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1 Aufgabenstellung 

Nachhaltigkeitsaspekte rücken immer stärker in den Fokus bei 
Bau und Erhaltung von Straßenoberbauten. Dabei spielen Be-
trachtungen des Lebenszyklus eine große Rolle. Dies betrifft 
nicht nur die Langlebigkeit der Substanz, die für die Lebens-
dauer des gesamten Oberbaus entscheidend ist, sondern auch 
die Dauerhaftigkeit der hergestellten Oberflächen. Letztere 
müssen Texturen aufweisen, die zu den gewünschten Oberflä-
cheneigenschaften führen und die  Anforderungen über einen de-
finierten Zeitraum gewährleisten. Dies kann durch das Aufbrin-
gen einer Oberflächenvergütung erreicht werden, ohne in die 
Substanz des gebundenen Oberbaus eingreifen zu müssen. Die 
bisherigen Verfahren wurden meist nur im Rahmen der Erhal-
tung eingesetzt, um bestimmte Eigenschaften wieder herzustel-
len. Die Analyse sollte zunächst zeigen, welche Potenziale Ober-
flächenvergütungen hinsichtlich der eingesetzten Materialien, 
des Herstellungsprozesses und der Nachhaltigkeit aufweisen. 
Zudem sollte eruiert werden, inwieweit ein Einsatz von Oberflä-
chenvergütungen sowohl im Neubau als auch in der Erhaltung 
sinnvoll ist und inwieweit diese eine Alternative zur konventio-
nellen Ausführung für die Herstellung gewünschter Oberflä-
cheneigenschaften darstellen können. Aus den ermittelten Vor- 
und Nachteilen von Oberflächenvergütungen soll eine Aussage 
abgeleitet werden, welche weitere Entwicklung möglich ist. 

Ziel war die Definition der Randbedingungen für Oberflächenver-
gütungen, die zu emissionsmindernden, ressourcenschonenden 
und dauerhaften Oberflächentexturen unter Einsatz möglichst 
umweltverträglicher Materialien führen. 

2 Vorgehensweise und Ergebnisse 
2.1 Literatur- und Produktrecherche 

Als Oberflächenvergütung wird im Allgemeinen ein Vorgang 
bezeichnet, bei dem ein Stoff auf eine vorbereitete Oberfläche 
aufgebracht wird, um eine dauerhafte Verbindung herzustel-
len. 

Oberflächenvergütungen im Straßenbau bestehen aus einer 
meist flüssigen Komponente und der aufzubringenden Ge-
steinskörnung. In den aktuellen Regelwegen sind 

Oberflächenvergütungen unter verschiedenen Bezeichnungen 
enthalten und werden insbesondere dann eingesetzt, wenn die 
Griffigkeit verbessert oder/und das Reifen-Fahrbahn-Ge-
räusch reduziert werden soll. 

Mit dem Begriff Oberflächenvergütung sollen zukünftig alle 
Verfahren beschrieben werden, bei denen auf die vorbereitete 
Straßenoberfläche ein nicht bitumenbasierter Kleber appliziert 
und im Folgenden eine natürliche oder künstliche Gesteinskör-
nung aufgestreut und fixiert wird. 

Aufgrund der zu erwartenden Langlebigkeit ist das Verfahren 
auch im Neubau beziehungsweise der grundhaften Erneuerung 
gut geeignet. 

2.2 Recherche zu eingesetzten Materialien 

Bei Oberflächenvergütungen im bisherigen Sinne kommen im 
Wesentlichen zwei Materialien zum Einsatz, das Harz und die 
Gesteinskörnung. 

Für eine OB-RH wird ein widerstandsfähiges Zweikomponenten-
Epoxidharz verwendet, dass sowohl auf Asphalt als auch auf Be-
tonunterlagen eingesetzt werden kann. Es besteht aus einer 
Stamm- und einer Härterkomponente. Die Stammkomponente 
des Epoxidharzes ist ein Reaktionsprodukt aus Epichlorhydrin 
und Bisphenol A/F. Ebenso ist Glycidylether als Reaktivverdün-
ner enthalten [GISCODE RE30 2023]. Als Härter werden aliphati-
sche Amine, cycloaliphatische Amine, Polyaminaddukte oder 
Polyaminoamide verwendet [GISCODE RE30 2023]. 

