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(54) Oberflächenbearbeitungsgerät und Verfahren zur Fertigung eines Fahrbahnbelags mit 
Gussasphalt

(57) Die Erfindung betrifft ein Oberflächenbearbei-
tungsgerät und ein Verfahren zum Fertigen eines Fahr-
bahnbelags (20) mit Gussasphalt (G), bei dem der As-
phalt (G) mit vorbestimmter Temperatur eingebaut, ab-
gezogen und mit mineralischem Granulat (80) abge-
streut wird, dadurch gekennzeichnet, dass nachfol-

gend eine konkave Oberflächenstruktur (22) in die Ober-
fläche (21) des Belags (20) eingewalzt wird. Die Erfin-
dung betrifft auch ein Verfahren zum Fertigen eines Fahr-
bahnbelags (20) mit Gussasphalt (G), bei dem der
Asphalt (G) nachfolgend mit elastischem und/oder pla-
stischem Granulat abgestreut wird, das anschliessend
in eine Oberfläche (21) des Asphalts (G) eingewalzt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft das technische Gebiet des
Strassenbaus und insbesondere ein Oberflächenbear-
beitungsgerät und einen Strasseneinbauzug zur Ferti-
gung eines Fahrbahnbelags mit Gussasphalt nach dem
Oberbegriff der Ansprüche 1 und 9. Die Erfindung betrifft
weiterhin ein Verfahren zur Fertigung eines Fahrbahn-
belags mit Gussasphalt nach dem Oberbegriff der An-
sprüche 10 und 18, sowie bevorzugte Verwendungen
des Oberflächenbearbeitungsgeräts und des Einbaufer-
tigers nach den Ansprüchen 20 bis 22.
[0002] Gussasphalt, eines der ältesten Bauprodukte,
zeichnet sich durch Wasserdichtigkeit aus. Dieser As-
phalt wir üblicherweise aus Bitumen, Füller, Sand, Mine-
ralstoffen und Additiven, in Zusammensetzung gemäss
SN 640 441 bzw. EN 13108-6 hergestellt. Gussasphalt-
beläge sind aber nicht nur wasserdicht, sondern zeich-
nen sich auch durch eine wesentlich höhere Standfestig-
keit als herkömmliche Walzasphaltbeläge, also normale
Strassenbaubeläge aus. Letztere verfügen je nach Zu-
sammensetzung über einen bestimmten Hohlraumge-
halt und werden nach neuer Normierung AC(Asphalt
Concrete)-Beläge genannt. Die Nutzungsdauer der Gus-
sasphaltbeläge ist 2 bis 5-mal länger als die der AC-Be-
läge.
[0003] AC-Beläge mit Luftporen haben gute Eigen-
schaften bezüglich Lärmminderung. Je mehr Poren bzw.
je grösser der Hohlraumgehalt ist, desto mehr Lärm kann
durch den Fahrverkehr/Pneus, Chassis etc. gedämmt
werden. Dieser Vorteil muss aber über den Nachteil der
deutlich kürzeren Nutzungsdauer erkauft werden. Ein of-
fenporiger Belag wie z.B. ein Flüsterbelag hat nur eine
sehr kurze Nutzungsdauer. Auf der Autobahn A1 Zürich
- Bern im Teilstück Kanton Aargau mussten die Beläge
schon nach 5 Jahren saniert werden. Der grosse Anteil
an Luftporen nahm bei Regenfällen Meteor- und im Win-
ter Salzwasser auf. Zudem wurde in Trockenperioden
Luft in die Poren eingedrückt und hinter dem Rad wieder
ausgesaugt. Dieser sogenannte Pumping-Effekt mit
Wasser und Luft hat zu einer raschen Verhärtung des
Bindemittels geführt, weshalb dieses nach drei Jahren
spröde wurde und der Zersetzungsprozess der Flüster-
beläge begann. Wegen der schlechten Ergebnisse der
Flüsterbeläge wurde ein neuer Belag entwickelt, der als
MR(Rauhbelag)-/PA( offenporiger Asphalt)-Asphalt be-
zeichnet wird. Dieser weist mit einem Volumenanteil im
Bereich von 10% weniger Luftporen auf. Die MR- oder
PA-Beläge bauen zwar weniger Lärmimmissionen ab als
AC-Beläge, sind dafür aber standfester gegen Verkehrs-
belastungen. Man rechnet mit einer Nutzungsdauer von
8 bis 10 Jahren. Die Nutzungsdauer von Gussasphalt
liegt dagegen bei 25 bis 30 Jahren. Die Gussasphaltbe-
läge sind im Vergleich zu MR-Belägen aber etwa 2 - 3
dB lauter.
[0004] Mit einem schienengeführten Oberflächenbe-
arbeitungsgerät und speziell abgestimmter Oberflächen-
abstreuung ist es dem Anmelder bereits möglich, 1 dB

