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Dr. Nicolas Bueche

«Keynotes -

Belage fiur hochbeanspruchte Flachen»

Die Beanspruchungen auf Verkehrsinfrastrukturen
werden im Allgemeinen immer extremer und haufi-
ger. Bei Fahrbahnen unterscheidet man Ublicher-
weise zwei Kategorien von Belastungen: einerseits
die klimatischen Einwirkungen und andererseits die
Belastungen durch den Verkehr. Diese beiden Para-
meter werden zudem fur die Wahl des Fahrbahnauf-
baus entsprechend der in der Schweiz angewende-

ten Normen berlicksichtigt.

Die klimatischen Einwirkungen umfassen mehrere
Aspekte, darunter die Auswirkungen des Klimawan-
dels, aber auch langere Hitzeperioden oder intensi-
ve Kaltephasen. Hinzu kommen die Effekte der Frost
Tau Zyklen sowie die Intensitat und Haufigkeit der
Niederschlage, die nicht vernachlassigt werden dur-
fen. Diese verschiedenen Aspekte werden in der
Einfihrung prasentiert, 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 Fallen kann die Dauer der
Schmelze der Eislinsen je nach berlicksichtigtem

Klima um Faktor 5 variieren.

Hinsichtlich der durch den Verkehr verursachten
Beanspruchungen werden verschiedene Aspekte
diskutiert, welche die Aggressivitat des Verkehrs
auf die Fahrbahn beeinflussen, darunter die Art der
Fahrbahn (Kreisverkehr, Busspur usw.) oder die
Auswirkungen der Fahrzeugkonfiguration. Am Bei-
spiel der Verteilung von Zentrifugal- und Vertikal-
kraften beim Befahren eines Kreisverkehrs durch
ein Schwerfahrzeug wird illustriert, welchen Ein-
fluss dies auf den Aggressivitatskoeffizienten des
Fahrzeugs flr die Fahrbahn hat. Ebenfalls diskutiert
werden die Auswirkungen der Geometrie des Kreis-
verkehrs und der Fahrzeuggeschwindigkeit auf den
Aggressivitatskoeffizienten. Abschliessend wird in

diesem Teil kurz erlautert, weshalb die Beanspru-

chung einer Fahrbahn durch ein Schwerfahrzeug im
Vergleich zu einem leichten Fahrzeug um ein Vielfa-
ches hoher ist, wenn man den entsprechenden Ag-

gressivitatskoeffizienten bertcksichtigt.

Nachdem das Prinzip der starken Beanspruchungen
erlautert 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 zurtickzugreifen, anstelle der in der
Schweizer Normung traditionell angewendeten Me-
thode des ,,Structural Number”. Eine weitere Her-
ausforderung betrifft die Wahl der Qualitatssiche-
rungsmethoden. Dabei wird die Frage gestellt, ob
die herkdmmlich verwendeten Prifmethoden und
-plane ohne zusatzliche Vorsichtsmassnahmen fur
stark beanspruchte Fahrbahnen angewendet wer-

den konnen.

Schliesslich wird aufgezeigt, dass es trotz der Tatsa-
che, dass das Thema stark beanspruchter Fahrbah-
nen alle Akteure des Fachbereichs betrifft, keine
allgemein anerkannte ldeallosung gibt. Wie die Be-
anspruchungen selbst nehmen auch die Komplexi-
tat und die Anzahl der moglichen technischen Lo-
sungen stetig zu, was dieses Thema umso

spannender macht.

Seit Gber 20 Jahren bietet das Forum Strasse als
zweisprachige Veranstaltung zu Jahresbeginn eine
Plattform fir Wissensaustausch und Dialog. Nutzen
Sie diese Gelegenheit, um Kontakte zu kntpfen, Ihr
Netzwerk zu erweitern und gemeinsam neue Inno-

vationen fur Verkehrsinfrastrukturen zu entwickeln.