Angaben zum E-Modul für die im Straßenbau eingesetzten Epo-
xidharze liegen nicht vor, sind jedoch in Zukunft wichtig, um Aus-
sagen über die Dauerhaftigkeit verbessern zu können. 

Epoxidharze führen Bauweisen übergreifend zur Abdichtung der 
Oberfläche. Sie fungieren einerseits als Verbindung zur Straßen-
oberfläche und andererseits zur Einbindung der Gesteinskör-
nung an der neuen Oberfläche. Aussagen zum Alterungsverhal-
ten beziehungsweise zur langjährigen Witterungsbeständigkeit 
sollten eruiert werden, um Epoxidharze für spezielle Anwen-
dungsfälle modifizieren beziehungsweise weiterentwickeln zu 
können. 

Neben dem Reaktionsharz ist die eingesetzte Gesteinskörnung 
ein weiterer essenzieller Bestandteil einer Oberflächenvergü-
tung, der maßgebend die resultierenden  Gebrauchseigenschaf-
ten bestimmt. Zur Anwendung kommen hochpolierresistente (in 
der Regel PSV > 60), kubische Gesteinskörnungen bis max. 4 mm 
Korngröße. Je nach eingesetzter Harzmenge werden Körnungen 
1-2 mm, 1-3 mm oder 2-4 mm eingesetzt. Die Menge (8-14 
kg/m²) und das verwendete Größtkorn der Gesteinskörnung ste-
hen in Verbindung mit der Harzauftragsmenge je m². 

Die eingesetzte Gesteinskörnung mit der ausgewählten Korn-
fraktion und Kornform sowie des vorhandenen PSV-Werts ist 
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entscheidend für die Leistungsfähigkeit hinsichtlich der Oberflä-
cheneigenschaften Griffigkeit und Reifen-Fahrbahn-Geräusch. 

2.3 Recherche zur eingesetzten Maschinentechnik 

Im Bereich des großflächigen Verkehrswegebaus erfolgt die 
Herstellung mit spezieller Maschinentechnik. Lediglich in Berei-
chen, die mit Maschinen nicht erreichbar sind, beziehungsweise 
in denen ein Maschineneinsatz nicht wirtschaftlich wäre oder bei 
einer „gestaltenden“ Anwendung erfolgt die Ausführung manu-
ell. 

Die Ausführung gliedert sich in fünf Hauptarbeitsschritte. Jeder 
Arbeitsschritt erfordert dabei eine spezifische Maschinentech-
nik. 

1. Untergrundvorbereitung: Kugelstrahlgerät / Hochdruck-
wasserstrahler / gegebenenfalls  Ebenheitsgrinding 

2. Bindemittelapplikation: Verlegezug mit Dosieranlage und 
Harzapplikator 

3. Ausbringen der Gesteinskörnung: Splittstreuer 

4. Andrücken der Gesteinskörnung: leichte Walze 

5. Aufnehmen des Materialüberschusses: Kehrsaugma-
schine 

Zur Untergrundvorbereitung kommen standardmäßig am Markt 
verfügbare Kugelstrahl- beziehungsweise Wasserstrahlgeräte 
zum Einsatz. In der Regel sind diese auf Lkw’s montiert und be-
sitzen Arbeitsbreiten bis 2,5 m. 

Neben der Verwendung eines Harzes, welches über die für den 
Anwendungszweck vorgesehene Eignung verfügt, ist der gleich-
mäßige und konsistente Harzauftrag eine wesentliche Grundbe-
dingung für den Erfolg einer Oberflächenvergütung. Die Aufbe-
reitung und Applikation des Reaktionsharzes erfolgt mit einem 
Verlegezug. 

Für die eigentliche maschinelle Applikation stehen am Markt ge-
genwärtig zwei verschiedene Varianten zur Verfügung, die Appli-
kation mittels Gieß-Verlauf-Technik und die Applikation durch 
Aufziehen auf die Oberfläche. 

