelung radial aufgebracht werden, damit die Textur etwa 
rechtwinkl ig zur Bewegungsrichtung verl ief. Einen Eindruck von 
der Oberfläche vermitteln die Bilder 7 bis 12. Außerdem wurde mit 

2) Be i der Herstellung der Proben war i n erster Lin ie Herr Dipl.- Ing . Hai­
lauer beteil ig t. 
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Bi ld 7 ProbezylInder Nr. 1 (Versuchsserie 11) mit 
Besenstrich im Ausgangszustand (8eton a 
mit 5S Ofo Basalt 7130 mm). - Gleitbeiwerl 
im Ausgangszusland 0,37, nach Beanspru­
chung 0,43 (siehe TafelS). 

Bild 8 Probezylinder Nr. 9 (Versuchsser ie 11) m it 
Feinriefelung im Ausgangszusland (8eton a 
mit 55 1/. Basalt 7130 mm). - Gleilbeiwen 
im Ausgangszusta nd 0,37, nach Beanspw­
ch ung 0,49 (siehe TafelS). 

Bild 9 Probezyhnder Nr. 19 (Versuchsserie 11) mit 
Grobriefe lung im Ausgangszustand (Be­
ton a mit 55 Ofo Basa lt 7/30 mm). - Gleil­
be iwert im Ausgangszustand 0,29, nach 
Beanspruchung 0,37 (siehe TafelS). 



Bild 10 Probezylinder Nr. 3 (Versuchsserie 11) mit 
Besenstrich, abgesäuerl , im Ausgangs­
zus tand (Beion a mit 55 % Basalt 7/30 
mm). - GJeitbeiwert im Ausgangszustand 

..... 0,59, nach Beanspruchung 0,42 (siehe 
ff: Tafel 5). 

Bild 11 Probezylinder Nr. 35 (Versuchsserie 11) 
mit MiUelriefelung im Ausgangszustand 
(Beion b mit 70 % Ka lkste in 3130 mm). -
G!eilbeiwert im Ausgangszustand 0.30 , 
nach Beanspruch ung 0,43 (s iehe Tafe l 5) . 

Bild 12 Probezyli nder Nr. 34 (Versuchsserie 11) 
mit Millelriefelung, abgesäuert, im Aus­
gangszustand (Beton b mit 70 -I. Kalk­
stein 3/30 mm). - Glei lbelwert im Aus­
gangszustand 0,56, nach Beanspruchung 
0,44 (siehe Tafel 5). 



Tafel 5 Tex tur der Oberfl äche und Gleitbeiwerte 

! 
OberflElchen- , 

textur 
durch 

Zylinder 
Ne 

8elon rrit Basaltspli tt 
Gleit beiwerte nach 

30000 
Um-

Beton rril Katksteinspli lt 
Gte!tbeiwerte nach 

30000 
Herstellung Um-i Herstellung 

drehungen 1) drehungen1) ------ -~ 
1 I 5[ 0,375 0,435 0,285 0,350 

_B'_S_'_",_I'_i'_h __ ~ ~ ~ 6 1 0,255 _Oc,3c60:c-_+-=O~,2=5=5_+-=O~_3=6=5 __ _ 

Feinnefetung j ~ _~ ~ ~_+ __ ~=:~=7_~_--+ .. g:~~; __ I-.g_:;_;_~_--+_~_:~_'_o __ 

I
, % 18 I ~ 27 0,260 0,415 0.295 I 0.420 

Gmbnefelung ~ 19 I = 28 0,290 0,370 0,290 0,425 
-- ~ .-J %. -=+---="-'--) - - t----+-- -
Besenstrich a5 3 · :g 7 0,595 I' 0,420 0,560 0,445 

abgesäuerl 4 J 0 8 0.590 0,420 0.440 0,320 
_I E? -t------j 

Mittelrielelung - ~ 35 - I - 0,300 0.435 
- - .. _--t-- - f-----+---

Miltelriefe1ung 
abgesäuerl 

34 0,560 

1) Beanspruchung du rch Umdrehungen der Pol iermaschine 

0,445 

einem provisorisch gebauten Kopiergerät die typische Profilierung 
aller Oberflächen mit einer Vergrößerung von 1:4 aurgenommen. 
Einige Beispiele finden sich in Bild 13. Hieraus ist ersichtlich, daß 
der Ril lenabstand bei der Feinriefelung rd. 2 bis 3 mm beträgt und 
daß die Rillen etwa 1 mm tief sind. 

{ 

{: 
~ "''' -- VY""" '- ~-

r-- v't. 

/"' ~ """ 
~ I'v- -V r-----... "---' 
I-----,. 

