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1 Einleitung und Untersuchungsziel 

Um eine hohe Verkehrssicherheit zu gewährleis-
ten, müssen Betonfahrbahndecken eine dauer-
haft hohe Griffigkeit sowie ein ausreichendes 
Entwässerungsvermögen aufweisen. Dies wird 
durch eine Texturierung der Oberfläche erreicht.  

Die derzeitige Regelbauweise von Fahrbahn-
oberflächen aus Beton bildet der Waschbeton, 
da sich dessen Oberflächentextur durch eine 
dauerhaft griffige und lärmmindernde Wirkung 
bewährt hat. Eine weitere Methode zur Texturie-
rung besteht mit dem Grinding- und Grooving-
Verfahren, welches bisher hauptsächlich zur 
Wiederstellung der Gebrauchseigenschaften von 
Bestandsstrecken eingesetzt wurde Da sich mit 
dieser Oberflächenausführung ebenfalls hohe 
Griffigkeit erreichen lässt und diese darüber hin-
aus ein großes Potential hinsichtlich der Lärm-
minderung besitzt, wird die Grinding- und Groo-
ving-Textur auch für neu herzustellende Ver-
kehrsflächen aus Beton erprobt [1], [2]. Grinding- 
und Grooving-Texturen weisen im Herstellungs-
zustand zwar hohe Griffigkeiten auf, die ein-
wirkende kombinierte Exposition aus Verkehr 
(mechanische Beanspruchung) und Umwelt (lö-
sender Angriff und Frost-Tausalz-Wechsel) be-
wirkt jedoch eine Verringerung der Griffigkeit mit 
zunehmendem Alter. 

Ziel der Untersuchungen war es, die Griffigkeits-
entwicklung verschiedener Grinding- und Groo-
ving-Texturen unter simulierten Praxisbedingun-
gen zu quantifizieren und anschließend deren 
Dauerhaftigkeit vergleichend zu beurteilen. 

2 Methoden 

Zur Simulation der Expositionen aus Verkehr und 
Umwelt wurde ein kombinierter Laborbeanspru-
chungszyklus (LBZ) in Anlehnung an [3] ange-
wendet. Dieser wurde jedoch in seiner ursprüng-
lichen mechanischen Beanspruchung mittels 
Prallabrieb durch eine Poliervorrichtung ersetzt 
sowie die festgelegte Ablaufreihenfolge der Ein-
wirkungen um einen vorgeschalteten mechani-
schen Angriff erweitert, um eine höhere und pra-
xisnähere Beanspruchung der Textur zu erzielen. 

Um die Dauerhaftigkeit der Griffigkeit infolge der 
simulierten Einwirkungen aus Verkehr und Um-

welt beurteilen zu können, wurden die griffig-
keitsrelevanten Mikro- und Makrotextureigen-
schaften im Herstellungszustand und nach jeder 
Beanspruchung ermittelt. Die Entwicklung der 
Mikrotextur wurde dabei mit Hilfe des SRT-
Wertes des SRT-Pendelgeräts analysiert, für die 
Makrotextur wurde die mittlere Texturtiefe mittels 
ELAtextur-Messgerät bestimmt. 

3 Versuchsdurchführung 

Für die Untersuchungen im Labor wurden praxis-
taugliche Fahrbahndeckenbetone mit CEM II/B-S 
und einem Größtkorn von 22 mm (Sieblinienbe-
reich AC22) sowie einem w/z-Wert von 0,40 her-
gestellt. Dabei ist zusätzlich eine Variation der 
groben Gesteinskörnung hinsichtlich der Petro-
graphie und des Polierwiderstands (PSV-Wert) 
vorgenommen worden, um einen möglichen Ein-
fluss dieser Parameter auf die Griffigkeitsent-
wicklung aufzeigen zu können (vgl. Tabelle 1). 
 
