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Die Beanspruchungen auf Verkehrsinfrastrukturen 

werden im Allgemeinen immer extremer und häufi -

ger. Bei Fahrbahnen unterscheidet man üblicher-

weise zwei Kategorien von Belastungen: einerseits 

die klimatischen Einwirkungen und andererseits die 

Belastungen durch den Verkehr. Diese beiden Para-

meter werden zudem für die Wahl des Fahrbahnauf-

baus entsprechend der in der Schweiz angewende-

ten Normen berücksichtigt.

Die klimatischen Einwirkungen umfassen mehrere 

Aspekte, darunter die Auswirkungen des Klimawan-

dels, aber auch längere Hitzeperioden oder intensi-

ve Kältephasen. Hinzu kommen die Effekte der Frost 

Tau Zyklen sowie die Intensität und Häufi gkeit der 

Niederschläge, die nicht vernachlässigt werden dür-

fen. Diese verschiedenen Aspekte werden in der 

Einführung präsentiert, wobei insbesondere aufge-

zeigt wird, welche Folgen der Frostindex der Luft 

(und somit das Klima) auf die Dauer der Schmelze 

von Eislinsen innerhalb des Strassenaufbaus hat. Je 

nach untersuchten Fällen kann die Dauer der 

Schmelze der Eislinsen je nach berücksichtigtem 

Klima um Faktor 5 variieren.

Hinsichtlich der durch den Verkehr verursachten 

Beanspruchungen werden verschiedene Aspekte 

diskutiert, welche die Aggressivität des Verkehrs 

auf die Fahrbahn beeinfl ussen, darunter die Art der 

Fahrbahn (Kreisverkehr, Busspur usw.) oder die 

Auswirkungen der Fahrzeugkonfi guration. Am Bei-

spiel der Verteilung von Zentrifugal- und Vertikal-

kräften beim Befahren eines Kreisverkehrs durch 

ein Schwerfahrzeug wird illustriert, welchen Ein-

fl uss dies auf den Aggressivitätskoeffi zienten des 

Fahrzeugs für die Fahrbahn hat. Ebenfalls diskutiert 

werden die Auswirkungen der Geometrie des Kreis-

verkehrs und der Fahrzeuggeschwindigkeit auf den 

Aggressivitätskoeffi zienten. Abschliessend wird in 

diesem Teil kurz erläutert, weshalb die Beanspru-

chung einer Fahrbahn durch ein Schwerfahrzeug im 

Vergleich zu einem leichten Fahrzeug um ein Vielfa-

ches höher ist, wenn man den entsprechenden Ag-

gressivitätskoeffi zienten berücksichtigt.

Nachdem das Prinzip der starken Beanspruchungen 

erläutert wurde, widmet sich der letzte Teil des Vor-

trages  einigen Herausforderungen, die mit Fahr-

bahnen unter hohen Belastungen einhergehen. Un-

ter anderem wird die Wahl der Bemessungsmethode 

diskutiert, wobei empfohlen wird, auf fortgeschrit-

tene sogenannte analytische (oder semi-empiri-

sche) Methoden zurückzugreifen, anstelle der in der 

Schweizer Normung traditionell angewendeten Me-

thode des „Structural Number“. Eine weitere Her-

ausforderung betrifft die Wahl der Qualitätssiche-

rungsmethoden. Dabei wird die Frage gestellt, ob 

die herkömmlich verwendeten Prüfmethoden und 

-pläne ohne zusätzliche Vorsichtsmassnahmen für 

stark beanspruchte Fahrbahnen angewendet wer-

den können.

Schliesslich wird aufgezeigt, dass es trotz der Tatsa-

che, dass das Thema stark beanspruchter Fahrbah-

nen alle Akteure des Fachbereichs betrifft, keine 

allgemein anerkannte Ideallösung gibt. Wie die Be-

anspruchungen selbst nehmen auch die Komplexi-

tät und die Anzahl der möglichen technischen Lö-

sungen stetig zu, was dieses Thema umso 

spannender macht.

Seit über 20 Jahren bietet das Forum Strasse als 

zweisprachige Veranstaltung zu Jahresbeginn eine 

Plattform für Wissensaustausch und Dialog. Nutzen 

Sie diese Gelegenheit, um Kontakte zu knüpfen, Ihr 

Netzwerk zu erweitern und gemeinsam neue Inno-

vationen für Verkehrsinfrastrukturen zu entwickeln.

Dr. Nicolas Bueche

Organisator

Dr. Nicolas Bueche

«Keynotes - 

Beläge für hochbeanspruchte Flächen»
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Les sollicitations sur les infrastructures de transport 

sont de manière générale toujours plus extrêmes et 

fréquentes. Dans le cas de chaussées, on parlera 

communément de deux familles de sollicitations 

soit les sollicitations climatiques et les sollicitations 

liées aux charges de trafi c ; ces deux paramètres 

étant par ailleurs repris pour le choix du type de 

chaussées selon la normalisation appliquée en Su-

isse. 

Les sollicitations climatiques sous-entendent de 

multiples aspects parmi lesquels bien évidemment 

l’impact du changement climatique, mais égale-

ment celui des périodes de fortes chaleurs ou des 

périodes de froid intense. En plus de cela, l’impact 

des cycles gel dégel ainsi que celui de l’intensité 

et de la fréquence des précipitations ne sont pas 

à négliger. Ces différents aspects seront discutés 

dans la présentation d’introduction où nous pour-

rons notamment mettre en évidence les consé-

quences de l’indice de gel de l’air (et donc du cli-

mat) sur la durée de la fonte des lentilles de glace 

au sein d’une chaussée. Selon les cas étudiés, la 

durée de la fonte des lentilles de glace peut varier 

d’un facteur 5 selon le climat considéré.

En ce qui concerne les sollicitations provoquées 

par le trafi c, différents aspects affectant l’agressi-

vité du trafi c pour la chaussée seront discutés, par 

lesquels le type de chaussée (giratoire, voie de bus, 

…) ou l’impact de la confi guration des véhicules. 

L’exemple de la répartition des forces centrifuges 

et verticales lors de la circulation d’un poids lourds 

dans un giratoire sera abordé, ceci afi n d’illustrer 

son impact sur le coeffi cient d’agressivité du véhi-

cule pour la chaussée. L’impact de la géométrie du 

giratoire et de la vitesse du véhicule sur le coeffi -

cient d’agressivité seront également discutés. 

Afi n de clore la partie relative aux charges de trafi c, 

il sera brièvement expliqué dans quelle mesure l’im-

pact pour la chaussée d’un poids lourds et très lar-

gement supérieure à celui d’un véhicule léger, ceci 

lorsque l’on considère le coeffi cient d’agressivité 

dudit véhicule pour la chaussée. 