< 
V V V '-/ '-J 

"'\...,/ V ./ Y 

o z ~ 6 8 10mm 

Bild 13 Beisp iele für Oberflächen texturen (mit Kopiergerä! aufgenommen). 
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2.4.2 Gleitbeiwert 

Der Gleitbeiwert wurde auf der nassen Fläche im Ausgangszu~ 
stand der Oberfläche und nach Beanspruchung durch 30000 
Umdrehungen der Poliermaschine bestimmt. In Tafel 5 sind die 
Gleitbeiwerte von je zwei Zylindern der Hauptversuche und von je 
einem Zylinder in einem Nebenversuch für eine Mittelriefelung 
ohne und mit abgesäuerter Oberfläche aufgeführt. 

Soweit die Gleitbeiwerte an zwei Zylindern gemessen wurden, 
zeigte sich, daß diese z. T. größere Unterschiede aufwiesen. Die 
Unterschiede lassen vermuten, daß sich offenbar schon kleine, 
augenscheinlich nicht deutlich erfaßbare Verschiedenheiten bei 
dem gleichen Texturtyp verhältn ismäßig stark im Gleitbeiwert 
auswirkten. 

Die Gleitbeiwerte in TafelS erlauben folgende Feststellung: 

Durch die Beanspruchung in der Poliermaschine stieg der Gleit­
beiwert für die profilierten Flächen gegenüber dem Ausgangszu~ 

stand immer und z. T. erhebl ich an, im Gesamtmiltel aus den 12 
Bestimmungen für die Oberflächen mit Besenstrich, Fein- und 
Grobrie felung von rd. 0,32 auf rd . 0,42. Das bedeute t, daß trotz der 
z. T. ausgesprochenen Profilierung dieser Flächen die Beanspru­
chung in der Poliermaschine noch eine zusätzliche Aufrauhung 
(Griffigkeit) brachte. 

Die günstigsten, z. T. sehr hoch liegenden Gleitbeiwerte, die bis 
0,59 reichten, wurden bei den vor der Ro llbeanspruchung abge­
säuerten Zylindern Nr. 3, 4, 7 und 8 mit Besenstrich erzielt. Durch 
die 30000 Rollenumläufe ging dann diese günstige Wirkung, wie 
bei Serie 1 ebenfalls schon beobachtet wurde, wieder verloren; 
der Gleitbeiwert sank im Mittel von 0,55 auf 0,40 ab. Vermutlich 
wurden die durch die Säurebehandlung freigelegten , im Verband 
wahrschein lich schon gelockerten, kleinen Quarzkörnchen durch 
die Beanspruchung in der Poliermaschine herausgelöst. 

Betrachtet man nun den Einfluß der Profilierung nach der gegen­
über der Praxis wohl noch milden Beanspruchung durch 30000 
Umdrehungen der Poliermaschine, so wurde die günstigste Wir­
kung eindeutig mit der Feinriefelung erzielt. Der mittlere Gleitbei­
wert aus den bei den Mischungen mit Basalt- und Kalksteinsplitt 
ergab sich zu rd. 0,47. Demgegenüber lagen die GJeitbeiwerte der 
Oberfl ächen mit Besenstrich im Mittel bei 0,38 und die mit der 
Grobriefelung im Mittel bei 0,41, also deutlich ungünstiger. (Die 
Mittelriefelung, allerdings nur mit einem Wert vertreten, gab dem­
gegenüber einen etwas verbesserten Gleitbeiwert von 0,43 ab.) 

Man kann daraus folgern , daß Texturen, die in ihrer Rauhigkeit 
und Kantenschärfe der Feinriefelung entsprechen, mögen sie be~ 
re its im Ausgangszustand oder erst durch eine Verkehrsbeanspru­
chung entstanden sein, unter entsprechenden Verhältnissen wie 
hier (V = 60 km/ h) einen günstigen Gleitbeiwert erwarten lassen. 
Die Feinriefe lung mit dem Gleitbeiwert von 0,47 verhielt sich dabei 
noch etwas günstiger als die in Versuchsserie I abgesäuerte Flä­
che nach RoJlbeanspruchung, für die ein Gleitbeiwert von 0,44 
gemessen wurde; siehe 2.3.2. Es ist die Annahme berechtigt, daß 
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der günstige Gleitbeiwert einer Feinriefelung unter Verkehr länger 
erhalten bleibt als der einer sandpapierartig rauhen, hier durch 
Absäuern entstandenen Fläche. 

Welchen Einfluß die stofflichen Unterschiede (Basalt 7/30 mm und 
Kalkstein 3/30 mm) auf den Gleitbeiwert bei diesen Profilierungen 
nach langer Liegezeit der Betondecke haben, läßt sich nicht ablei­
ten, da gröbere Körner nicht ausreichend freigelegt worden waren 
und daher den Gleitbeiwert nicht beeinflussen konnten. 