Bei Applikation des Harzes mittels Gieß-Verlauf-Technik fließt 
das in der Zweikomponenten-Dosieranlage aufbereitete Reakti-
onsharz über einen Schwenkarm sprühnebelfrei und gleichmä-
ßig auf die Unterlage, wobei sich der Schwenkarm mit pinsel- 
oder wischartiger Bewegung quer zur Fahrrichtung bewegt. Die 
Applikationsbreite kann im Bereich bis 4,5 m variabel eingestellt 
werden. Die äußeren Arbeitskanten müssen bei diesem Verfah-
ren händisch nachbearbeitet werden. Dies erfolgt mittels her-
kömmlichen Farbrollern. 

Die Applikation des Reaktionsharzes durch Aufziehen auf die Un-
terlage erfolgt über einen am Verlegezug angebrachten Verle-
gebalken, welcher über Stahlkämme auf der Unterlage aufliegt. 
Über Öffnungen fließt das Reaktionsharz drucklos über die 
Stahlkämme und weiter auf die Unterlage. Die Arbeitsbreite 
muss vor dem Einbau eingestellt werden und kann während der 

Applikation auch nicht verändert werden. Ein händisches Nach-
arbeiten der Arbeitsränder ist in der Regel nicht notwendig. 

Unmittelbar im Anschluss an den Harzauftrag wird in den noch 
frischen Reaktionsharzfilm die vorgesehene Gesteinskörnung 
mit einem Splittstreuer gleichmäßig und im Überschuss einge-
streut. Um eine gleichmäßige Abstreuung zu erreichen, kom-
men Walzenstreuer zum Einsatz. Im direkten Anschluss wird die 
Gesteinskörnung mit einer leichten Walze nochmals lagestabil 
angedrückt und nach Aushärten des Reaktionsharzes über-
schüssiges, nicht gebundenes Material mit einer selbstaufneh-
menden Kehrsaugmaschine aufgenommen. 

Mit der am Markt verfügbaren und zum Einsatz kommenden Ma-
schinentechnik lassen sich nach aktuellem Stand der Technik 
anforderungsgerechte und dauerhafte Oberflächenvergütungen 
herstellen. Zudem stehen leistungsfähige Verlegezüge zur Ver-
fügung, mit denen aufgrund der Kombination aus der Arbeits-
breite und ihrer Vortriebsgeschwindigkeit von bis zu 10 m/min 
hohe Tagesleistungen erreicht werden können. Potenzial besteht 
hier insbesondere im Hinblick auf die zielgerichtete Herstellung 
von Oberflächeneigenschaften. 

2.4 Herstellungsprozess 

Vor dem Aufbringen der Oberflächenvergütung muss die Unter-
lage von allen trennenden Substanzen wie zum Beispiel Ölen, 
Fetten, Gummiabrieb, Staub, Nachbehandlungsmittel, Bitumen, 
Feinmörtelschichten oder Markierungsstoffen befreit werden. 
Hierzu wird als Vorbereitung die vorhandene Fahrbahnoberflä-
che im Vorfeld in der Regel durch Kugelstrahlen gereinigt. Eine 
Reinigung mittels Hochdruckwasserstrahlen ist ebenfalls mög-
lich. Jedoch ist hierbei der Zeitmehrbedarf für die Abtrocknung 
der aufgebrachten Feuchtigkeit vor dem Aufbringen der eigent-
lichen Oberflächenvergütung zu beachten. 

Die Oberflächenzugfestigkeit der Betonunterlage sollte i. M. 1,5 
MPa (kein Einzelwert kleiner als 1,0 MPa) betragen. 

Das Reaktionsharz wird mit einer computergesteuerten Zwei-
komponenten-Mischanlage für die Anwendung vorbereitet und 
gegebenenfalls erwärmt. Das Aufbringen der 0,8 bis 1,5 mm di-
cken Schicht des Reaktionsharzes erfolgt ohne Druck auf die 
vorbereitete Oberfläche. 