Dr. Nicolas Bueche

Organisator




Dr. Nicolas Bueche

«Keynotes -

Revétements pour surfaces fortement sollicitées»

Les sollicitations sur les infrastructures de transport
sont de maniére générale toujours plus extrémes 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 trafic ; ces deux parametres
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
I'impact du changement climatique, mais égale-
ment celui des périodes de fortes chaleurs ou des
périodes de froid intense. En plus de cela, I'impact
des cycles geldégel ainsi que celui de l'intensité
et de la fréquence des précipitations ne sont pas
a négliger. Ces différents aspects seront discutés
dans la présentation d’introduction ou 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 trafic, différents aspects affectant I'agressi-
vité du trafic pour la chaussée seront discutés, par
lesquels le type de chaussée (giratoire, voie de bus,
..) ou l'impact de la configuration 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 afin d'illustrer
son impact sur le coefficient 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.

Afin de clore la partie relative aux charges de trafic,
il sera brievement expliqué dans quelle mesure I'im-
pact pour la chaussée d'un poids lourds et trés lar-
gement supérieure a celui d’'un véhicule léger, ceci
lorsque I'on considére le coefficient d'agressivité

dudit véhicule pour la chaussée.

Une fois le principe des fortes sollicitations explicité,
la fin de I'exposé s'intéressera a discuter certains
défis inhérents aux chaussées a fortes sollicitations.
Le choix de la méthode de dimensionnement sera
notamment discuté avec la recommandation de re-
courir a 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 contréle qualité ou I'on se demandera si les
méthodes et plans d’essais traditionnellement uti-
lisés peuvent étre appliqués sans autres précautions

au cas de chaussées a fortes sollicitations.

Nous verrons finalement que bien que la thématique
des surfaces fortement sollicitées concerne I'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 a utiliser cette
plateforme pour la communication, mise en réseau
et le développement de nouvelles innovations pour

les infrastructures de transport !

Dr. Nicolas Bueche

Organisateur
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Klimatische Beanspruchungen

* Klima Anderung
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Klimatische Beanspruchungen
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Quelle: Université Laval, 2014
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Belastung (Verkehr)

=  Verkehrsmenge
= Verkehrsfldache

= Fahrzeuge (Konfiguration)

Quelle: Villars-sur-Glane
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Belastung (Verkehr)

080000t

= Verkehrsmenge

= Verkehrsflache
= Fahrzeuge (Konfiguration)

1 Forum Strasse 2026

FORUM STRASSE
fu FACHTAGUNG
STRASSENBAU

Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Belastung (Verkehr)
= Verkehrsmenge

= Verkehrsfliche

= Fahrzeuge (Konfiguration)
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Belastung (Verkehr)

=  Verkehrsmenge
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Hochbeanspruchte Flachen: Beanspruchungen

Normierung (VSS / SN)

Walzasphalt, Empfehlungen zur Wakilder MiSehguttypen belnormaler Beanspruchiing Walzasphalt, Empfenlungen zur Wah
Enrobés bitumii ions pour le choix des types d’enrobés Enrobés bitumineux compactés, re
en cas de sollicitation normale en cas di
Klimatische Tagliche Aquivalente Verkehrslast gl‘;ma‘iﬁtha Taglich
Beanspru- Trafic équivalent journatier ¥ IESAL/] et Tré
chungen, chungen,
Kategorien <30 >30..100 | >100..300 | >300..1000 | >1000...3000 | >3000...10000 || Kategorien
Sollicitations Vorkahrsasiklassor Solliitations
climatiques, climatiques,
: Classes de trafic pondéral
T T2 T3 T4 T5 6 Lil Tz
Sehr leicht Leicht Mittel Schwer Sehr schwer | Extrem schwer Sahr leicht Leicht
Tres léger Léger Moyen Lourd Trés lourd lourd Trée leger Léger
A L L N NS s s A E L
B L N N s s H B H | H
5 N N s s H H 8 ¥ 8
S i ; A Hohenlage, besonders fiefe Temperaturen
Hahenlage, besonders tiefe Temperaturen A Enaltiude, lempéralures particuliérement basses g bt ciiicie Kimabische Besingungen (Wit
Durchschnittliche kiimatische Bedingungen (Mittelland) B Conditions climatiques moyennes (plateau) G Sane stasks Sonnanainstrahiling, hesonsiars hoha
Sehr starke Sonneneinstrahlung, besonders hohe C Trés fort ensoleillement, tempé i T
Temperaturen élevées