3. Besondere Befrachtungen 

Die Untersuchungen gingen darauf aus, im Laboratorium den Einfluß 
der Betonzusammensetzung und der Textur möglichst getrennt 
zu erfassen. In der Praxis wird bei hoher Beständigkeit eines 
Absch lußmörtels die Griffigkeit über längere Zeit durch die 
Ausgangstextur der Oberfläche bestimmt werden und erst später, 
nach Abtragung infolge Verkehr und Witterung, durch das von der 
Betonzusammensetzung im weitesten Sinne abhängige Gefüge 
und durch die Stoffeigenschaften. 

Es stellt sich daher die Frage, inwieweit innerhalb der Grenzen 
einer angängigen Betonzusammensetzung und Oberflächengestal­
tung, die durch andere Forderungen an die Decke, wie z. B. hin· 
sichtlich Festigkeit, Tausalzbeständigkeit, Abnutzwiderstand, Fahr­
komfort usw., abgesteckt sind, noch Möglichkeiten bestehen, eine 
durch günstige Ausgangstextur geschaffene hohe Griffigkeit auch 
später nach Abtragung dieser Textur zu gewährleisten. 

Betrachtet man hierzu die Oberflächenzone und den Schnilt in 
Bild 14 durch üblichen Beton einer Autobahndecke, jene in Bild 15 
fü r einen ausländischen Autobahnbeton mit 400 kg Zement je 
ml und jene in Bild 16 für den Beton einer Landstraße mit 300 kg 
Zement je m3, so ist festzustellen, daß hier von der Beschaffenheit 
des überwiegend an der Oberfläche anstehenden Mörtels kaum 
große Unterschiede in der Griffigkeit zu erwarten sind. Anders 
können sich bei dem Beton in Bild 14 die groben Körner auswir­
ken, wenn die Abnutzung noch weiter fortgeschritten ist und 
glatte Körner zum Vorschein kommen. Aber auch dann, wenn ein 
solches, von gröberen Körnern gebildetes "Kopfsteinpflaster" aus 
gebrochenem Hartgestein mit bruchrauher Kornfläche entstände, 
wäre es wohl nur eine Frage der Zeit, bis auch diese Fläche glatt 
poliert würde. Dazu kommt, wie auch der Anschliff in den Bildern 
verdeutlicht, daß ein Korn nicht immer mit einer Kante in der 
Oberfläche ansteht, sondern häufiger mit einer flachen Seite. 
(Durch die Bewegungen beim Rütteln und Abziehen nimmt ein 
Zuschlagkorn eine möglichst nicht mehr kippbare, daher mit 
seiner größten Achse überwiegend waagerechte Lage ein.) 

Daher sollte auch aus diesem Grunde eine gedrungene, möglichst 
vielkantige Kornform bevorzugt werden. Selbst bei sich rasch 
polierendem Gestein werden gedrungene Körner nur kleinflächig 
in der Oberfläche anstehen und von relativ größeren Flächen aus 
Feinmörlel umgeben bleiben, falls dieser sehr fest und beständig 
ist - was bei einem optimal zusammengesetzten Straßenbeton als 
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Bild 14 Fahrbahnfläche und Gefüge des Deckenbetons einer Autobahn . 
350 kg Zement/m J , w:=;: 0,40; 50 % Flußsand on mm, Diabassplitt 
und Kies 7/30 mm. Baujahr 1960/61, 4 Jahre unter Verkehr. 

Bild 15 Fah rbahnfläche und Gefüge des Deckenbetons einer Autobahn. 
400 kg Zementlm J , W = 0,42; 50 % Flußsand 0/7 mm und Kies b is 
rd. 30 mm. Bauj ahr 1961 , 21/ 2 Jahre unter Verkehr. 

Bild 16 Fahrbahn fläche und Gefüge des Deckenbetons einer Landstraße. 
300 kg Zement1m3 , W = 0,45; 60 D/D Rhe insand 0/7 mm und Rheinkies 
b is rd. 30 mm. Baujahr 1964, 1 Jahr un ter Verkehr. 

139 



Bild 17 Teilansicht eines ProbezyJinders mit angeschliffener MantelHäche 
und Feinriefel ung. - Beton a, Versuchsserie 11. - 350 kg Ze­
ment/ml , w = 0,40 ; 45 Ofo Rheinsand 017 mm und 55 % Basalt 7/30 mm. 
- Gleilbeiwerl im Ausgangszustand 0,36, nach der Beanspruchung 
0,48 (si ehe Tafel 5). 