Unmittelbar nach dem Auftragen des Reaktionsharzfilms wird 
die gebrochene, staubfreie Gesteinskörnung im Überschuss auf-
gebracht und mit einer leichten Gummiradwalze angedrückt. 
Abhängig von den Temperaturen beträgt die Aushärtezeit des 
Reaktionsharzes 2 bis 6 Stunden. Nach der vollständigen Erhär-
tung wird das überschüssige Abstreumaterial durch Abkehren 
aufgenommen und die neue Fahrbahnoberfläche ist sofort be-
fahrbar. 

Die Qualität der fertigen Schicht wird maßgeblich von der Qualifi-
kation und der Konzentration des Ausführungspersonals beein-
flusst. Auch können maschinentechnische Faktoren die Qualität 
des Endprodukts beeinflussen. Essenziell ist der Verbund 
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zwischen dem Reaktionsharz und der Unterlage sowie die Ein-
bettung der Gesteinskörnung in das Reaktionsharz. Die wich-
tigste Voraussetzung für die Dauerhaftigkeit einer Oberflächen-
behandlung ist eine geeignete und sorgfältig vorbereitete Unter-
lage. 

2.5 Auswertung und Bewertung von Oberflächeneigen-
schaften 

Zu Oberflächenvergütungen des Typs OB-RH liegen eine Reihe 
von Messergebnissen von Versuchsstrecken und Autobahnen 
vor, die allerdings nicht systematisch alle Parameter und Zeit-
verläufe umfassen. Allen Oberflächenvergütungen gemeinsam 
ist ein Durchmesser der Größtkorns der Abstreuung von 3 mm. 
Die Abstreuungen erfolgten mit Grauwacke und Bauxit der Korn-
größenverteilung 1/3. 

Aus den akustischen Ergebnissen geht hervor, dass mit Oberflä-
chenvergütungen aus OB-RH mit Abstreuung 1/3 gute bis sehr 
gute Geräuschminderungswerte erzielt werden können. Auf As-
phaltunterlage können Minderungswerte für Pkw von bis zu -6 
dB(A), für schwere Lkw sogar bis -7 dB(A) erwartet werden. Auf 
Betonunterlage haben sich Minderungswerte von bis zu -4 dB(A) 
für Pkw und bis zu -5 dB(A) für schwere Lkw ergeben. Die Min-
derungswerte bleiben über Jahre hinweg stabil und verändern 
sich kaum. Hohe Anfangswerte der Geräuschminderung für Pkw 
werden bei höherem Alter der Deckschichten etwas abgebaut, 
wogegen die Geräuschminderungswerte für Lkw auf einem tie-
feren Niveau beibehalten werden können. Das akustische Poten-
zial von Oberflächenvergütungen aus OB-RH, bestehend aus ei-
ner hohen Anfangsgeräuschminderung und einer dauerhaften 
akustischen Wirkung auf tiefem Niveau, kann für Pkw also noch 
optimiert werden. 

Untersuchungen haben zudem ergeben, dass der akustisch op-
timale Größtkorndurchmesser für Pkw-Reifen bei 1 mm liegt, 
für Lkw-Reifen dagegen bei 3 mm. Insofern ist mit der Wahl ei-
nes Größtkorndurchmessers von 3 mm bei den meisten der 
heute realisierten OB-RH Oberflächenvergütungen das Opti-
mum bereits erreicht. Wie aus den Diagrammen auch hervor-
geht, steigt der Vorbeifahrtpegel insbesondere bei den Lkw-Rei-
fen bei kleinerem als dem optimalen Größtkorndurchmesser 
wieder an. 

Die dargestellten Ergebnisse sind starke Hinweise auf das Opti-
mierungspotenzial von Oberflächenvergütungen. Die Oberflä-
cheneigenschaften der Oberflächenvergütung entstehen nicht 
unabhängig von den mechanischen Eigenschaften und den Ober-
flächeneigenschaften der Unterlage beziehungsweise der Fahr-
bahndeckschicht auf der die Oberflächenvergütung aufgebracht 
wird. Mechanisch macht es einen Unterschied, ob die Oberflä-
chenvergütung auf einer Asphalt- oder einer Betonunterlage 
aufgebracht wird. Akustisch führt die Betondecke zu 1 bis 2 
dB(A) höheren Rollgeräuschpegeln als die Asphaltunterlage bei 
gleicher Oberflächenvergütung. 