Quelle: VSS 40 430

22  Wabhl der Mischguttypen bei besonderer

Beanspruchung

22.1 Beanspruchung abhéngig von der Verkehrs-
lastklasse

Die Beanspruchung bitumenhaltiger Schichten nimmt mit
zunehmender Lasteinwirkungszeit zu und ist besonders
gross bei langsam rollendem und stehendem Schwerver-
kehr.

Eine von der abhangige

Beanspruchung liegt beispielsweise vor

= in Verkehrsknoten mit oder ohne Kreisel

g auf Ein- und von F i

= auf langeren Steigungen und Strecken mit grossem
Gefdlle (Kriechstreifen)

Fir die Wahl der Mischguttypen gelten in diesen Fallen die

der Tabelle 3. iele zur Wahl der Misch-
gutsorten und Mischguttypen sind in Abbildungen 1 und 2
aufgeflhrt

22.2 Beanspruchung unabhéngig von der Verkehrs-
lastklasse

Eine von der Verkehrslastklasse weitgehend unabhéngige
besondere Beanspruchung liegt beispielsweise in folgen-
den Féllen vor

- vor Lichtsi

g und STOP-
- auf Bushaltestellen und Busstreifen
- auf Platzen mit ruhendem Verkehr

in auf L und L
fiur schwere Motorfahrzeuge
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Hochbeanspruchte Flachen
Diverse Herausforderungen ...
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Hochbeanspruchte Flachen: Wichtigsten Parameter V

Materialien: Qualitatskontrolle

= Welche Eigenschaften soll man prifen?

[ R

=  Prufmethoden und Anforderungen
— Un dispositif en laboratoire qui permet :

» Prufplan «Standard» (Normierung) reicht in der - De faire propager un front de gel verticalement
— - D'appliquer des cycles gel/dégel au sommet des éprouvettes
Regel nicht = g =
= Weitere Parameter, die wichtig sind (Bsp.): W

=  Frost/Tau Zyklen

Prescribed T (°C )
2 °

= Wasser Empfindlichkeit

Time (h)
| ]

Application de cycles de 24 heures
variant entre +10°C et -10°C

16 Forum Strasse 2026 Quelle: IFSTTAR, France
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Hochbeanspruchte Flachen: Wichtigsten Parameter

Dimensionierung
[ES—
i toons Essieu: 8200kg
A ?\\\ Pression par pneu:
N ression
\\1 b couche de
5 roulement _(colée)  Vi=035  N\—ple A
——Ro——— s h
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Quelle: MEPDG Design Guide ear
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Hochbeanspruchte Flachen: Wichtigsten Parameter

Konzeption (Aufbau, Materialien)

Quelle: Tensar
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Hochbeanspruchte Flachen: Wichtigsten Parameter

Technische Details

Quelle: Joints de chaussée des ponts routes,
19 Forum Strasse 2026 Cerema, 2016
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Hochbeanspruchte Flachen: Wichtigsten Parameter

Einbau
Tragschicht Tragschicht Tragschicht
A Fundationsschicht Fundationsschicht Fundationsschicht

100
80
60
40
20

voller Verbund kein Verbund in kein Verbund in

oberer beiden
Schichtgrenze Schichtgrenzen

20 Forum Strasse 2026 Quelle: IMP Bautest AG
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Belage fiur hochbeanspruchte Flachen

Fazit

= Die Belastungen nehmen kontinuierlich zu

Alle beteiligten Akteure haben hohe Erwartungen (Lebensdauer, Sicherheit, Komfort, ...)
= Sehr viele technische Moglichkeiten
= Thema sehr spannend aber auch zunehmende Komplexitat

Wir werden heute sicher nicht alle Probleme losen kénnen.
Wir mochten aber zusammen einige Aspekte vertiefen!