Une fois le principe des fortes sollicitations explicité, 

la fi n de l’exposé s’intéressera à discuter certains 

défi s inhérents aux chaussées à fortes sollicitations. 

Le choix de la méthode de dimensionnement sera 

notamment discuté avec la recommandation de re-

courir à des méthodes avancées dites analytiques 

(ou semi-empiriques) en lieu et place de la méthode 

du ‘structural number’ traditionnellement appliquée 

selon la normalisation suisse en vigueur. Un autre 

défi  qui sera abordé concerne le choix des métho-

des de contrôle qualité où l’on se demandera si les 

méthodes et plans d’essais traditionnellement uti-

lisés peuvent être appliqués sans autres précautions 

au cas de chaussées à fortes sollicitations. 

Nous verrons fi nalement que bien que la thématique 

des surfaces fortement sollicitées concerne l’en-

semble des acteurs du domaine, il n’existe pas de 

solution idéale unanimement reconnue. Tout com-

me les sollicitations, la complexité et le nombre de 

solutions techniques possibles sont croissants, ce 

qui rend la thématique d’autant plus passionnante.  

Manifestation bilingue rythmant depuis plus de 20 

ans le début d’année, le Forum Strasse a pour but 

de vous offrir un espace de partage de connaissan-

ces et de dialogues. N’hésitez pas à utiliser cette 

plateforme pour la communication, mise en réseau 

et le développement de nouvelles innovations pour 

les infrastructures de transport !

Dr. Nicolas Bueche

Organisateur

Dr. Nicolas Bueche

«Keynotes - 

Revêtements pour surfaces fortement sollicitées»
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Dr. Mathieu Preteseille
Dr. Ing. TU - Leiter Strassenbau und Erdbau – 

Cerema (F)
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Die aktuellen wirtschaftlichen und gesellschaftli-

chen Bedingungen erfordern den Transport immer 

grösserer Gütermengen zu wirtschaftlichen Kos-

ten. Bei gleicher Tonnage haben jedoch nicht alle 

LW-Modelle die gleichen Auswirkungen auf die 

Strasseninfrastruktur.

Angesichts der Alterung der Strassennetze ist es 

unerlässlich, die Mechanismen der Beschädigung 

von Fahrbahnschichten besser zu verstehen und 

zu kontrollieren, um deren Konzeption, Dimensio-

nierung und Instand haltung sowie die für schwere 

Fahrzeuge geltenden Vorschriften (Achslast, Achs-

abstand, zulässiges Gesamtgewicht – PTRA) zu op-

timieren.

In Frankreich haben die gesetzlichen Änderun-

gen bereits 2013 zur allgemeinen Einführung von 

44-Tonnen-LW geführt.

In jüngerer Zeit wurden Ausnahmegenehmigungen 

beantragt, zum einen von der Landwirtschaft (2021)

für eine Erhöhung auf 48 Tonnen und zum anderen 

vom kombinierten Verkehr (2022) für 46 Tonnen. Auf 

europäischer Ebene wird seit mehreren Jahren über 

die Zulassung von 44 Tonnen im grenzüberschrei-

tenden Verkehr und über den Einsatz europäischer 

modularer Einheiten (EMS) mit einem Gewicht von 

bis zu 60 bis 76 Tonnen diskutiert.

Die vorliegende Analyse veranschaulicht die po-

tenziellen Auswirkungen einer Erhöhung der zu-

lässigen Gewichtsgrenzen auf Strassen, wobei als 

Leitgedanke die Hypothese einer allgemeinen Zu-

lassung von 44 Tonnen im grenzüberschreitenden 

Verkehr zugrunde gelegt wird.

Die Erhöhung von 40 auf 44 Tonnen wird anhand 

von drei Konfi gurationen untersucht:

1. Beibehaltung eines 5-achsigen Fahrzeugzugs 

(T2S3) mit Anpassung der Fahrzeugkonfi gura-

tion durch Vergrösserung des Achsabstands 

auf dem Sattelaufl ieger. Diese Konfi guration 

wurde unter anderem in einer kürzlich durch-

geführten Studie für den landwirtschaftli-

chen Sektor analysiert, der ein zulässiges 

Gesamtzuggewicht von 48 Tonnen anstrebt.

2. Hinzufügen einer Achse (T3S3), um die Lasten 

besser zu verteilen. Diese Konfi guration ähnelt 

dem Prinzip der europäischen modularen Fahr-

zeugkombinationen (EMS oder „Gigaliner“).

3. Keine Änderung am Fahrzeug, bei gleichzei-

tiger direkter Zulassung der Erhöhung von 40 

auf 44 Tonnen für die bestehenden Fahrzeug-

kombinationen.

Diese drei Lösungen bieten unterschiedliche Vor-

teile, je nachdem, ob man den Standpunkt des 

Transportunternehmens (logistische und wirtschaft-

liche Optimierung) oder des Infrastrukturbetreibers 

(Dauerhaftigkeit der Fahrbahnen und Kontrolle der 

Instandhaltungskosten) einnimmt.

Der ausgewogenste Kompromiss scheint die An-

passung des Sattelaufl iegers durch Vergrösserung 

des Achsabstands zu sein, da dadurch die Belastung 

der Fahrbahn begrenzt werden kann. Allerdings 

wirft diese Lösung Fragen hinsichtlich zusätzlicher 

Beanspruchungen an der Oberfl äche während der 

Fahrmanöver auf.

Ein modellbasierter Ansatz wird vorgestellt, um 

diese Phänomene zu analysieren und den Nutzen 

einer lenkbaren Achse zur Reduzierung tangentia-

ler Kräfte sowie zum Schutz der Deckschichten zu 

bewerten.

Dr. Mathieu Preteseille

«Auswirkungen hoher 

Belastungen auf Strassenbeläge
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Dr. Mathieu Preteseille

«Impact des charges élevées 

sur les chaussées»

Les contraintes économiques et sociales actuelles 

imposent de transporter des volumes de marchan-

dises toujours plus importants, à des coûts maît-

risés. Toutefois, pour un tonnage identique, toutes 

les silhouettes de poids lourds n’ont pas le même 

impact sur les infrastructures routières.

Dans un contexte de vieillissement des réseaux, 

il est essentiel de mieux comprendre et maîtriser 

les mécanismes de dégradation des couches de 

chaussée afi n d’optimiser leur conception, leur di-

mensionnement, leur entretien, ainsi que les règles 

applicables aux véhicules lourds (charge à l’essieu, 

distance interessieux, poids total roulant autorisé – 

PTRA).