Der Erhalt günstiger Oberflächeneigenschaften über einen lan-
gen Zeitraum zählt zu den größten Herausforderungen im Stra-
ßenbau. Die meisten der Oberflächeneigenschaften hängen da-
bei mit der Oberflächentextur zusammen, allerdings, je nach Ei-
genschaft, in unterschiedlichen Wellenlängenbereichen. Die 
wichtigsten Eigenschaften Längsebenheit, Griffigkeit und Roll-
geräuschminderung betreffen die Wellenlängenbereiche von 1 
bis 50 m, von 0,01 bis 1 mm beziehungsweise von 1 bis 250 mm. 
Die Griffigkeit hängt damit maßgeblich von der Oberflächentex-
tur des eingesetzten Gesteins der Abstreuung ab, wogegen die 
Rollgeräuschminderung von der durch Größe, äußere Form und 
Anordnung der Gesteinskörner in der Klebematrix bestimmten 
Makrotextur einer OB-RH beeinflusst ist. Hinsichtlich der Lang-
zeitwirkung kommt es entscheidend darauf an, dass die Ge-
steinskörner stabil in der Klebematrix eingebunden bleiben. Ins-
besondere der Kornverlust, der Lücken in den Verbund der Ge-
steinskörner reißt, muss möglichst lange hinausgezögert wer-
den. 

Simulationsrechnungen haben gezeigt, dass mit zunehmendem 
Kornverlust das Reifen-Fahrbahngeräusch teilweise deutlich 
ansteigt. 

2.6 Ökologie und Wirtschaftlichkeit 

Grundlage für ökologische Betrachtungen bilden die Umwelt-
produktdeklarationen (EPD) der eingesetzten Materialien. Für 
ein bei Oberflächenvergütungen eingesetztes Epoxidharz wurde 
die Übereinstimmung mit der Muster-Umwelt-Produktdeklara-
tion (Muster-EPD) EPD-DBC-20220174-IBF1-EN für Produkte 
auf Basis von Epoxidharz, Gruppe 1 bestätigt. Die darin enthalte-
nen Bewertungen und Ökobilanzdaten können somit zur Bewer-
tung der Nachhaltigkeit von Bauwerken herangezogen werden, 
bei denen das Produkt zur Anwendung gekommen ist. Für die 
eingesetzte Gesteinskörnung lag keine EPD vor. Zur Verbesse-
rung der ökologischen Qualität von Oberflächenvergütungen 
kann hier aber beispielsweise auf geeignete lokale Gesteinsvor- 
kommen zurückgegriffen werden, um somit Transportentfer-
nungen zu minimieren. Auch ist die Verwendung künstlicher Ge-
steine oder recyclierter Gesteinskörnungen denkbar, die neben 
kurzen Transportwegen gegebenenfalls auch die Weiternutzung 
von Material ermöglichen. Hierzu liegen jedoch bislang keine Er-
fahrungen vor. 

Oberflächenvergütungen werden momentan überwiegend als 
Instandsetzungsmaßnahme auf älteren Fahrbahnkonstruktio-
nen angewendet, um die Gebrauchseigenschaften wieder her-
stellen zu können. Die Nutzungsdauer der Oberflächenvergü-
tung endet daher meist, wenn die Substanz der Fahrbahn so weit 
geschädigt ist, dass eine grundhafte Erneuerung notwendig 
wird. Die alleinige Erneuerung einer Oberflächenvergütung fin-
det daher bislang nicht statt. Es sollte daher in weiteren Be-
trachtungen untersucht werden, inwiefern eine Erneuerung der 
Oberflächenvergütung möglich ist und in welcher Weise die aus-
gebauten Materialien recycelt werden können. 
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Bei einer Oberflächenvergütung werden zusätzliche Materialien 
auf die Fahrbahnoberfläche aufgebracht, um einen dauerhaften 
Verbund herzustellen. Dies erzeugt zusätzliche Kosten aufgrund 
des Materials und der Herstellung. Da Oberflächenvergütungen 
derzeit nur vereinzelt zur Anwendung kommen, ist mit etwa 30 
€/m² zu rechnen. Die Kosten einer Erneuerung der Oberflächen-
vergütung sind aufgrund fehlender Erfahrungen nicht bekannt. 
Sollte Oberflächenvergütungen aufgrund der beschriebenen Po-
tenziale jedoch großflächiger zum Einsatz kommen, ist damit zu 
rechnen, dass sich die Kosten reduzieren werden. 