wettzumachen. Nach wie vor sind die Brücken- und Tun-
nelbeläge mit Gussasphalt aber lauter als die MR-Belä-
ge. Gelänge es also, erneut 1 - 1.5 dB Lärm abzubauen,
wären wesentliche Fortschritte erzielt, um vornehmlich
bei Brücken- und Tunnelbelägen etwa das gleiche Lärm-
minderungspotenzial wie bei den Trassestrecken zu er-
reichen. Mit einem Gussasphalt erreicht man im Ver-
gleich zu den MR-Belägen eine wesentlich bessere
Standfestigkeit, sowohl gegen Verkehrsbelastung wie
gegen Witterungseinflüsse, womit auch eine bessere
Unterhaltsfreundlichkeit gegeben ist. Zudem sorgt eine
hohe Oberflächengriffigkeit für gesteigerte Verkehrsi-
cherheit, und dies bei 2- bis 3-fach längerer Nutzungs-
dauer.
[0005] Seit Jahrzehnten wurde bei Gussasphalt-Deck-
schichten die Oberfläche mit bituminiertem Hartsplit 3/6
abgestreut. Der Anmelder hatte bereits ein System ent-
wickelt, bei dem der Split mittels schienengeführtem
Oberflächenbearbeitungsgerät vertikal in die Oberfläche
des Fahrbahnbelags eingedrückt wird. Damit resultiert
ein grösseres Luftpolster und es kann eine Lärmminde-
rung erzielt werden. Dieses System ist in der Patent-
schrift EP 0 970 278 beschrieben.
[0006] Als Weiterentwicklung hat der Anmelder nun
anstelle des Splits 3/6 ein Splitgranulat 2/5 verwendet.
Mit dem schienengeführten Oberflächenbearbeitungs-
gerät und feinkörnigem Abstreusplit konnte von der
Oberflächengestaltung her eine Lärmreduktion von etwa
1.5 dB erreicht werden. Des weiteren wurde vom norma-
lerweise verwendeten Gussasphalt MA 0-11 auf einen
Gussasphalt MA 0-8 gewechselt. Der feinkörnigere Gus-
sasphalt wird auch dünnschichtiger eingebaut, da das
Grösstkorn im Gussasphaltgefüge maximal 8 mm be-
trägt. Der etwas mehr aufsteigende Bitumen-Füllermör-
tel ermöglicht eine bessere Verankerung des Abstreu-
splits.
[0007] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
über das bereits Erreichte hinausgehend eine weitere
Lärmminderung bei Gussasphaltbelägen zu erzielen, die
zudem einfach durchführbar und kostengünstig umsetz-
bar ist.
[0008] Diese Aufgabe wird durch ein Oberflächenbe-
arbeitungsgerät nach Anspruch 1 gelöst. Ein wesentli-
cher Punkt des erfindungsgemässen Geräts besteht dar-
in, dass abweichend von der üblichen, möglichst glatten
Gestaltung eines Fahrbahnbelags dessen Oberfläche
nunmehr bewusst eine konkave Oberflächenstruktur mit-
gegeben wird. Auf Grund der geringeren lokalen Kon-
taktdrücke und der niedrigeren, einen Reifen radial an-
regenden Schlagenergie können damit die starken Ei-
genschwingungen des Reifens deutlich reduziert und
schon allein dadurch eine erhebliche Menge Lärm ver-
hindert werden. Gleichzeitig wirkt die konkave Oberflä-
chenstruktur als "Schallschlucker", da sich ein grosser
Anteil der von dem Reifen ausgehenden Druckwellen
darin verläuft. Abhängig von Art und Umfang der Ver-
kehrsbelastung, Trassenführung, Witterungsverhältnis-
sen usw. kann ein Walzelement des erfindungsgemäs-
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sen Geräts mit einer auf den speziellen Belastungsfall
angepassten konvexen Oberflächenstruktur versehen
werden. Dieser Struktur sind dabei grundsätzliche keine
Gestaltungsgrenzen gesetzt, sie kann z.B. aus punktu-
ellen glatten oder eckigen, aus linien- oder wellenförmig
verlaufenden Erhebungen, oder einer Kombination von
beidem in gewünschter Verteilung bestehen. Da die
Kehrseite des leisen Rollens die schwindende Griffigkeit
ist, kann die konvexe Oberflächenstruktur so gewählt
werden, dass deren Gestaltfaktor, also die statistische
Häufigkeit der Erhebungen, optimiert wird.
[0009] Bevorzugte Weiterbildungen des erfindungs-
gemässen Oberflächenbearbeitungsgeräts sind in den
Unteransprüchen 2 bis 8 angegeben.
[0010] Danach ist es von Vorteil, wenn das wenigstens
eine Walzelement aus einem Rundzylinder besteht, des-
sen Umfangsoberfläche mit einer abnehmbaren Um-
mantelung als Abrolloberfläche versehen ist, welche die
konvexe Oberflächenstruktur aufweist. Dadurch kann ein
übliches Oberflächenbearbeitungsgerät erfindungsge-
mäss umgerüstet werden, wodurch es deutlich flexibler
einsetzbar wird. Zudem ist dies auf besonders einfache
Art und Weise, darüber hinaus auch noch ohne grössere
Kosten möglich.
[0011] Bevorzugt ist es auch, wenn die Aufhängung
einen höhenverstellbaren Anschlag zum Begrenzen des
vertikalen Spiels des wenigstens einen Walzelements
aufweist. Dadurch werden zum einen Unebenheiten in
der Oberfläche des Fahrbahnbelags auf ein Minimum
beschränkt, zum anderen ist aber auch dafür gesorgt,
dass der Oberfläche eine gleichförmig konkave Oberflä-
chenstruktur mitgegeben wird.
[0012] Für einen optimalen und zugleich zuverlässig
gleichbleibenden Anpressdruck wird dabei gesorgt, in
dem das wenigstens eine Walzelement so ausgelegt ist,
dass es einen Druck von zwischen 5 und 10 Pascal auf
die Oberfläche des Belags ausübt. Dazu muss lediglich
das Gewicht und die Form eines hängend gelagerten
Elements entsprechend gewählt werden.
[0013] Eine besonders gute Lärmminderung lässt sich
erreichen, wenn die konvexe Oberflächenstruktur halb-
kugelförmige und/oder halblinsenförmige Noppen um-
fasst. Deren runde Formgebung erzeugt beim Abrollen
eines Walzelements zudem einen formgetreuen Abdruck
in der Oberfläche des Fahrbahnbelags, was bei zylinder-
förmigen, insbesondere langgestreckten Vorsprüngen
nicht unbedingt der Fall ist. Letztere würden ihren Ab-
druck im Fahrbahnbelag, insbesondere bei zu grosser
Länge im Vergleich zum Durchmesser des Walzele-
ments, beim Herausdrehen wieder zerstören.
[0014] Versuche belegen, dass die Noppen vorzugs-
weise einen Durchmesser von 5 bis 20 mm und eine
vorspringende Höhe von bis zu 10 mm aufweisen sollten,
um besonders gute Lärmminderungseigenschaften zu
haben. Gleichzeitig kommt ihnen die schon vorstehend
erwähnte Formtreue im Abdruck zu.
[0015] Vorzugsweise sind die Noppen dabei regel-
mässig über die Abrolloberfläche des Walzelements hin-