En France, l’évolution réglementaire a déjà con-

duit à la généralisation du 44 tonnes en 2013. Plus 

récemment, des demandes de dérogation ont été 

formulées par une fi lière agricole (2021) pour un 

passage à 48 tonnes, ainsi que par le transport com-

biné (2022) pour 46 tonnes. À l’échelle européenne, 

les discussions portent depuis plusieurs années sur 

l’autorisation du 44 tonnes en transport transfronta-

lier et sur le déploiement des ensembles modulaires 

européens (EMS), pouvant atteindre 60 à 76 tonnes.

La présente analyse illustre les effets potentiels 

d’une augmentation des limites de poids autorisées 

sur les chaussées, en prenant comme fi l conduc-

teur l’hypothèse d’une autorisation généralisée du 

44 tonnes en transport transfrontalier.

Le passage de 40 à 44 tonnes est étudié selon trois 

confi gurations :

1. Maintien d’un ensemble à 5 essieux (T2S3) 

avec adaptation de la silhouette paraugmenta-

tion de la distance interessieux sur la semi-re-

morque. Cette confi guration anotamment été 

analysée dans une étude récente menée pour 

une fi lière agricole visantun PTRA de 48 tonnes.

2. Ajout d’un essieu (T3S3) afi n de mieux 

répartir les charges. Cette confi gurations’ap-

parente au principe des ensembles mo-

dulaires européens (EMS ou “gigaliner”).

3. Absence de modifi cation du véhicule, avec 

autorisation directe du passage de 40 à 44 ton-

nes sur les ensembles actuels.

Ces trois solutions présentent des intérêts variables 

selon que l’on adopte le point de vue du transpor-

teur (optimisation logistique et économique) ou du 

gestionnaire d’infrastructure (durabilité des chaus-

sées et maîtrise des coûts d’entretien).

Le compromis le plus équilibré semble être l’adapta-

tion de la semi-remorque par augmentation de la 

distance interessieux, qui permet de limiter l’agres-

sivité sur la chaussée. Toutefois, cette solution 

soulève des interrogations concernant les sollicita-

tions supplémentaires générées en surface lors des 

manœuvres, notamment en virage.

Une approche par modélisation est présentée afi n 

d’analyser ces phénomènes et d’évaluer l’intérêt du 

recours à un essieu vireur pour limiter les contrain-

tes tangentielles et préserver les couches de roule-

ment.



23



24



25



26



27



28



29



30



31



32



33



34



Daniel Deltchev
Dipl. Ing. (Univ.)

Senior-Projektleiter – Flughafen Zürich AG
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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Flugbetriebsfl ächen (FBF) – Pisten, Rollwege und 

Vorfelder – mit einer Gesamtfl äche von über 2.5 Milli-

onen Quadratmeter und einem Wiederbeschaffungs-

wert von rund 1.4 Milliarden Franken sind die lufts-

eitige Hauptinfrastruktur des Flughafens Zürich. Die 

Substanzerhaltung dieser Flugbetriebsfl ächen ist ein 

zentrales Element für die Gewährleistung der hohen 

Anforderungen bezüglich Sicherheit und Verfügbar-

keit des Flughafens.

In den letzten Jahren haben sich die Möglichkeiten 

für das Erhaltungsmanagement und damit für eine 

effi ziente Erfassung und Bewirtschaftung von Daten 

im Bereich Schäden, Zustand und Massnahmen ins-

besondere dank Entwicklungen in der IT erheblich 

verbessert. Airfi eld Maintenance hat deshalb 2016 

beschlossen eine auf die Bedürfnisse der Flugbe-

triebsfl ächen ausgerichtete systematische Zustand-

serfassung und –beurteilung einschliesslich Mass-

nahmenvorschlägen zu evaluieren und einzuführen. 

Dabei wurde das Ziel verfolgt, von einer „altersbasier-

ten" zu einer „zustandsbasierten" Strategie zu wech-

seln.

1.2. Vorgehen

Zu Beginn des Projektes wurde der state-of-the-art 

bezüglich Zustandsaufnahmen sowie Erhaltungsma-

nagement für Flugbetriebsfl ächen evaluiert. Dabei 

wurde auch eine Probeaufnahme mittels Messtech-

nik sowie Videoaufnahme durchgeführt. Es zeigte 

sich, dass sich die hohen Anforderungen bezüglich 

Schadenerkennung und -beurteilung mit diesen Me-

thoden und verhältnismässigem Aufwand zurzeit 

noch nicht erfüllen lassen.

Im zweiten Schritt wurde deshalb eine Methodik 

für die visuelle Zustandserfassung und -beurteilung 

der Beton- und Asphaltfl ächen im Flughafen Zürich 

entwickelt. Sie lehnt sich stark an die geltenden 

Normen für die Zustandsaufnahme von Strassen in 

der Schweiz an, wurde im Hinblick auf die erhöhten 

Sicherheitsanforderungen im Flugbetrieb jedoch an-

gepasst und verschärft.

Anschliessend wurde die Methodik durch manuel-

len Aufnahmen im Feld getestet. Damit waren die 

Grundlagen geschaffen für die Entwicklung einer 

mobilen Applikation für eine effi ziente Zustandser-

fassung und -beurteilung der gesamten Flugbe-

triebsfl ächen der FZAG. Als Basis konnte auf ein GIS 

mit hoher Datenqualität, das die Flughafen Zürich 

AG seit Jahren pfl egt und weiterentwickelt, zurück-

gegriffen werden. 

Im Jahr 2018 wurden dann die ersten Tests mit der 

Applikation durchgeführt und haben gezeigt, dass in 

ca. 96 min. 2 Personen ca. 602 Platten mit einer Flä-

che von ca. 20'500 m2. aufgenommen und bewertet 

haben. In dieser Zeit fl ossen Diskussionen, Fragen 

und Wartezeiten mit ein. Nachdem die Tests der Ap-

plikation erfolgreich waren, konnte im Frühjahr 2020 

die erste fl ächendeckende Zustandserfassung und 

-beurteilung durchgeführt werden. 

Daniel Deltchev

«Zustandserfassung und Instandhaltung 

von Betonfl ächen am Flughafen Zürich»
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2. Erfassungsmethodik

Für die Entwicklung der Methodik der Zustandserfas-

sung und –bewertung gilt folgendes:

• Es wird zwischen Betonfl ächen und bituminösen 

Flächen unterschieden.

• Die Erfassungseinheit ist bei den Betonfl ächen 

eine Platte, bei den bituminösen Flugbetriebs-

fl ächen bezüglich des Zustandes homogene Flä-

chen.

• Die Methodik der Zustandserfassung und –beur-

teilung lehnt sich an die VSS-Methodik an (VSS 

SN 640’925b), ist jedoch massgeschneidert für 

die FZAG. Der Hauptgrund für die Abweichung 

liegt darin, dass auf den Flugbetriebsfl ächen er-

höhte Anforderungen an die Sicherheit bestehen, 

so dass auftretende Schäden strenger beurteilt 

werden müssen. Es werden fünf Zustandskate-

gorien analog der Norm SN 640‘925b unterschie-

den. 