Bild 18 Teilansicht eines Probezyli nders mit angeschliffener ManleHläche 
und Feinrie felung. - Beton b, Versuchsserie 11. - 350 kg Ze­
ment/m J , w = 0,38; 30 Ofo Rheinsand 0/3 mm und 70 % Kalkstein 
3/30 mm. - Gleitbeiwert im Ausgangszusland 0,39 , nach der Bean­
spruchung 0,47 (siehe Tafel 5). 

erfüllt vorausgesetzt werden darf. Es ist anzunehmen, daß es in 
erster Linie die Mörtelpartien sind, die eine griffige Oberfläche auf 
längere Zeit gewährleisten, wenn ihr Abschlußmörtel einen hohen 
Anteil an scharfem, nicht zu feinem Quarzsand aufweist. 

Solche überlegungen, aus denen letzten Endes abzu leiten wäre, 
daß Änderungen im Bereich der Zusammensetzung eines guten 
Straßenbetons mit Quarzsand für die Griffigkeit nicht viel bringen 
dürften, können aber nur durch Messungen auf älteren Strecken 
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nachgeprüft werden. Dazu sollte jeweils neben der stofflichen 
Beschaffenheit auch das geometrische Profil hinreichend genau 
definiert und analysiert werden. Verfahren zur Ermittlung der Tex­
tur, die auch auf der Strecke anwendbar und hinreichend auf­
schlußreich sind, sollten vordringlich entwickelt werden. Ansätze 
dazu sind vorhanden_ 

4. Zusammenfassung und Folgerungen 

Die im Laboratorium durchgeführten Untersuchungen ließen 
wegen der noch nicht ausreichenden Abtragung den Einfluß des 
unterschiedlich gewählten Zuschlaggesteins auf die Griffigke:\ 
(Gleitbeiwert) der Betonoberfläche nicht erkennen. Bemerkens­
wert ist jedoch, daß sich der Abschlußmörtel des Betons mll 
einem Feinsandgehalt 0/1 mm des Zuschlaggemisches von nur 
13 % gegenüber dem mit 25 % im Gleitbeiwert nicht ausgewirkt 
hat. (Der Feinsand 0/1 mm setzle sich aus scharfen Quarzkör­
nern, vorwiegend über 0,2 mm Korngröße, zusammen; die Anteile 
entsprachen den Grenzen des "günstigen Bereichs" [17}.) 

Von den verschiedenartigen Texturen der Oberfläche waren unter 
den Verhältnissen des Versuchs jene mit einer angerauhten, sand­
papierartigen Beschaffenheit des Abschlußmörtels günstig, auch 
wenn die Fläche im übrigen keine ausgeprägte Textur aufwies. 

Eine verhältnismäßig scharf und eng gezogene Feinriefelung mit 
einer Öffnungsweite von rd. 2,5 mm lieferte im großen und ganzen 
die höchsten Gleitbeiwerte (Bilder 17 und 18). 

Es ist zu folgern, daß weitergehende Erkenntnisse über die Mög­
lichkeit der Verbesserung der Griffigkeit in den Grenzen des 
durch andere Forderungen bedingten Betonaufbaus in erster 
Linie durch Messungen auf möglichst vielen Strecken zu gewin­
nen sind. Dabei ist festzustellen, ob sich allgemein nutzbare Be· 
ziehungen zwischen Gleitbeiwert, stofflichen Eigenschaften des 
jeweiligen Betons und seiner Oberflächentextur ableiten lassen. 

Wertet man diese Feststellungen und die anderer Untersuchungen 
aus, so ist - bis weitere Erkenntnisse vorliegen - zur Erlangung 
einer hohen Griffigkeit der Betondecke neben Einhaltung der 
Bedingungen für einen hochwertigen Straßenbeton [17] folgendes 
zu empfehlen: 

Verwendung eines scharfen (natürlichen) Quarzsandes mit mög~ 
liehst stetiger Kornfolge als untere Korngruppe 0/3 mm. 

Beton mit möglichst niederem Wasserzementwert und ausreichen· 
dem Luftporengehalt, so daß eine hohe Beständigkeit des Ab· 
schlußmörtels gewährleistet ist. 

Abstreifen eines gegebenenfalls auf der abgezogenen (geglätte­
ten) frischen Oberfläche nach einiger Zeit entstandenen Wasser· 
films. 

Anschließendes Einprägen einer rd. 1 bis 2 mm tiefen und rd. 2 bis 
3 mm weiten Querriefelung (Feinriefelung) in den Oberflächen­
mörtel nach mäßigem Versteifen (Anziehen) 3). 

,) Eine so lche Feinriefelung kann am zuverlässigsten mil besonderen 
Geräten masch inell eingeprägt werden 19]. 
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