weg verteilt, um eine gleichmässige Lärmminderung
über die Oberfläche des Fahrbahnbelags hinweg zu er-
zielen. Die Rasterung wird in Abstimmung an die Anfor-
derungen der Lärmreduktion bestimmt. Denkbar ist al-
lerdings auch, nur die üblicherweise befahrenen Spur-
strecken der Reifen lärmmindernd zugestalten, so dass
bei Ausschervorgängen, z.B. beim Überholen ein laute-
rer Geräusch erzeugt wird, dass die Aufmerksamkeit ei-
nes Fahrers erhöht. Auch Standstreifen müssen nicht
notwendigerweise lärmmindernd gestaltet sein.
[0016] Wenn die Noppen in Umfangsrichtung der Ab-
rolloberfläche des Walzelements gesehen versetzt zu-
einander angeordnet sind, entsteht eine besonders gute
Flächenwirkung und damit Lärmminderung ihrer spiegel-
bildlichen Abdrücke im Fahrbahnbelag.
[0017] Die vorstehende Aufgabe wird auch durch eine
Kombination aus einem Einbaufertiger und dem erfin-
dungsgemässen Oberflächenbearbeitungsgerät für ei-
nen Fahrbahnbelag mit Gussasphalt gelöst, das dem
Einbaufertiger nachgeführt wird. Der übliche maschinelle
Einbau von Gussasphalt erfolgt mit einem schienenge-
führten Fertiger. Der Belag wird dabei in einem genau
definierten Abstand zur Schiene eingebaut. Im Gegen-
satz zu Walzasphalt ist Gussasphalt dabei schon bei Ein-
bau dicht und benötigt keine Walzverdichtung. Walzen
werden nur zum An- oder Einsdrücken von Abstreuma-
terial benötigt. Da der Einbaufertiger und das erfindungs-
gemässe Gerät keine konstruktive Einheit bilden, ist letz-
teres besonders flexibel einsetzbar. So kann es z.B. aus-
getauscht und durch ein anderes Gerät ersetzt werden,
sollten sich die Anforderungen an die Gestaltung der
Oberfläche eines Fahrbahnbelags entlang der Strecke
ändern.
[0018] Die vorstehende Aufgabe wird auch durch ein
Verfahren zum Fertigen eines Fahrbahnbelags mit Gus-
sasphalt nach Anspruch 10 gelöst.
[0019] Ein wesentlicher Punkt des erfindungsgemäs-
sen Verfahrens besteht dabei darin, dass das übliche
Fertigungsverfahren lediglich durch den erfindungsge-
mässen Schritt des Einwalzens einer konkaven Oberflä-
chenstruktur ergänzt werden muss, um eine deutliche
Lärmminderung des Fahrbahnbelags zu erreichen.
Gleichzeitig ist ein solcher Schritt einfach und kosten-
günstig durchführbar, da er zeitgleich mit dem Schritt des
An- oder Eindrückens des mineralischen Granulats vor-
genommen werden kann, das im Folgenden auch als
Split bezeichnet werden soll. Die Abstreuung auf die
Gussasphaltoberfläche erfolgt unmittelbar hinter einer
beheizten Einbaubohle des Fertigers im Abstand von
maximal 40 cm. Hinter dem schienengeführten Einbau-
fertiger wird das erfindungsgemässe Oberflächenbear-
beitungsgerät auf Schienen nachgeführt. Bei immer
gleichbleibender Gussasphalttemperatur, vorbestimmt
in Abhängigkeit der Einbaudicke, Einbautemperatur und
Aussentemperatur des Asphalts, unter Mitberücksichti-
gung von Sonneneinstrahlung und Windverhältnissen,
erfolgt das Eindrücken des Splits z.B. mit einer speziell
entwickelten Ummantelung der Walzelemente.
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[0020] Im erkalteten Zustand weist die Gussasphalto-
berfläche dann klar strukturierte konkave Vertiefungen
auf, was zu einer Vergrösserung der Gussasphaltober-
fläche führt. Die künstlich geschaffenen Lufträume zwi-
schen dem wasserdichten Gussasphalt und der Laufflä-
che des Reifens bewirken eine Lärmminderung.
[0021] Bevorzugte Ausprägungen des Verfahrens
sind in den Unteransprüchen 11 bis 18 angegeben.
[0022] In einer bevorzugten Ausprägung des erfin-
dungsgemässen Verfahrens ist dabei vorgesehen, dass
die konkave Oberflächenstruktur mit einem Druck von
zwischen 5 und 10 Pascal eingewalzt wird. Dadurch wird
zum einen erreicht, dass der Split nicht vollständig in der
Bitumenmasse des Asphalts verschwindet, denn dieser
trägt - über die Oberfläche des Belags hinausstehend -
ebenfalls zur Lärmminderung bei. Zum anderen reicht
der Druck aber zum Einwalzen der konkaven Oberflä-
chenstruktur aus. Nur in den Vertiefungen dieser Struktur
verschwindet der Split ganz oder fast ganz, womit ein
optimaler Abbau der Druckwellen darin gewährleistet
wird.
[0023] Dabei ist es von Vorteil, wenn die konkave
Oberflächenstruktur stets bei konstanter, vorbestimmter
Temperatur des Belags eingewalzt wird. Auf diese Art ist
eine durchgängig gleiche Tiefe der konkaven Oberflä-
chenstruktur gesichert.
[0024] Die konkave Struktur umfasst dabei bevorzugt
kugelförmige und/oder linsenförmige Löcher, welche be-
sonders einfach zu fertigen sind und zudem eine erheb-
liche Vergrösserung der Oberfläche des Fahrbahnbe-
lags ermöglichen. Eine besonders gute Lärmminderung
ist dabei gegeben, wenn die Löcher einen Durchmesser
von 5 bis 20 mm und eine einspringende Tiefe von bis
zu 10 mm aufweisen.
[0025] Bevorzugt sind die Löcher dabei regelmässig
über die Oberfläche des Belags hinweg verteilt, so dass
eine gleichmässige Lärmminderung erzielt wird. Je nach
Anforderung ist aber auch denkbar, lediglich Spurstrek-
ken von Reifen lärmmindernd auszustatten, so dass bei
Ausschervorgängen wie z.B. Überholvorgängen der
Lärm zunimmt und die Aufmerksamkeit des Fahrers
steigt. Denkbar ist zudem, den Fahrer durch eine rasche
Abfolge von lärmgeminderter und nicht lärmgeminderter
Oberfläche auf kritische Streckenabschnitte hinzuwei-
sen, die erhöhte Aufmerksamkeit verlangen.
[0026] Eine besonders hohe Lärmminderung ist gege-
ben, wenn die Löcher in Fertigungsrichtung des Belags
gesehen versetzt zueinander angeordnet sind. Neben
dem besonders gleichmässig auftretenden Minderungs-
effekt über die Oberfläche des Fahrbahnbelags hinweg
führt dies auch zu einer Verdichtung der Hohlräume pro
Flächeneinheit und damit zur Erhöhung der Fähigkeit der
Oberfläche, Druckwellen abzubauen. Dies kann noch
dadurch gesteigert werden, wenn die Körnung des Splits
zwischen 2 und 8 mm beträgt, womit eine besonders
feinkörnige und damit lärmschluckende Oberfläche des
Fahrbahnbelags entsteht. Versuche haben weiterhin er-
geben, dass für einen besonders wirksamen Lärmabbau