3. Weiterentwicklung

Die erfolgreiche Einführung der Zustandserfas-

sungs-App markierte einen wichtigen Meilenstein in 

der Digitalisierung des Erhaltungsmanagements der 

FZAG. Die Plattform wurde in den Folgejahren gezielt 

erweitert – mit Funktionen wie Beauftragung, Aus-

masserfassung und Abnahme – um den gesamten 

Bauprozess zu digitalisieren. Als letzter Meilenstein 

wurde die digitale Zustandserfassung der Rinnenele-

mente im Jahr 2022 implementiert.

Daniel Deltchev

«Zustandserfassung und Instandhaltung 

von Betonfl ächen am Flughafen Zürich»
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1. Introduction

1.1. Contexte et problématique

Les surfaces d'exploitation aérienne (FBF) – pistes, 

voies de circulation et aires de trafi c –, d'une superfi -

cie totale de plus de 2,5 millions de mètres carrés et 

d'une valeur de remplacement d'environ 1,4 milliard 

de francs, constituent l'infrastructure principale côté 

piste de l'aéroport de Zurich. La préservation de ces 

surfaces d’exploitation aérienne est un élément cent-

ral pour garantir le respect des exigences élevées en 

matière de sécurité et de disponibilité de l’aéroport.

Au cours des dernières années, les possibilités en 

matière de gestion de la maintenance, et donc de 

collecte et de gestion effi caces des données relatives 

aux dommages, à l’état, et aux mesures à prendre, 

se sont considérablement améliorées, notamment 

grâce aux évolutions dans le domaine informatique. 

Airfi eld Maintenance a donc décidé en 2016 d’évaluer 

et de mettre en place un système de recensement et 

d’évaluation systématique de l’état des surfaces d’ex-

ploitation aérienne, adapté à leurs besoins et incluant 

des propositions de mesures. L’objectif était de pas-

ser d’une stratégie « basée sur l’âge » à une stratégie 

« basée sur l’état ».

1.2. Démarche

Au début du projet, l'état de l'art en matière d'état des 

lieux et de gestion de l'entretien des aires de trafi c a 

été évalué. À cette occasion, un état des lieux test a 

été réalisé à l'aide de techniques de mesure et d'en-

registrements vidéo. Il est apparu que ces méthodes 

ne permettent pas encore, à un coût raisonnable, de 

répondre aux exigences élevées en matière de détec-

tion et d'évaluation des dommages.

Dans un deuxième temps, une méthodologie a donc 

été développée pour l’enregistrement et l’évaluation 

visuelle de l’état des surfaces en béton et en enrobés 

bitumineux de l’aéroport de Zurich. Elle s’appuie 

fortement sur les normes en vigueur pour le relevé 

d’état des routes en Suisse, mais a été adaptée et 

renforcée afi n de répondre aux exigences de sécurité 

accrues liées à l’exploitation aérienne.

La méthodologie a ensuite été testée par des relevés 

manuels sur le terrain. Les bases ont ainsi été établies 

pour le développement d’une application mobile per-

mettant un relevé et une évaluation effi caces de l’état 

de l’ensemble des surfaces d’exploitation aérienne 

de la FZAG. Il a été possible de s’appuyer sur un SIG 

de haute qualité, que la société Flughafen Zürich AG 

entretient et développe depuis des années. 

En 2018, les premiers essais de l'application ont été 

réalisés et ont montré qu'en environ 96 minutes, 

deux personnes avaient répertorié et évalué environ 

602 dalles, soit une superfi cie d'environ 20 500 m². 

Ce temps comprenait les discussions, les questions 

et les temps d'attente. Les essais de l'application ay-

ant été concluants, le premier relevé et la première 

évaluation à grande échelle de l'état des lieux ont pu 

être réalisés au printemps 2020. 

2. Méthodologie de collecte

En ce qui concerne l'élaboration de la méthodologie 

d'évaluation et d'analyse de l'état, les principes sui-

vants s'appliquent :

• On distingue les surfaces en béton et les surfaces 

bitumineuses.

• L'unité de référence est une dalle pour les sur-

faces en béton, et des surfaces homogènes en 

termes d'état pour les surfaces d'exploitation 

aéroportuaire bitumineuses.

• La méthodologie d’évaluation et d’appréciation 

de l’état s’appuie sur la méthodologie VSS (VSS 

SN 640’925b), mais est adaptée sur mesure pour 

la FZAG. La principale raison de cette divergen-

ce réside dans le fait que les aires de trafi c sont 

soumises à des exigences de sécurité accrues, 

de sorte que les dommages constatés doivent 

être évalués de manière plus stricte. On distingue 

cinq catégories d'état, à l'instar de la norme SN 

640’925b. 

Daniel Deltchev

«Relevé d’état et entretien des chaussées 

en béton à l’aéroport de Zurich»
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3. Développement

Le lancement réussi de l’application d’état des lieux 

a marqué une étape importante dans la numérisati-

on de la gestion de l’entretien de la FZAG. Au cours 

des années suivantes, la plateforme a été étendue de 

manière ciblée – avec des fonctionnalités telles que la 

réalisation de commandes, la saisie des mesures et 

la réception – afi n de numériser l’ensemble du pro-

cessus de construction. La dernière étape a été fran-

chie en 2022 avec la mise en place de l’état des lieux 

numérique des éléments de caniveaux. 

Daniel Deltchev

«Relevé d’état et entretien des chaussées 

en béton à l’aéroport de Zurich»
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Dr. Mehdi Ould Henia
Dr. sc. techn. ETH Lausanne

Geschäftsführer, Partner – Nibuxs Sàrl
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Die Präsentation „Gestaltung und Dimensionierung 

von Busfahrbahnen und -haltestellen» befasst sich 

mit spezifi schen Problemen im Zusammenhang 

mit Busfahrspuren und Bushaltestellen sowie mit 

geeigneten Dimensionierungsmethoden und kons-

truktiven Lösungen. 

Die grössten Herausforderungen ergeben sich aus 

der Intensität und Wiederholung der Belastungen. 

Busse sind schwere Fahrzeuge, oft lang und mit 

wenigen Achsen, was zu hohen Achslasten führt. 

Häufi ges Bremsen und Beschleunigen erzeugt er-

hebliche Scherkräfte, die durch langsamen Verkehr 

und quasi statische Belastungen an den Haltestel-

len noch verstärkt werden. Die variable Auslastung 

der Fahrzeuge hat einen starken Einfl uss auf die 

Aggressivität des Verkehrs und muss über einen 

Äquivalenzfaktor (k) berücksichtigt werden, der für 

bestimmte Typen von stark beladenen Bussen sehr 

hohe Werte erreichen kann.