Tabelle 1: Petrographie und Polierwiderstand der 

verwendeten groben Gesteinskörnung 

Gesteinskörnung [-] 
Werk B Werk G * Werk L 

[s] [k] [s] [s] 

Anteil runder  
Gesteinskörnung 

[M.-%] 0 100 0 0 

Anteil gebrochener 
Gesteinskörnung 

[M.-%] 100 0 100 100 

PSV-Wert [-] 51 48 50 

Petrographie [M.-%] 
100 

Basalt 

80 Carbonat 
 

10 Sandstein 
 

5 Kristallin 
 

3 Quarzit 
 

2 Sonstiges 

55 Granitoid 
 

40 Gang- 
          gestein 

 
5 Sonstiges 

*) aus Werk G wurde sowohl rundes [k] als auch gebrochenes [s] 

Korn  für die Herstellung der Fahrbahndeckenbetone verwendet 
 
Es wurden drei geometrisch unterschiedliche 
Texturvarianten untersucht, die bereits auf Er-
probungsstrecken getestet wurden [2]. Diese 
bestanden aus einer a) reinen Grinding-Textur 
(„G“) zur Steigerung der Griffigkeit, b) einer kom-
binierten Grinding- und Grooving-Textur („G+G“) 
zur zusätzlichen Verbesserung der Oberflächen-
entwässerung und c) einer Next Generation 
Concrete Surface („NGCS“) zur zusätzlichen 
Reduzierung der Lärmemission. 
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4 Ergebnisse 

Die Untersuchungen zeigen, dass die erste me-
chanische Beanspruchung im LBZ, unabhängig 
von der Texturvariante, zu einem sinkenden 
SRT-Wert führte. Weitere mechanische Bean-
spruchungen im LBZ verminderten die SRT-
Werte weiterhin, jedoch mit reduzierter Intensität. 
Die Untersuchungen zeigten ferner, dass sich 
hohe Polierwiderstände des Gesteins positiv auf 
die Griffigkeitsentwicklung auswirken. Der lösen-
de Angriff des LBZ führte, in Abhängigkeit der 
Petrographie des gewählten Gesteins, bei allen 
Texturvarianten zu einer mehr oder minder stark 
ausgeprägten Zunahme der SRT-Werte. Insbe-
sondere bei Einsatz des vornehmlich carbonati-
schen Gesteins (Werk G) stellten sich z.T. SRT-
Werte über den Werten im Herstellungszustand 
ein. Die Frost-Tausalz-Belastung im LBZ bewirk-
te, unabhängig von gewählter Textur und Ge-
steinskörnung keine signifikante Änderung der 
SRT-Werte. Die mittlere Texturtiefe blieb im Ver-
lauf des gesamten LBZ auf einem annähernd 
konstanten Niveau, unabhängig von der Art der 
Textur oder des Gesteins. 

5 Zusammenfassung 

Die Untersuchungen belegen, dass die griffig-
keitsrelevanten SRT-Werte im Herstellungszu-
stand maßgeblich von der Texturgeometrie be-
einflusst werden. Darüber hinaus lagen die SRT-
Werte aller Texturvarianten über dem geforder-
ten SRT-Mindestwert im Herstellungszustand 
(vgl. Abbildung 1, oben, „Richtwert“). Durch die 
simulierten Einwirkungen aus Verkehr und Um-
welt des LBZ näherten sich die SRT-Werte aller 
Texturvarianten jedoch einem ähnlichen Niveau, 
wobei die Texturen mit zusätzlichen Grooving-
Rillen (G+G, NGCS) geringfügig höhere Werte 
und damit bessere Griffigkeiten aufwiesen. Die 
Variation des Polierwiderstands des Gesteins 
zeigte, dass der Einsatz von Gesteinen mit ho-
hem PSV-Wert eine geringere Abnahme der 
Griffigkeit infolge der mechanischen Verkehrs-
einwirkung bewirkt. Weiterhin wurde ein ausge-
prägter Anstieg der Griffigkeit aufgrund des lö-
senden Angriffs bei Verwendung säureempfindli-
cher (vornehmlich carbonatischer) Gesteinskör-
nung beobachtet. Nach dem LBZ wiesen fast alle 
Texturvarianten mit SRT-Werten über dem 
Schwellenwert, bei dessen Erreichen griffigkeits-
verbessernde Maßnahme in Betracht gezogen 
werden sollten, ein genügendes Griffigkeitsni-
veau auf (vgl. Abbildung 1, unten). Somit konn-
ten den untersuchten Grinding- und Grooving-
Texturen ausreichend dauerhafte Griffigkeitsei-
genschaften attestiert werden.  

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
Abbildung 1: SRT-Werte der Texturvarianten vor und 

nach dem Laborbeanspruchungszyklus 
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