die Streumenge des mineralischen Granulats zwischen
2 bis 8 kg/m2 liegt.
[0027] Eine alternative Lösung der vorstehenden Auf-
gabe ist durch ein Verfahren nach Anspruch 19 gegeben.
[0028] Ein wesentlicher Punkt dieses erfindungsge-
mässen Verfahrens besteht darin, dass in dem üblichen
Verfahren zum Fertigen eines Fahrbahnbelags mit Gus-
sasphalt lediglich andere, nämlich elastische und/oder
plastische Granulate zum Einsatz kommen. Im einfach-
sten Fall handelt es sich dabei um Gummistücke, die
auch aus Recyclingmaterial gewonnen werden können.
Diese Granulate sorgen für einen leisen Reifenlauf durch
gute Abfederung. Da weder eine konstruktive Anpas-
sung von Einbaufertiger noch von erfindungsgemässem
Oberflächenbearbeitungsgerät notwendig ist, stellt die-
ses Verfahren eine besonders einfache und kostengün-
stige Lösung der Lärmminderungsproblematik dar.
[0029] Vorteilhafte Ausprägungen des erfindungsge-
mässen Verfahrens sind in den Unteransprüchen 20 bis
23 genannt.
[0030] Danach ist es von Vorteil, wenn das elastische
und/oder plastische Granulat mit einem Druck von zwi-
schen 5 und 10 Pascal eingewalzt wird. Dadurch wird
das Granulat nicht vollständig in dem Bitumen versenkt,
sondern steht noch darüber hinaus und bietet einem Rei-
fen eine weiche Lauffläche.
[0031] Eine besonders gute Lärmminderung wird er-
reicht, wenn die Körnung des elastischen und/oder pla-
stischen Granulats (90) zwischen 1 und 16 mm beträgt.
Versuche haben weiterhin ergeben, dass diese weiter
gesteigert werden kann, wenn die Streumenge des ela-
stischen und/oder plastischen Granulats (90) zwischen
1 bis 6 kg/m2 beträgt.
[0032] Grundsätzlich kann das elastische und/oder
plastische Granulat - über die Oberfläche des Fahrbahn-
belags hinausstehend - in dem Gussasphalt verbleiben.
Im erkalteten Zustand des Gussasphaltes kann die Ober-
fläche direkt befahren werden, wobei die elastischen
und/oder plastischen Granulate die Lärmentwicklung
zwischen Gussasphalt und Reifen um 1-3 dB reduzieren.
[0033] Es ist aber bevorzugt, wenn das elastische und/
oder plastische Granulat nach Erkalten des Asphalts wie-
der aus diesem herausgefahren oder mechanisch ent-
fernt wird. Je nach Granulatform und Belastung der Gus-
sasphaltoberfläche kann das Granulat durch Fahrver-
kehr oder mechanisch entfernt werden. Dadurch entste-
hen Hohlräume in dem Fahrbahnbelag, die dem Durch-
messer des vorbestimmten elastischen und/oder plasti-
schen Granulates entsprechen. Die in den Hohlräumen
geschaffenen Luftpolster reduzieren dabei die Lärment-
wicklung zwischen Gussasphalt und Reifen deutlich.
[0034] Das erfindungsgemässe Oberflächenbearbei-
tungsgerät soll dabei bevorzugt in dem erfindungsge-
mässen Verfahren zur Fertigung eines Fahrbahnbelags
mit Gussasphalt Verwendung finden, der mit minerali-
schem Granulat abgestreut wird. Zukünftig sollen bei
sämtlichen Brücken und Tunnelbelägen mit festen Un-
terbauten dringend Gussasphalt-Vollaufbauten erstellt
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werden, damit das Meteor- und Salzwasser an der Ober-
fläche abgeleitet werden kann und nicht in die Belags-
körper eindringt. Es ist deshalb bevorzugt, das erfin-
dungsgemässe Oberflächenbearbeitungsgerät zur Be-
arbeitung der Oberfläche eines Fahrbahnbelags von
Brücken und/oder Tunneln einzusetzen. Gleiches gilt für
den erfindungsgemässen Strasseneinbauzug.
[0035] Die Erfindung wird im Folgenden anhand von
Ausführungsbeispielen unter Bezugnahme auf die bei-
gefügten Figuren im Detail erläutert. Gleiche oder wir-
kungsgleiche Bauteile sind dabei der Übersicht wegen
mit gleichen Bezugsziffern versehen. Es zeigen:

Figur 1 zeigt ein bekanntes Oberflächenbearbei-
tungsgerät in einer Ansicht von schräg vorn
zur Verdeutlichung seines prinzipiellen Auf-
baus;

Figur 2 zeigt einen Ausschnitt des Oberflächenbe-
arbeitungsgeräts der Figur 1 in einer Ansicht
von schräg oben zur Verdeutlichung der An-
ordnung seiner Walzelemente;

Figur 3A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild) und eine
Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil
einer ersten erfindungsgemässen Abroll-
oberfläche der Walzelemente für das Ober-
flächenbearbeitungsgerät der Figuren 1 und
2;

Figur 3B zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit einer konkaven
Oberflächenstruktur, wie sie durch die Ab-
rolloberfläche der Figur 3A eingewalzt wur-
de;

Figur 4A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild) und eine
Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil
einer zweiten erfindungsgemässen Abroll-
oberfläche der Walzelemente für das Ober-
flächenbearbeitungsgerät der Figuren 1 und
2;

Figur 4B zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit einer konkaven
Oberflächenstruktur, wie sie durch die Ab-
rolloberfläche der Figur 4A eingewalzt wur-
de;

Figur 4C zeigt die quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und die Draufsicht (unteres
Bild) auf das Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags der Figur 4B, das vor
dem Walzvorgang mit mineralischem Gra-

nulat abgestreut wurde;

Figur 5A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild) und eine
Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil
einer dritten erfindungsgemässen Abroll-
oberfläche der Walzelemente für das Ober-
flächenbearbeitungsgerät der Figuren 1 und
2;

Figur 5B zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit einer konkaven
Oberflächenstruktur, wie sie durch die Ab-
rolloberfläche der Figur 5A eingewalzt wur-
de;

Figur 6A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild) und eine
Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil
einer vierten erfindungsgemässen Abroll-
oberfläche der Walzelemente für das Ober-
flächenbearbeitungsgerät der Figuren 1 und
2;

Figur 6B zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit einer konkaven
Oberflächenstruktur, wie sie durch die Ab-
rolloberfläche der Figur 6A eingewalzt wur-
de;

Figur 7 zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit darin eingewalz-
tem elastischen Granulat feiner Korngrösse,
und

Figur 8 zeigt eine quergeschnittene Seitenansicht
(oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemäs-
sen Fahrbahnbelags mit darin eingewalz-
tem elastischen Granulat gröberer Korn-
grösse.