Auch die seitliche Lastverteilung ist entscheidend: 

Der Busverkehr ist stark kanalisiert, insbesondere 

an Haltestellen, wodurch die Belastungen konzen-

triert werden und sich die Schadensbildung be-

schleunigt. Die geringe Geschwindigkeit in Verbin-

dung mit hohen Temperaturen erhöht aufgrund des 

viskoelastischen Verhaltens des Asphalts das Risiko 

von Spurrinnenbildung.

Die Dimensionierung basiert auf den VSS-Normen 

(insbesondere VSS 40 320 und 40 324) und unter-

scheidet zwischen Individualverkehr und Busver-

kehr, welcher planbar und relativ konstant ist. 

Die Wahl der Materialien ist ein Kompromiss zwi-

schen Rissbeständigkeit und Verformungsbestän-

digkeit sowie zwischen Anschaffungskosten (As-

phalt) und langfristigen Kosten (Beton). Es gibt 

spezielle Lösungen wie Spezialasphalt, Betonplat-

ten oder durchgehender Stahlbeton. Diese sind 

jedoch bezüglich der Verarbeitungsbedingungen 

anspruchsvoll.

Schliesslich ermöglichte das Forschungsprojekt 

VSS 2013/502 (2014–2018), das insbesondere in 

Lausanne und Zürich durchgeführt wurde, die Prü-

fung verschiedener Strukturen (BFUP, Stahlbeton) 

und die Formulierung von Empfehlungen auf der 

Grundlage der Literatur sowie von In-situ-Messun-

gen der Tragfähigkeit und Verformungen.

Dr. Mehdi Ould Henia

«Gestaltung und Dimensionierung

von Busfahrbahnen und -haltestellen»
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La présentation « Conception et dimensionnement 

des voies de bus » traite des problématiques spéci-

fi ques liées aux voies et arrêts de bus, ainsi que des 

méthodes de dimensionnement et des choix cons-

tructifs adaptés. Les principales contraintes provi-

ennent de l’intensité et de la répétition des charges. 

Les bus sont des véhicules lourds, souvent longs et 

dotés de peu d’essieux, ce qui entraîne des char-

ges élevées par essieu. Les phases fréquentes de 

freinage et d’accélération génèrent d’importantes 

forces de cisaillement, aggravées par une circulati-

on lente et des charges quasi statiques aux arrêts. 

L’occupation variable des véhicules infl uence forte-

ment l’agressivité du trafi c et doit être intégrée via 

un facteur d’équivalence (k), pouvant atteindre des 

valeurs très élevées pour certaines typologies de 

bus fortement chargés.

La distribution latérale des charges est également 

déterminante : le trafi c des bus est fortement cana-

lisé, sur-tout aux arrêts, ce qui concentre les sollicita-

tions et accélère les dégradations. La faible vitesse, 

combinée à des températures élevées, accentue le 

risque d’orniérage des enrobés bitumineux en rai-

son de leur comportement viscoélastique.

Le dimensionnement s’appuie sur les normes VSS 

(notamment VSS 40 320 et 40 324) et distingue 

le trafi c individuel du trafi c bus, planifi é et relati-

vement constant. 

Le choix des matériaux constitue un compromis 

entre résistance à la fi ssuration et résistance à la 

déformation, ainsi qu’entre coût initial (bitumineux) 

et coût à long terme (béton). Des solutions spéci-

fi ques existent, comme les enrobés spéciaux, des 

dalles de béton ou du béton armé continu. Elles exi-

gent cependant des conditions strictes de mise en 

œuvre.

Enfi n, le projet de recherche VSS 2013/502 (2014–

2018), mené notamment à Lausanne et Zurich, a 

permis de tester différentes structures (BFUP, béton 

armé) et de formuler des recommandations basées 

sur la littérature, ainsi que des mesures in situ de 

portance et de déformations.

Dr. Mehdi Ould Henia

«Conception et dimensionnement 

des voies et arrêts de bus»
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4. Stratégie basée sur les données
INTÉGRATION COUCHES SUPPLÉMENTAIRES (PAR EX: GÉORADAR)

Inspection 4.0: Projet pilote de la zone de Dr. Fabio Brantschen Forum Strasse 18.03.2025
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Fahrbahnübergänge gehören zu den technisch an-

spruchsvollsten und zugleich kritischsten Bauteilen 

von Brücken. Sie müssen dauerhaft hohe dyna-

mische Beanspruchungen aufnehmen und Bewe-

gungen sowie Rotationen in mehreren Richtungen 

ermöglichen, weisen jedoch im Vergleich zum 

Gesamtbauwerk eine deutlich geringere Lebens-

dauer auf. Aufgrund dieser Eigenschaften stellen 

sie häufi g das schwächste Glied einer Brücke dar. 

Mängel in Auslegung, Herstellung oder Einbau 

führen oft zu hohen Instandsetzungs- und Ersatz-

kosten, Verkehrseinschränkungen und erhöhten 

Sicherheitsrisiken.

Die Anforderungen an Fahrbahnübergangssysteme 

gehen weit über die reine Bewegungsaufnahme 

hinaus. Neben der Funktionsfähigkeit sind Was-

serdichtigkeit, Nutzerkomfort (Überfahrt, Lärm, 

Schneeräumung), Robustheit, Dauerhaftigkeit 

sowie Wartungs- und Austauschfreundlichkeit 

entscheidend. Ziel ist eine hohe Verfügbarkeit der 

Infrastruktur bei minimalen Lebenszykluskosten.

Es existiert eine grosse Vielfalt an Systemen, 

darunter einzellige Übergänge, Mattenübergänge, 

Lamellen- und Fingerfugen, Belagsdehnfugen aus 

Kunststoff oder Bitumen sowie Sonderkonstruktio-

nen. Eine universelle Standardlösung gibt es nicht. 

Die Auswahl des geeigneten Systems ist stets pro-

jektspezifi sch und hängt unter anderem von den 

zu erwartenden Bewegungen, den geometrischen 

Randbedingungen des Tragwerks, den Anforde-

rungen an Lärmschutz und Entwässerung, der 

Nutzung sowie von wirtschaftlichen Überlegungen 

über den gesamten Lebenszyklus ab.

Ein zentraler Themenblock ist die Normierung. 

Europäische Bewertungsdokumente (EAD) und 

darauf basierende Europäische Technische Be-

wertungen (ETA) stellen heute eine wichtige 

technische Grundlage dar. Sie defi nieren jedoch 

weder verbindliche Einbau- und Wartungsvorgaben 

noch ersetzen sie nationale Regelwerke. Nationale 

Richtlinien – in der Schweiz insbesondere die AS-

TRA-Richtlinie – bleiben daher unverzichtbar, um 

eine einheitliche Qualität und Planungssicherheit 

zu gewährleisten. Die aktuelle Überarbeitung der 

ASTRA-Richtlinie berücksichtigt neue Systeme mit 

synthetischen Polymeren sowie den Übergang von 

ETAG 032 zu EAD/ETA.