21 Forum Strasse 2026

08.30 Uhr  Begriissung und Keynotes

FORUM STRASSE
ﬁ FACHTAGUNG Nicolas Bueche, Dr. sc. techn. ETH Lausanne — Co-Geschaftsflihrer — IMP Bautest AG
STRASSENBAU
08.45 Uhr  Auswirkungen hoher Belastungen auf Strassenbelige 1)
Mathieu Preteseille, Dr.-Ing.
PrOgramm Leiter Strassenbau und Erdbau — Cerema (F)
09.15 Uhr  Zi iserf: und | dhal von Betonfldchen 2]

am Flughafen Ziirich
Daniel Deltchev, Dipl. Ing. (Univ.}
Senior-Projektleiter — Flughafen Zirich AG
09.45 Uhr Itung und Di ioni 0
von Busfahrbah und -hal 1
Mehdi Ould Henia, Dr. sc. techn. ETH Lausanne
Geschaftsfihrer, Partner — Nibuxs Sarl

10.16 Uhr  Pause

11.00 Uhr  Fahrbahniibergs L ite und M 3 o
Niculin Meng, Dipl.-Ing. ETH
Head of EMEA — mageba sa

11.30Uhr  Dii hichti Z k (BCMC): Die Erfak in Frankreich 1)
Thierry Sedran, Dr-Ing.
Leiter Labor Materialien fir Verkehrsinfrastrukturen —
Universitat Gustave Eiffel (FR)

12.00 Uhr halt fiir hochb uchte Verkehrsflachen 0
Oliver Zscherpe, Dipl.-Ing.
Bereichsleiter — Leonhard Weiss GmbH & Co. KG (DE)

12.30 Uhr  Schlusswort ]
Nicolas Bueche, Dr. sc. ETH Lausanne — Co-Geschaftsflihrer — IMP Bautest AG

() = Mit Simultaniibersetzung

22 Forum Strasse 2026
1245 Uhr  Stehlunch und Networking
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Umsetzung

Das Forum Strasse 2026 soll durch Informations-Transfer einen Beitrag zur

Verbesserung der Fachkenntnisse im Bereich Belage fiir hochbeanspruchte Flachen leisten!

= Nutzen Sie diese Plattform fiir Dialog, Austausch und kritische Analyse!

23 Forum Strasse 2026

Ich wiinsche eine
spannende Tagung!




Dr. Mathieu Pretescille

Dr. Ing. TU - Leiter Strassenbau und Erdbau —
Cerema (F)
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Belastungen auf Strassenbelage

Die aktuellen wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Bedingungen erfordern den Transport immer
grosserer Gitermengen 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
unerlasslich, die Mechanismen der Beschadigung
von Fahrbahnschichten besser zu verstehen und
zu kontrollieren, um deren Konzeption, Dimensio-
nierung und Instandhaltung sowie die fur schwere
Fahrzeuge geltenden Vorschriften (Achslast, Achs-
abstand, zulassiges Gesamtgewicht — PTRA) zu op-

timieren.

In Frankreich haben die gesetzlichen Anderun-
gen bereits 2013 zur allgemeinen Einfihrung von

44-Tonnen-LW gefuhrt.