[0036] Die Figur 1 zeigt ein bekanntes Oberflächen-
bearbeitungsgerät 10 in einer Ansicht von schräg vorn
zur Verdeutlichung seines prinzipiellen Aufbaus. Dieser
besteht aus einem Tragrahmen 11 mit einer Aufhängung
12 für daran drehbar gelagerte Walzelemente 30, der
sich beidseitig auf Schienenfahrwerken (hier nicht sicht-
bar) abstützt. Die Walzelemente 30 sind hier als langge-
streckte Rundzylinder ausgeführt, können aber auch ei-
ne andere geeignete Form aufweisen. Im Fertigungsbe-
trieb wird das Oberflächenbearbeitungsgerät auf Schie-
nen geführt, die sich beidseitig des zu fertigenden Fahr-
bahnbelags 20 erstrecken. Dabei rollen die Walzelemen-
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te 30 mit definiertem Anpressdruck von zwischen 5 und
10 Pa über den vom vorausfahrenden Fertiger eingebau-
ten Gussasphalt ab und glätten dessen Oberfläche.
[0037] Die Figur 2 zeigt einen Ausschnitt des Oberflä-
chenbearbeitungsgeräts 10 der Figur 1 in einer Ansicht
von schräg oben zur Verdeutlichung der Anordnung sei-
ner Walzelemente 30. Zur nahtlosen Glättung der Ober-
fläche des Fahrbahnbelags 20 sind diese versetzt zuein-
ander an der Aufhängung 12 gelagert. Die Umfangsflä-
che dieser Walzelemente 30 kann nun selbst mit einer
erfindungsgemässen konvexen Oberflächenstruktur
versehen oder aber mit einer abnehmbaren Ummante-
lung ausgestattet werden, welche die erfindungsgemäs-
se Oberflächenstruktur aufweist.
[0038] Die Figur 3A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild)
und eine Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil einer
ersten erfindungsgemässen Abrolloberfläche 40 der
Walzelemente 30 für das Oberflächenbearbeitungsgerät
10 der Figuren 1 und 2. Die Oberfläche 40 weist eine
konvexe Oberflächenstruktur 41 auf, die durch Reihen
von Noppen 42-1, 42-2 gebildet wird, wobei die Noppen
42-1, 42-2 einer horizontalen Reihe versetzt zu den Nop-
pen 42-1, 42-2 einer nächst folgenden horizontalen Rei-
he angeordnet sind. Die Noppen 42-1, 42-2 einer Reihe
sind dabei abwechselnd als (kleinere) Nietköpfe mit
Durchmesser 11.8 mm und (grössere) Schraubköpfe mit
Durchmesser 12.8 mm ausgeführt.
[0039] Die Figur 3B zeigt eine quergeschnittene Sei-
tenansicht (oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahn-
belags 20 mit einer konkaven Oberflächenstruktur 22,
wie sie durch die Abrolloberfläche 40 der Figur 3A ein-
gewalzt wurde. Dabei entstehen entsprechende Löcher
23 in dem Gussasphalt G, die lärmmindernd wirken.
[0040] Die Figur 4A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild)
und eine Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil einer
zweiten erfindungsgemässen Abrolloberfläche 50 der
Walzelemente 30 für das Oberflächenbearbeitungsgerät
10 der Figuren 1 und 2. Hier weist die Oberfläche 50 eine
konvexe Oberflächenstruktur 51 auf, die durch Reihen
von Noppen 52-1 gebildet wird, wobei die Noppen 52-1
einer horizontalen Reihe versetzt zu den Noppen 52-1
einer nächst folgenden horizontalen Reihe angeordnet
sind. Hier sind die Noppen 52-1 als reine Schraubköpfe
mit Durchmesser 18.0 mm ausgeführt. Die Figur 4B zeigt
eine quergeschnittene Seitenansicht (oberes Bild) und
eine Draufsicht (unteres Bild) auf ein Stück eines erfin-
dungsgemässen Fahrbahnbelags 20 mit einer konkaven
Oberflächenstruktur 22, wie sie durch die Abrolloberflä-
che 50 der Figur 4A eingewalzt wurde. Dabei entstehen
entsprechende Löcher 23 in dem Gussasphalt G, die
lärmmindernd wirken.
[0041] Die Figur 4C zeigt die quergeschnittene Seiten-
ansicht (oberes Bild) und die Draufsicht (unteres Bild)
auf das Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahnbe-
lags 20 der Figur 4B, das vor dem Walzvorgang mit mi-
neralischem Granulat 80 abgestreut wurde. In Kombina-
tion mit den Löchern 23 ergibt sich damit eine Oberflä-