Die Qualitätssicherung ist ein wesentlicher Er-

folgsfaktor. Aufgrund der hohen dynamischen 

Beanspruchung müssen Fahrbahnübergänge als 

Gesamtsystem geprüft werden, etwa durch Ermü-

dungs-, Überroll- und dynamische Tests, idealer-

weise unter Einbezug unabhängiger Prüfstellen. 

Ergänzend sind eine konsequente werkseitige 

Qualitätssicherung sowie ein fachgerechter Einbau 

durch spezialisierte Unternehmen erforderlich.

Besondere Herausforderungen ergeben sich im 

Betrieb, insbesondere durch Schneeräumung. Mo-

derne Schneepfl üge mit hohen Geschwindigkeiten 

und Anpressdrücken können erhebliche Schä-

den verursachen. Konstruktive Massnahmen wie 

verstärkte Zonen, schneepfl ugsichere Geometrien 

oder spezielle Sinusplatten tragen zur Schadens-

minimierung bei. Um bei Instandsetzungsarbeiten 

den Einfl uss auf den Verkehrsfl uss zu minimieren, 

bieten sich für den Austausch von Fahrbahnüber-

gängen temporäre Überbrückungslösungen (Fly-

Over) an. Auch hier gibt es je nach Anforderungen 

unterschiedliche Lösungsansätze.

Insgesamt zeigt sich, dass langlebige und funk-

tionssichere Fahrbahnübergänge nur durch eine 

frühzeitige, enge Zusammenarbeit zwischen Bau-

herrn, Planer und Spezialisten erreicht werden kön-

nen. Normen und Richtlinien bilden eine wichtige 

Grundlage, ersetzen jedoch nicht den projektspezi-

fi schen technischen Dialog und eine ganzheitliche 

Betrachtung über den gesamten Lebenszyklus.

Niculin Meng

«Fahrbahnübergänge: 

Lösungsansätze und Herausforderungen»
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Niculin Meng

«Joints de chaussée: 

défi s et solutions possibles»

Les joints de chaussée font partie des éléments 

techniques les plus complexes et les plus cri-

tiques des ponts. Ils doivent absorber en per-

manence des contraintes dynamiques élevées 

et permettre des mouvements et des rotations 

dans plusieurs directions, mais leur durée de vie 

est nettement inférieure à celle de l'ensemble de 

l'ouvrage. En raison de ces caractéristiques, ils 

constituent souvent le maillon faible d'un pont. 

Les défauts de conception, de fabrication ou d'in-

stallation entraînent souvent des coûts de répara-

tion et de remplacement élevés, des restrictions 

de circulation et des risques accrus pour la sé-

curité.

Les exigences imposées aux systèmes de joints 

de chaussée vont bien au-delà de la simple ab-

sorption des mouvements. Outre leur fonctionna-

lité, leur étanchéité, leur confort d'utilisation (pas-

sage, bruit, déneigement), leur robustesse, leur 

durabilité et leur facilité d'entretien et de rempla-

cement sont également déterminants. L'objectif 

est d'assurer une disponibilité élevée de l'infra-

structure à des coûts de cycle de vie minimaux.

Il existe une multitude de type de joints de chaus-

sées, parmi lesquels des joints mono-cellulaire, 

des joints de type matelas, des joints modulaires, 

des joints à peignes, des joints synthétiques ou 

bitumineux ou encore des constructions spécia-

les. 

Il n'existe pas de solution standard universelle. Le 

choix du système approprié dépend toujours du 

projet et dépend, entre autres, des mouvements 

attendus, des conditions géométriques de la 

structure porteuse, des exigences en matière 

d'isolation acoustique et de drainage, de l'utilisa-

tion et de considérations économiques sur l'en-

semble du cycle de vie.

La normalisation est un thème central. Les do-

cuments d'évaluation européens (EAD) et les 

évaluations techniques européennes (ETA) qui 

en découlent constituent aujourd'hui une base 

technique importante. Cependant, ils ne défi nis-

sent pas de spécifi cations contraignantes en ma-

tière d'installation et d'entretien et ne remplacent 

pas les réglementations nationales. Les directi-

ves nationales – en Suisse, notamment la direc-

tive OFROU – restent donc indispensables pour 

garantir une qualité uniforme et une sécurité de 

planifi cation. La révision actuelle de la directive 

OFROU tient compte des nouveaux systèmes 

à base de polymères synthétiques ainsi que du 

passage de l'ETAG 032 à l'EAD/ETA.

L'assurance qualité est un facteur de réussite 

essentiel. En raison des contraintes dynamiques 

élevées auxquelles elles sont soumises, les tra-

versées de voies doivent être testées en tant que 

système complet, par exemple au moyen d'es-

sais de fatigue, de roulement et d'essais dyna-

miques, idéalement avec l'aide d'organismes de 

contrôle indépendants. En outre, une assurance 

qualité rigoureuse en usine et une installation 

professionnelle par des entreprises spécialisées 

sont nécessaires.
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Niculin Meng

«Joints de chaussée: 

défi s et solutions possibles»

L'exploitation pose des défi s particuliers, notam-

ment en raison du déneigement. Les chasse-nei-

ge modernes, qui fonctionnent à grande vitesse 

et avec une forte pression d'appui, peuvent cau-

ser des dommages considérables. Des mesures 

constructives telles que des zones renforcées, 

des géométries résistantes aux chasse-neige ou 

des plaques sinusoïdales spéciales contribuent à 

minimiser les dommages. Afi n de minimiser l'im-

pact des travaux de réparation sur la fl uidité du 

trafi c, des solutions temporaires (fl y-over) peu-

vent être envisagées pour le remplacement des 

passages de voie. Là encore, il existe différentes 

approches en fonction des exigences.

Dans l'ensemble, il apparaît que seules une col-

laboration étroite et précoce entre le maître d'ou-

vrage, les concepteurs et les spécialistes permet 

d'obtenir des joints de chaussée durables et fi -

ables. Les normes et directives constituent une 

base importante, mais elles ne remplacent pas 

le dialogue technique spécifi que au projet et une 

approche globale couvrant l'ensemble du cycle 

de vie.
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Dr. Thierry Sedran
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BCMC (dünner Beton im Verbund ist eine Technik 

zur dünnschichtigen Instandstellung von fl exiblen 

Fahrbahnen mit Spurrinnen. Dabei wird der ver-

formte Asphaltoberbau abgefräst oder abgehobelt 

und eine dünne Schicht (zwischen 6 und 10 cm) 

aus unbewehrtem Beton mit eingesägten Dilatati-

onsfugen aufgetragen. Diese Technik kann auch bei 

Neubauten eingesetzt werden. Das Prinzip dieser 

Lösung basiert auf einer perfekten Haftung zwi-

schen der Betonschicht und der darunter liegenden 

Asphaltschicht.