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit ist es anzustreben, einzelne 
Erhaltungszyklen aufeinander abzustimmen. Mit Hinblick auf die 
Ressourcenschonung ist die tatsächlich erreichbare Nutzungs-
dauer einer Oberflächenvergütung von entscheidender Bedeu-
tung. 

Im Idealfall ist eine Abstimmung der Lebenszyklen von Sub-
stanz, Oberfläche und Fugen entsprechend Bild 1 anzustreben. 

 

 
Bild 1: Abstimmung einzelner Erhaltungszyklen 

Wenn Oberflächenvergütungen als planmäßige Oberflächenbe-
handlung auf neu hergestellten Betondecken eingesetzt werden, 
sind weitere Wirtschaftlichkeitseffekte zu betrachten. 

Nach den bisherigen Erfahrungen in der Anwendung von Epoxid-
harzsystemen an Betonbauteilen kann davon ausgegangen wer-
den, dass durch die Oberflächenvergütung eine nahezu vollstän-
dige und dauerhafte Abdichtung des oberflächennahen Poren-
systems des Deckenbetons erfolgt. Damit wird der Transport 
von Feuchtigkeit und Tausalzen sowie der darin enthaltenen Al-
kalien in das Porensystem des Betons nahezu völlig unterbun-
den. 

Vorbehaltlich weiterer Forschung sind folgende Verbesserungen 
zu erwarten: 

− Reduzierung der Expositionsklasse im Ober- und Unter-
beton XF1 und somit Erweiterung der der Palette der an-
wendbaren (auch CO2-ärmeren) Zemente 

− Anforderungen an Gesteinskörnung im Oberbeton können 
entfallen → wirtschaftliche Verbesserung und Energie-
einsparung durch Wegfall der Aufbereitung der Gesteins-
körnung 

− Entfall aufwendiger Oberflächentexturierungen des Be-
tons 

3 Zusammenfassung und weiterer Forschungsbedarf 

Bislang kommen Oberflächenvergütungen hauptsächlich als Er-
haltungsmaßnahme zur Wiederherstellung der Gebrauchsei-
genschaften von Fahrbahnoberflächen zur Anwendung, wobei 
hier insbesondere auf die Griffigkeit abgezielt wurde. 

Im Zuge der Diskussion eines nachhaltigen Straßenbaus können 
Oberflächenvergütungen einen wesentlichen Beitrag leisten, um 
die Gebrauchseigenschaften homogen, dauerhaft und perfor-
manceorientiert herstellen zu können. Da nur eine geringe 
Schichtdicke notwendig ist, können mit Oberflächenvergütungen 
ressourcenschonend langlebige und dauerhaft lärmarme Ober-
flächentexturen hergestellt werden. Aufgrund dessen sollten 
Oberflächenvergütungen zukünftig nicht nur im Rahmen der Er-
haltung zur Anwendung kommen, sondern auch im Zuge der 
grundhaften Erneuerung zur Herstellung definierter Oberflä-
cheneigenschaften in Betracht gezogen werden. Hierbei besteht 
insbesondere im Hinblick auf den Ausführungszeitpunkt For-
schungsbedarf, um eine dauerhafte Schicht zu erhalten. Auch ist 
im Hinblick auf zweckoptimierte Abstreuungen weiterer For-
schungsbedarf gegeben. 