chenstruktur 22 des Gussasphalts G, die besonders
lärmschluckend wirkt.
[0042] Die Figur 5A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild)
und eine Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil einer
dritten erfindungsgemässen Abrolloberfläche 60 der
Walzelemente 30 für das Oberflächenbearbeitungsgerät
10 der Figuren 1 und 2. In diesem Beispiel weist die Ober-
fläche 60 eine konvexe Oberflächenstruktur 61 auf, die
durch Reihen von Noppen 62-1, 62-2 gebildet wird, wobei
die Noppen 62-1, 62-2 einer horizontalen Reihe versetzt
zu den Noppen 62-1, 62-2 einer nächst folgenden hori-
zontalen Reihe angeordnet sind. Die Noppen 62-1, 62-2
einer jeden Reihe werden dabei durch Schraubköpfe mit
Durchmesser 15.5 mm gebildet.
[0043] Die Figur 5B zeigt eine quergeschnittene Sei-
tenansicht (oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahn-
belags 20 mit einer konkaven Oberflächenstruktur 22,
wie sie durch die Abrolloberfläche 60 der Figur 5A ein-
gewalzt wurde. Auch dabei entstehen entsprechende Lö-
cher 23 in dem Gussasphalt G, die lärmmindernd wirken.
[0044] Die Figur 6A zeigt eine Draufsicht (oberes Bild)
und eine Seitenansicht (unteres Bild) auf einen Teil einer
vierten erfindungsgemässen Abrolloberfläche 70 der
Walzelemente 30 für das Oberflächenbearbeitungsgerät
10 der Figuren 1 und 2. Hier weist die Oberfläche 70 eine
konvexe Oberflächenstruktur 71 auf, die durch Reihen
von Noppen 72-1 gebildet wird, wobei die Noppen 72-1
einer horizontalen Reihe versetzt zu den Noppen 72-1
einer nächst folgenden horizontalen Reihe angeordnet
sind. Die Noppen 72-1 einer jeden Reihe sind dabei als
Nietköpfe mit Durchmesser 13.5 mm ausgeführt.
[0045] Die Figur 6B zeigt eine quergeschnittene Sei-
tenansicht (oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres
Bild) auf ein Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahn-
belags 20 mit einer konkaven Oberflächenstruktur 22,
wie sie durch die Abrolloberfläche 70 der Figur 6A ein-
gewalzt wurde. Auch dabei entstehen entsprechende Lö-
cher 23 in dem Gussasphalt G, die lärmmindernd wirken.
[0046] Die vorstehenden Beispiele einer konvexen
Oberflächenstruktur 40...70 der Figuren 3 bis 6 variieren
damit in Rasterung, vorspringende Höhe und Form der
Noppen 41-1...71-1, die zu einer entsprechend geform-
ten, konkaven Oberflächenstruktur in der Oberfläche 21
des Fahrbahnbelags 20 führt. Eine enge Rasterung der
Noppen 41-1...71-1 führt dabei zu einem hohen Volu-
menanteil an Luftporen in dem Gussasphalt, der den
Pumping-Effekt dämpft und damit zu einer Lärmminde-
rung beiträgt. Durch die Art ihrer Rasterung, ihres Ver-
satzes, ihrer Grösse und/oder ihrer Kombination kann
ein jeweils optimales Lärmminderungs- und Griffigkeits-
verhältnis des Fahrbahnbelags 20 eingestellt werden.
Die Höhe der Noppen 41-1...71-1 ist dabei grundsätzlich
durch die Abrollbewegung der Wälzelemente 30 be-
grenzt und darf nicht zu einer Zerstörung der Oberfläche
21 des Fahrbahnbelags 20 beim Herausdrehen der Nop-
pen 41-1...71-1 aus dem Gussasphalt führen. Eine mög-
lichst grosse vorspringende Höhe der Noppen 41-1...
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71-1 dämpft aber nicht anders als deren enge Rasterung
den Pumping-Effekt. Die spiegelbildliche Lochform der
Schraubköpfe mit Drehschlitz lässt dabei eine besonders
hohe Lärmminderung zu, da die Druckwellen an den
Kanten des Lochs 23 gebrochen werden.
[0047] Die Figur 7 zeigt eine quergeschnittene Seiten-
ansicht (oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres Bild)
auf ein Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahnbe-
lags 20 mit darin eingewalztem elastischen Granulat 90
feiner Korngrösse. Dieses Granulat 90 sorgt für eine
Lärmdämpfung beim Abrollen eines Reifen auf der Ober-
fläche 21 des Belags 20. Wird es dabei auf Dauer her-
ausgewischt oder aber bewusst mechanisch entfernt,
entstehen Hohlräume in dem Belag 20, die wiederum
lärmmindernd wirken. Dies umso mehr, je verzweigter
sich der Innenraum dieser Hohlräume gestaltet, da sich
die Druckwellen in deren Verzweigungen verlaufen. Das
hier eingewalzte Granulat 90 weist dabei eine Körnung
von zwischen 8 und 16 mm auf, wodurch eine Lärmmin-
derung von 2 dB erzielt wird.
[0048] Die Figur 8 zeigt eine quergeschnittene Seiten-
ansicht (oberes Bild) und eine Draufsicht (unteres Bild)
auf ein Stück eines erfindungsgemässen Fahrbahnbe-
lags 20 mit darin eingewalztem elastischen Granulat 90
geringerer Korngrösse. Hier wurde z.B. eine Gummiab-
streuung mit einer Grösse von zwischen 1 bis 10 mm
verwendet, die wie bei dem Belag 20 der Figur 7 mit einer
Glattwalze 30 eingedrückt wurde, deren Anpressdruck
so gewählt wurde, dass die Abstreuung nicht vollständig
in dem Gussasphalt G verschwindet. Die feinere Korn-
grösse der Abstreuung lässt dabei eine erhöhte Lärm-
minderung zu, da ein darüber abrollender Reifen nicht
selbst zu Schwingungen angeregt wird.
[0049] In jedem Fall lässt somit das erfindungsgemäss
gestaltete Oberflächenbearbeitungsgerät 10 die einfa-
che und kostengünstige Fertigung eines deutlich lärm-
geminderten Fahrbahnbelags 20 zu. Durch entsprechen-
de Wahl der konvexen Oberflächenstruktur 41...71 der
Walzelemente 30 bzw. durch entsprechende Wahl der
Menge und Art des Abstreugranulats ist die Lärmminde-
rung flexibel einstellbar und insbesondere auf eine erfor-
derliche Griffigkeit des Fahrbahnbelags unter Aspekten
von Geschwindigkeit, Spuranzahl, Witterung usw. opti-
mierbar. Auf Grund der mannigfaltigen Vorteile von Gus-
sasphalt wie Wasserundurchlässigkeit, Standfestigkeit
usw. soll es bevorzugt zur Fertigung von Fahrbahnbelä-
gen aus diesem Material angewendet werden. Dies gilt
insbesondere für die Fertigung von Fahrbahnbelägen auf
Brüchen und in Tunneln. Grundsätzlich ist aber auch eine
Fertigung von Walzasphaltbelägen mit ähnlichen Lärm-
minderungseffekten denkbar.

Patentansprüche

1. Oberflächenbearbeitungsgerät (10) für einen Fahr-
bahnbelag (20) mit Gussasphalt (G), das einen lang-
gestreckten Tragrahmen (11) aufweist, der sich an

endseitig daran angebrachten Schienenfahrwerken
abstützt, und wenigstens eine an dem Tragrahmen
(11) angebrachten Aufhängung (12), an der wenig-
stens ein Walzelement (30) drehbar zum Abrollen
auf dem Belag (20) gehalten ist, wobei die Aufhän-
gung (12) eine vertikale Bewegung des Walzele-
ments (30) erlaubt, so dass eine in Richtung des
Belags (20) ausgeübte Pressung im Wesentlichen
durch das Gewicht des Walzelements (30) bewirkt
wird, dadurch gekennzeichnet, dass die Abroll-
oberfläche (40...70) des Walzelements (30) eine
konvexe Oberflächenstruktur (41...71) zum Erzeu-
gen einer spiegelbildlich in eine Oberfläche (21) des
Belags (20) eingepressten, konkaven Oberflächen-
struktur (22) aufweist.

2. Gerät (10) nach Anspruch 1, bei dem das wenigstens
eine Walzelement (30) aus einem Rundzylinder be-
steht, dessen Umfangsoberfläche mit einer abnehm-
baren Ummantelung als Abrolloberfläche (40...70)
versehen ist, welche die konvexe Oberflächenstruk-
tur (41...71) aufweist.