Von diesem Verfahren wird erwartet, dass es ver-

formungsbeständig, treibstoffresistent, umwelt-

verträglich, verkehrsbeständig ist und eine dünn-

schichtige Bauweise ermöglicht. Es ist daher in 

erster Linie für Bereiche vorgesehen, die für Spur-

rinnenbildung anfällig sind und starkem, langsa-

mem, kanalisiertem Verkehr mit Bremsvorgängen 

und/oder statischen Belastungen ausgesetzt sind, 

wie z. B. Bushaltestellen, LW-Rastplätze, Kreisel, 

Kreuzungen in Ortschaften, Industriegebiete, Flug-

hafenparkplätze usw.

Das BCMC wurde bereits 1997 in Frankreich einge-

führt. Im Jahr 2024 wurde von CIMBETON auf der 

Grundlage einer ersten Anzahl von Bauprojekten 

ein Leitfaden vorgelegt, in dem die Umsetzung der 

Technik und ihre Dimensionierung vorgestellt wur-

den. Eine zweite, von CIMBETON zwischen 2007 

und 2009 durchgeführte Untersuchung (unveröf-

fentlicht) ermöglichte es, die Schlussfolgerungen 

zum Nutzen der Technik zu verfeinern. Dabei wurde 

das Verhalten von 35 Pilotstrecken im Alter von 5 bis 

12 Jahren dokumentiert. Die Analyse zeigt, dass sie 

sich insgesamt recht gut verhalten. Die typischen 

Schäden, die auftraten, waren Eck- oder Rautenris-

se (Eckrisse an allen 4 Platten) sowie Längs- und 

Querrisse, hauptsächlich an den Schnittstellen zwi-

schen dem BCMC und dem umgebenden Asphalt. 

Trotz dieser Risse, welche die Ästhetik beeinträchti-

gen, und dank der guten Haftung zwischen Asphalt 

und Beton weist der BCMC nur wenige Ausbrüche 

auf und behält eine gute Ebenheit und einen zufrie-

denstellenden Fahrkomfort. 

Die gesammelten Erfahrungen bestätigen bestimm-

te Regeln der Technik: Notwendigkeit einer trag-

fähigen Fundationsschicht (französische Anforde-

rung PF2- oder sogar PF3), einer Restasphaltdicke 

von mindestens 8 cm, einer gründlichen Reinigung 

der Asphaltschicht vor dem Betonieren, eines Ab-

stands zwischen den Fugen von weniger als dem 

15-fachen der Betondicke und das Einhalten der 

Wartefrist für das Schneiden der Fugen. Es hat sich 

auch gezeigt, dass die Platten am Ein- und Ausgang 

von BCMC überdickt werden müssen. Schliesslich 

scheint BCMC eher für langsamen und begrenzten 

Verkehr geeignet zu sein: LW-Parkplätze, Industrie-

gebiete, Bushaltestellen. Es kann auf Kreisverkeh-

ren und Mautstellen angewendet werden, jedoch 

mit Vorsicht und unter Begrenzung des Verkehr-

saufkommens.

Dr. Thierry Sedran

«Dünnschichtiger Zementbeton (BCMC): 

Die Erfahrungen in Frankreich»
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Dr. Thierry Sedran

«Le Béton de ciment mince collé (BCMC): 

L’expérience française»

Le BCMC (béton de ciment mince collé) est une 

technique d’entretien superfi ciel de chaussées sou-

ples orniérées. Elle consiste à fraiser ou raboter la 

structure bitumineuse orniérée et à couler une mince 

(entre 6 et 10 cm) couche de béton non armé avec 

joints de préfi ssuration sciés. Elle peut également 

être utilisée en travaux neufs. Le principe de dimen-

sionnement de cette solution se base sur un collage 

parfait entre la couche de béton et la couche bitumi-

neuse sous-jacente.

Il est attendu de ce procédé d’être anti-orniérant, ré-

sistant aux hydrocarbures, durable vis-à-vis de l’en-

vironnement, résistant au trafi c et de permettre un 

traitement de surface. Il est donc destiné a priori aux 

zones favorables à l’orniérage présentant un trafi c 

lourd, lent, canalisé, avec freinage et/ou charges sta-

tiques telle que arrêts de bus, aires de repos poids 

lourds, giratoires, carrefours urbains, aires industri-

elles, aires de stationnement aéroportuaire, aires de 

péage…

Le BCMC a été introduit en France dès 1997. En 2024, 

un guide a été proposé par CIMBETON sur la base 

d’un premier recueil de chantiers, présentant la mise 

en œuvre de la technique et son dimensionnement. 

Un second bilan effectué par CIMBETON entre 2007 

et 2009 (non publié) a permis d’affi ner les conclusions 

sur l’intérêt de la technique. A cette occasion, le com-

portement de 35 structures âgées de 5 à 12 ans a été 

documenté. L’analyse montre qu’elles se comportent 

dans l’ensemble plutôt bien. Les pathologies typiques 

qui sont apparues sont des fi ssures d’angles, ou en 

diamant ainsi que des fi ssurations longitudinales et 

transversales principalement aux interfaces entre le 

BCMC et l’enrobé environnant.  Malgré ces fi ssura-

tions qui nuisent à l’esthétique et grâce à la bonne ad-

hérence entre l’enrobé et le béton, le BCMC subit peu 

d’arrachements et conserve un bon uni et un confort 

de roulement satisfaisant.  

Le retour d’expériences conduit à confi rmer certaines 

règles de l’art : nécessité d’une bonne plateforme 

PF2 voire PF3, d’une épaisseur d’enrobé résiduelle 

d’au moins 8 cm, d’un bon nettoyage de la couche 

d’enrobé avant coulage du béton, d’une distance ent-

re joints inférieure à 15 fois l’épaisseur du béton, le 

respect des délais de sciage. Il a également montré 

la nécessité de surépaissir les dalles en entrée et en 

sortie de BCMC. Enfi n le BCMC semble plus adapté 

aux trafi cs lents et limités : parkings poids-lourds, ai-

res industrielles, arrêts de bus. Il peut être appliqué 

aux giratoires et aux aires de péage mais avec des 

précautions et en limitant le trafi c.



91



92



93



94



95



96



97



98



99



100



101



102



103



Oliver Zscherpe
Dipl.-Ing.

Bereichsleiter – Leonhard Weiss GmbH & Co. KG (DE)



105

Einleitung

Gussasphalt ist ein vielseitig einsetzbarer Baustoff, 

der für hochbeanspruchte Verkehrs- und Bauwerks-

fl ächen geeignet und durch seine hohe Lebensdau-

er besonders nachhaltig ist.