Oberflächenvergütungen stellen eine sehr gute Alternative zu 
den derzeit angewendeten Bauweisen zur Herstellung lärmar-
mer Texturen dar. Die Untersuchungen haben gezeigt, dass in 
Abhängigkeit der Unterlage Lärmminderungswerte von -4 bis -7 
dB(A) erreicht werden können, die zumindest über die ersten 
Jahre hinweg stabil erhalten bleiben. Im Ergebnis hat sich aber 
auch gezeigt, dass insbesondere die Ausrichtung der Gesteine 
einen großen Einfluss hat. Hierfür könnte in weiteren Schritten 
insbesondere die Maschinentechnik eingehender betrachtet 
werden, um eine optimale Ausrichtung der Gesteinskörnung zur 
erreichen beziehungsweise einer optimalen Ausrichtung näher 
zu kommen. Zudem kann die Helligkeit der Fahrbahnoberfläche 
gezielt beeinflusst und signifikant verbessert werden, womit 
nicht nur die Verkehrssicherheit erhöht wird, sondern auch – 
insbesondere in Ballungsräumen – der Wärmeeintrag reduziert 
werden kann. 

Oberflächenvergütungen können durch ihre abdichtende Wir-
kung auch dazu beitragen, dass für die darunter liegenden Kon-
struktionen Materialien verwendet werden, die für andere Tex-
turierungsvarianten nicht infrage kommen. Bei Asphaltdecken 
könnte beispielsweise auf eine teure Asphaltdeckschicht ver-
zichtet oder härtere Bitumen eingesetzt und somit die Spurrin-
nenbildung reduziert werden. Auch ist aufgrund der reduzierten 
UV-Belastung eine reduzierte Alterung des Bindemittels denk-
bar. Bei Betondecken kann von einer reduzierten Witterungsbe-
lastung ausgegangen werden. Für die Nutzung von Oberflächen-
vergütungen auf neu gebauten Betondecken sind im Rahmen der 
nachfolgenden Forschung die Kriterien für eine möglichst frühe 
Oberflächenvergütung (Festigkeit, Feuchtigkeitszustand) zu er-
mitteln. Werden Oberflächenvergütungen zeitig im Lebenszyk-
lus der Betondecke aufgebracht, können geringere Anforderun-
gen an den Beton (zum Beispiel Frost-Tausalz Widerstand, 



Infrastrukturmanagement  

Informationen – Forschung im Straßen- und Verkehrswesen – Teil Straßenbau und Straßenverkehrstechnik V – 117. Lfg.  4 – 415 

Verschleißwiderstand) gestellt werden, wodurch die Ausgangs-
stoffe Gestein und Zement in breiterer Vielfalt eingesetzt und 
teilweise reduziert werden können. Die Auswirkungen auf die 
darunter liegenden Konstruktionen muss in weiteren Untersu-
chungen genauer betrachtet werden. 

Im Ergebnis können mit einer derartigen Technologie ressour-
censchonend Oberflächen hergestellt und/oder erneuert wer-
den. Die Möglichkeit der Oberflächenerneuerung mit recycling-
fähigem, recyceltem oder künstlichem Material mit idealer 
Kornform stellt dabei eine neue Denk- und Vorgehensweise im 
Straßenbau dar. 

Hinsichtlich der Erneuerung von Oberflächenvergütungen be-
steht Forschungsbedarf, insbesondere zur generellen Ausführ-
barkeit und der Vorbereitung der Bestandsoberfläche aber auch 
hinsichtlich der Recyclingfähigkeit des abgetragenen Materials. 

Der Automatisierung des Herstellungsprozesses kommt ebenso 
eine große Bedeutung zu. Hier ist insbesondere der reduzierte 
Personaleinsatz von Interesse. Dadurch könnten nicht nur Kos-
ten eingespart werden, sondern auch arbeitsschutzrelevante Ar-
beitsschritte entfallen. 

Zur systematischen Herstellung mehrerer Gebrauchseigen-
schaften, die anschließend dauerhaft zur Verfügung stehen sol-
len, ist es sinnvoll, die Aspekte mit Einfluss auf die Prozessqua-
lität und die Produktqualität näher zu betrachten. 
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