3. Gerät (10) nach Anspruch 1 oder 2, bei dem die Auf-
hängung (12) einen höhenverstellbaren Anschlag
zum Begrenzen des vertikalen Spiels des wenig-
stens einen Walzelements (30) aufweist.

4. Gerät (10) nach einem der vorstehenden Ansprü-
che, bei dem das wenigstens eine Walzelement (30)
so ausgelegt ist, dass es einen Druck von zwischen
5 und 10 Pascal auf die Oberfläche (21) des Belags
(20) ausübt.

5. Gerät (10) nach einem der vorstehenden Ansprü-
che, bei dem die konvexe Oberflächenstruktur (41...
71) halbkugelförmige und/oder halblinsenförmige
Noppen (42-1...72-1) umfasst.

6. Gerät (10) nach Anspruch 5, bei dem die Noppen
(42-1...72-1) einen Durchmesser von 5 bis 20 mm
und eine vorspringende Höhe von bis zu 10 mm auf-
weisen.

7. Gerät (10) nach Anspruch 5 oder 6, bei dem die Nop-
pen (42-1...72-1) regelmässig über die Abrollober-
fläche (40...70) des Walzelements (30) hinweg ver-
teilt sind.

8. Gerät (10) nach einem der Ansprüche 5 bis 7, bei
dem die Noppen (42-1...72-1) in Umfangsrichtung
der Abrolloberfläche (40...70) des Walzelements
(30) gesehen versetzt zueinander angeordnet sind.

9. Strasseneinbauzug zur Fertigung eines Fahrbahn-
belags (20) mit Gussasphalt (G), bestehend aus ei-
nem Einbaufertiger und einem nachgeführten Ober-
flächenbearbeitungsgerät (10) nach einem der vor-
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stehenden Ansprüche.

10. Verfahren zum Fertigen eines Fahrbahnbelags (20)
mit Gussasphalt (G), bei dem der Asphalt (G) mit
vorbestimmter Temperatur eingebaut, abgezogen
und mit mineralischem Granulat (80) abgestreut
wird, dadurch gekennzeichnet, dass nachfolgend
eine konkave Oberflächenstruktur (22) in die Ober-
fläche (21) des Belags (20) eingewalzt wird.

11. Verfahren nach Anspruch 10, bei dem die konkave
Oberflächenstruktur (22) mit einem Druck von zwi-
schen 5 und 10 Pascal eingewalzt wird.

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, bei dem die
konkave Oberflächenstruktur (22) stets bei konstan-
ter, vorbestimmter Temperatur des Belags (20) ein-
gewalzt wird.

13. Verfahren nach einem der Ansprüche 10 bis 12, bei
dem die konkave Oberflächenstruktur (22) kugelför-
mige und/oder linsenförmige Löcher (23) umfasst.

14. Verfahren nach Anspruch 13, bei dem die Löcher
(23) einen Durchmesser von 5 bis 20 mm und eine
einspringende Tiefe von bis zu 10 mm aufweisen.

15. Verfahren nach einem der Ansprüche 13 oder 14,
bei dem die Löcher (23) regelmässig über die Ober-
fläche (21) des Belags (20) hinweg verteilt sind.

16. Verfahren nach einem der Ansprüche 13 bis 15, bei
dem die Löcher (23) in Fertigungsrichtung des Be-
lags (20) gesehen versetzt zueinander angeordnet
sind.

17. Verfahren nach Anspruch 16, bei dem eine Körnung
des mineralischen Granulats (80) zwischen 2 und 8
mm beträgt.

18. Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, bei dem die
Streumenge des mineralischen Granulats (80) zwi-
schen 2 bis 8 kg/m2 beträgt.

19. Verfahren zum Fertigen eines Fahrbahnbelags (20)
mit Gussasphalt (G), bei dem der Asphalt (G) mit
vorbestimmter Temperatur eingebaut und abgezo-
gen wird, dadurch gekennzeichnet, dass der As-
phalt (G) nachfolgend mit elastischem und/oder pla-
stischem Granulat (90) abgestreut wird, das an-
schliessend in eine Oberfläche (21) des Asphalts (G)
eingewalzt wird.

20. Verfahren nach Anspruch 19, bei dem das elastische
und/oder plastische Granulat (90) mit einem Druck
von zwischen 5 und 10 Pascal eingewalzt wird.

21. Verfahren nach Anspruch 19 oder 20, bei dem eine

Körnung des elastischen und/oder plastischen Gra-
nulats (90) zwischen 1 und 16 mm beträgt.

22. Verfahren nach einem der Ansprüche 19 bis 21, bei
dem die Streumenge des elastischen und/oder pla-
stischen Granulats (90) zwischen 1 bis 6 kg/m2 be-
trägt.

23. Verfahren nach einem der Ansprüche 19 bis 22, bei
dem das elastische und/oder plastische Granulat
(90) nach Erkalten des Asphalts (G) wieder aus die-
sem herausgefahren oder mechanisch entfernt wird.

24. Verwendung eines Oberflächenbearbeitungsgeräts
(10) nach einem der Ansprüche 1 bis 8 in einem Ver-
fahren zur Fertigung eines Fahrbahnbelags (20)
nach einem der Ansprüche 10 bis 18.

25. Verwendung eines Oberflächenbearbeitungsgeräts
(10) nach einem der Ansprüche 1 bis 8 zur Bearbei-
tung der Oberfläche eines Fahrbahnbelags (20) von
Brücken und/oder Tunneln.

26. Verwendung eines Strasseneinbauzugs nach An-
spruch 9 zur Fertigung von Fahrbahnbelägen (20)
von Brücken und/oder Tunneln.
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