In jungerer Zeit wurden Ausnahmegenehmigungen
beantragt, zum einen von der Landwirtschaft (2021)
flr eine Erhohung auf 48 Tonnen und zum anderen
vom kombinierten Verkehr (2022) fiir 46 Tonnen. Auf
europaischer Ebene wird seit mehreren Jahren Uber
die Zulassung von 44 Tonnen im grenzliberschrei-
tenden Verkehr und Uber den Einsatz europaischer
modularer Einheiten (EMS) mit einem Gewicht von

bis zu 60 bis 76 Tonnen diskutiert.

Die vorliegende Analyse veranschaulicht die po-
tenziellen Auswirkungen einer Erhohung der zu-
lassigen Gewichtsgrenzen auf Strassen, wobei als
Leitgedanke die Hypothese einer allgemeinen Zu-
lassung von 44 Tonnen im grenzuberschreitenden

Verkehr zugrunde gelegt wird.

Die Erhéhung von 40 auf 44 Tonnen wird anhand

von drei Konfigurationen untersucht:

1. Beibehaltung eines 5-achsigen Fahrzeugzugs
(T2S3) mit Anpassung der Fahrzeugkonfigura-
tion durch Vergrosserung des Achsabstands
auf dem Sattelauflieger. Diese Konfiguration
wurde unter anderem in einer kurzlich durch-
gefuhrten Studie fir den landwirtschaftli-
chen Sektor analysiert, der ein zulassiges

Gesamtzuggewicht von 48 Tonnen anstrebt.

2. Hinzufiigen einer Achse (T3S3), um die Lasten
besser zu verteilen. Diese Konfiguration ahnelt
dem Prinzip der europaischen modularen Fahr-

zeugkombinationen (EMS oder ,Gigaliner”).

3. Keine Anderung am Fahrzeug, bei gleichzei-
tiger direkter Zulassung der Erhohung von 40
auf 44 Tonnen fir die bestehenden Fahrzeug-

kombinationen.

Diese drei Losungen 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 Sattelaufliegers durch Vergrésserung
des Achsabstands zu sein, da dadurch die Belastung
der Fahrbahn begrenzt werden kann. Allerdings
wirft diese Losung Fragen hinsichtlich zusatzlicher
Beanspruchungen an der Oberflache wahrend der

Fahrmanover auf.

Ein modellbasierter Ansatz wird vorgestellt, um
diese Phanomene zu analysieren und den Nutzen
einer lenkbaren Achse zur Reduzierung tangentia-
ler Krafte sowie zum Schutz der Deckschichten zu

bewerten.
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«lmpact des charges élevées

sur les chaussées»

Les contraintes économiques et sociales actuelles
imposent de transporter des volumes de marchan-
dises toujours plus importants, a des colts mait-
risés. Toutefois, pour un tonnage identique, toutes
les silhouettes de poids lourds n‘ont pas le méme

impact sur les infrastructures routieres.

Dans un contexte de vieillissement des réseaux,
il est essentiel de mieux comprendre et maitriser
les mécanismes de dégradation des couches de
chaussée afin d'optimiser leur conception, leur di-
mensionnement, leur entretien, ainsi que les regles
applicables aux véhicules lourds (charge a I'essieu,
distance interessieux, poids total roulant autorisé —
PTRA).

En France, I'évolution réglementaire a déja con-
duit a la généralisation du 44 tonnes en 2013. Plus
récemment, des demandes de dérogation ont été
formulées par une filiere agricole (2021) pour un
passage a 48 tonnes, ainsi que par le transport com-
biné (2022) pour 46 tonnes. A I'échelle européenne,
les discussions portent depuis plusieurs années sur
I"'autorisation du 44 tonnes en transport transfronta-
lier et sur le déploiement des ensembles modulaires

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

La présente analyse illustre les effets potentiels
d'une augmentation des limites de poids autorisées
sur les chaussées, en prenant comme fil conduc-
teur I'hypothése d’'une autorisation généralisée du

44 tonnes en transport transfrontalier.