Überblick: Regelwerke

• Strassen- und Streckenbau: ZTV-Asphalt StB 26 

(Neufassung 2026), M MA (2022)

• Verkehrsbauwerke: ZTV-ING 6.1–6.4 (Tunnel, 

Brücken)

• Parkdecks und weitere befahrene Flächen: DIN 

18532

• Hochbau: DIN 18354

Mischgutarten und Bindemittel

Die Auswahl zweckmässiger Mischgutarten und 

Bindemittel für Verkehrswege aus Gussasphalt 

erfolgt nach ZTV-Asphalt StB 26. Die DEGES als 

„Strassenbaulastträger“ stellt jedoch höhere Anfor-

derungen an die Mischgutarten

Verarbeitung von Gussasphalt nach neuer 

ZTV-Asphalt StB 26

• Rühren im fahrbaren Rührwerkskessel, fernbe-

dienbarer Auslass ist vorgeschrieben

• Maximale Verweildauer: 12 Std. (Strassenbau-

bitumen), 8 Std. (Polymermodifi ziertes Bitu-

men)

• Einbautemperatur: 200–230 °C

• Mindest-Lufttemperatur beim Einbau abhängig 

von Schichtdicken zwischen 0°C bis 10°C

Prüfungen und Eigenschaften nach neuer 

ZTV-Asphalt StB 26

• Prüfung der Eindringtiefe auch bei höheren 

Temperaturen; Bruchtemperatur/-spannung 

insbesondere bei MA S mit polymermodifi zier-

tem Bindemittel

• Weitere performanceorientierte Prüfwerte 

Oberfl ächenbearbeitung (Verfahren B)

• Temperatur Abstreumaterial max. 170 °C beim 

Beladen, min. 120 °C beim Entladen

• Abstreumaterial muss thermoisoliert transpor-

tiert und gelagert werden

• In hochbelasteten Bereichen ist aufgehelltes Ab-

streumaterial zu verwenden

Hochstandfeste Rezepturen

• Spezielle Mischungen (z.B. MA 16 S 40/100-65) 

als Ausgleichsschicht für Bauwerke

• Hohe Standfestigkeit bei gleichzeitiger Beach-

tung des Kälteverhaltens

Herausforderungen und DEGES-Anforderungen

• Unterschiedliche Anforderungen zwischen Re-

gelwerken und Projekten der DEGES

• Ziel: Vermeidung von Spurrinnen/Verdrückun-

gen bei hoher Verkehrsbelastung

• Herausforderungen: steife Mischungen, gutes 

Kälteverhalten, Oberfl ächenbearbeitung, Verar-

beitung

Praxisbeispiele

• Gussasphalt A81 Neckarburg/Rottweil (PmB 

10/25 VL RC)

• Stuttgart-Schattenring: Deckschicht MA 8 S mit 

Granusil 2/4

• Grinding-Textur im Rosensteintunnel in Stuttgart

Perspektive

• Zunehmende Anforderungen an Nachhaltigkeit 

und Arbeitsschutz

• Wichtigkeit von performanceorientierten, ob-

jektbezogenen Prüfungen und jeweilige Anpas-

sung der Rezepturen

Oliver Zscherpe

«Gussasphalt für hochbeanspruchte 

Verkehrsfl ächen»
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Oliver Zscherpe

«Asphalte coulé routier pour 

chaussées fortement sollicitées»

Introduction

L'asphalte coulé est un matériau de construction 

polyvalent qui convient aux surfaces de circulation 

et aux ouvrages soumis à de fortes sollicitations et 

qui est particulièrement durable grâce à sa longue 

durée de vie.

Aperçu : réglementations

• Construction de routes et de chaussées : 

ZTV-Asphalt StB 26 (nouvelle version 2026), M 

MA (2022).

• Ouvrages d'art : ZTV-ING 6.1–6.4 (tunnels, 

ponts).

• Parkings à étages et autres surfaces carrossab-

les : DIN 18532.

• Bâtiments : DIN 18354.

Types d'enrobés et liants

Le choix des types d'enrobés et des liants approp-

riés pour les voies de circulation en asphalte coulé 

est effectué conformément à la norme ZTV-Asphalt 

StB 26. Cependant, la DEGES, en tant qu'« autorité 

responsable de la construction routière », impose 

des exigences plus strictes aux différents enrobés.

Mise en œuvre de l'asphalte coulé selon la nou-

velle norme ZTV-Asphalt StB 26

• Mélange dans une cuve mélangeuse mobile, 

une sortie télécommandée est obligatoire.

• Durée de conservation maximale : 12 heures 

(bitume routier), 8 heures (bitume modifi é par 

des polymères).

• Température de pose : 200-230 °C.

• Température minimale de l'air lors de la pose 

comprise entre 0 °C et 10 °C en fonction de 

l'épaisseur de la couche.

Essais et propriétés selon la nouvelle norme 

ZTV-Asphalt StB 26

• Essai de profondeur d’indentation même à des 

températures élevées ; température/contrainte de 

rupture, en particulier pour le MA S avec liant mo-

difi é par des polymères

• Autres valeurs d'essai axées sur les performan-

ces. 

Traitement de surface (procédé B)

• Température du matériau de gravillonnage max. 

170 °C lors du chargement, min. 120 °C lors du 

déchargement.

• Le matériau de gravillonnage doit être transporté 

et stocké dans des conditions d'isolation ther-

mique.

• Dans les zones fortement sollicitées, il convient 

d'utiliser un matériau de gravillonnage « éclairci ».

Formulations hautement stables

• Mélanges spéciaux (par ex. MA 16 S 40/100-65) 

comme couche d’égalisation pour les ouvrages.

• Grande stabilité tout en tenant compte du com-

portement à froid.

Défi s et exigences DEGES

• Exigences différentes entre les réglementations 

et les projets DEGES.

• Objectif : éviter les ornières/déformations en cas 

de trafi c intense.

• Défi s : mélanges rigides, bonne résistance au 

froid, traitement de surface, mise en œuvre.
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«Asphalte coulé routier pour 

chaussées fortement sollicitées»

Exemples pratiques

• Asphalte coulé A81 Neckarburg/Rottweil (PmB 

10/25 VL RC).

• Stuttgart-Schattenring : couche de roulement 

MA 8 S avec Granusil 2/4.

• Texture rainurée (grinding) dans le tunnel Ro-

senstein à Stuttgart.

Perspective

• Exigences croissantes en matière de durabilité 

et de sécurité au travail.

• Importance des essais axés sur les performan-

ces et spécifi ques à chaque projet et adaptation 

correspondante des formulations.
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Veranstalter

IMP Bautest AG

Institut für Materialprüfung, 

Bauberatung und Analytik
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