Le passage de 40 a 44 tonnes est étudié selon trois

configurations :

1. Maintien d'un ensemble a 5 essieux (T2S3)
avec adaptation de la silhouette paraugmenta-
tion de la distance interessieux sur la semi-re-
morque. Cette configuration anotamment été
analysée dans une étude récente menée pour

une filiere agricole visantun PTRA de 48 tonnes.

2. Ajout d'un essieu (T3S3) afin de mieux
répartir les charges. Cette configurations’ap-
parente au principe des ensembles mo-

dulaires européens (EMS ou “gigaliner”).

3. Absence de modification du véhicule, avec
autorisation directe du passage de 40 a 44 ton-

nes sur les ensembles actuels.

Ces trois solutions présentent des intéréts variables
selon que I'on adopte le point de vue du transpor-
teur (optimisation logistique et économique) ou du
gestionnaire d’infrastructure (durabilité des chaus-

sées et maitrise des co(its d'entretien).

Le compromis le plus équilibré semble étre I'adapta-
tion de la semi-remorque par augmentation de la
distance interessieux, qui permet de limiter I'agres-
sivité sur la chaussée. Toutefois, cette solution
souléve des interrogations concernant les sollicita-
tions supplémentaires générées en surface lors des

manceuvres, notamment en virage.

Une approche par modélisation est présentée afin
d’analyser ces phénomenes et d’évaluer l'intérét du
recours a un essieu vireur pour limiter les contrain-
tes tangentielles et préserver les couches de roule-

ment.
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CONTEXTE ET PROBLEMATIQUE

Contexte frangais ! Contexte européen
Généralisation du 44 tonnes | 2015
Transport combiné — 1986 I 42 et 44 tonnes pour le transport intermodal
Désertes des ports maritimes — 2004 2013
Récoltes agricoles — 2006 | 2019
Désertes des ports fluviaux - 2009 I Dérogations pour véhicules a carburant de substitution ou a
PTAC 3-4 essieux (26 a 28 tonnes et 32 a 36 tonnes) 2017 e_mlss!?nlnyllz - .
(étude d’impact réalisée entre 2017 et 2018 — demande refusée) I (jusqu'a +1 & +2 tonnes sur le poids maximum)
PTRA 48 tonnes pour la filiére betterave sucriére 2021 I
(étude d’impact réalisée entre 2021 et 2023 - en attente décision
interministérielle) |
| 20272
| PTRA 44 tonnes pour le transport transfrontalier
| (Délibérations en cours)
- . e EMS ou Gigaliner 60 tonnes et 76 tonnes
PTRA 46 tonnes pour la filiére transport combiné 2022 (étude ' gortunité menée par le CGEDD)
(étude d’impact théorique réalisée en 2022 - en attente lancement J, PP p

expérimentation)
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NOTION D’AGRESSIVITE - PRINCIPE

Conditions de charge variables

p \D
Agressivité = ( )
Pref

5punuqsus A
~
FRANCAISE ‘\(
=N

0

Essieu de référence

Déformation verticale du sol support
b=-1/4

Déformation en traction a la base de I'assise
b=-1/5

Contrainte en traction a la base de I'assise
b=-1/12
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NOTION D’AGRESSIVITE - ILLUSTRATION

10
Configuration
— C20uT2
c3
— o
— T2s3
— ™83
— o2
T252)

08

Chaussée bitumineuse
(TC5,,: 500 & 1000 PL/jour/sens)

Agressivité moyenne par essieu

04
8 cm BBM
26 cm GB3 o2
PF2
00
10 195 il 25 20 k)
Poids du PL (Tonne)
Ry » | :
™ Ihes ol
s, RS o narones o oowan

Exemple du 48 tonnes:
- Hypothéses de calcul

-Impact sur I'assise

- Impact sur la-déflexion de la chaussée * .

=n
AtpunL

s 534 Cerema
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HYPOTHESES

Tridem*131-385 — Référence 44 tonnes

1,31m
Is-Is-1s*181-445 — Configuration 48 tonnes

1,31m

445/65 445/65

Chaussée bitumineuse
(TC5,,: 500 & 1000 PL/jour/sens)

Chaussée semi-rigide
(TC5,,: 500 & 1000 PL/jour/sens)

1,81 m 1,81m
Is-Is-1s*181-mixte — Configuration 48 tonnes
445/65 445/65
1,81 m 1,81 m

(5]
REPUBI )

e S0
el 5§ Cerema

8 cm BBM

26 cm GB3

PF2

8 cm BBM

42.cmGC3

PF2

IMPACT SUR L’ASSISE DE LA CHAUSSEE

T2 + tridem-131-
385

T2 + Is-Is-Is*181-445

T2 + Is-Is-Is*181-445
T2 + Is-Is-Is*181-mixte

\y

=N eum

T2 + Tridem-131-
385 -déséquilibré

0,080
0,213
0,399
0,085

0,101
0,097

0,126

0,159

0,093
0,097

T2 + Tridem-131-
385-48t

0,094
0,111
0,097

0,094
0,098

Structures semi-rigides i i Q

- Structures bitumineuses i i

1,06 104 [ 032

1,25 1,23

Nombre d'essieux équivalents a la tonne transportée

030

025

020

000

I
3

° ° ° °
8 3 5 ®

Nombre dessieux équivalents 3 la tonne fransportée
e

Configuration
® T2+ Uidem-131-385
o T2+ lsls-Is"181-445
& T2+lsisIs"1B1-mixte .

@« 0

“ 5
Poids total (tonne)

. Configuration
® T2+ tidem-131-385
& T2+IsIss" 181445
& T2+lsls s 1B1-mixte

“ % 50
Poids total (tonne)
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Mise en place de géophones sur la RN4

=
e

Poids total
Essai 2 = 45,70t
Essai 6 = 47,52t

En
e SRt
= K Cerema

2

Deflexion (100/mm)

IMPACT SUR LA DEFLEXION DE LA CHAUSSEE

Distance (m)

0 T T
-1 F
/
\ y \
2 \ / \ ]
7,82t \ 7/
A\ \
\
\
3 \ il
12,88t
\
26,82t \
4 \ |
— 44 tonnes - essai 2
48 tonnes - essai 6
44 tonnes - essai 8
5 1 I I L I
-5 0 5 10 15

.

=n -
PR Sj& Cerema

e

‘Augmentation dun

@ Adobe:stock

10
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I M PACT SU R LIASSISE D E CHAU SS E' E Agressivité a la tonne transportée
8 cm BRM 8 cm RRM
26 cm GB3 42 cm GC3
PF2 PF2
Ch bitumi Ch semi-rigide
EMS 1 (60 tonnes —7 eSSieuX) (TC5,, 500 & 1000 PL/jour/sens) (TC5,4: 500 & 1000 PL/jour/sens)
40t 44t 40t 44t
-m @
'oTP 0
Tandem Tridem Isolé Isolé
s s s s B i &
16t 24,8t 12t 7,2t

EMS 1 (60 tonnes — 8 essieux)

s ko1

Tridem Tandem Tandem Isolé
s s i

23,8t 13t 16t 7,2t
EMS 2 (76 tonnes — 10 essieux)

(- - (] (

Tridem Tandem Tridem solé

N, 229t 12t 229t 12t 7,2t
REPUBLIQUE e 7
FRANGAISE

Etude de 2011

Evaluation de I'impact transfrontalier

Solutions pour réduire I'agressivité

n .
ERE S Cerema

12
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IMPACT DU PASSAGE DE 40 A 44 TONNES EN 2011

Rapport au Parlement sur les enjeux et les impacts relatifs a la généralisation de I'autorisation de circulation des poids lourds de 44

tonnes —SETRA - 2011

Conditions de charge:

cas | caractéristique essieu 1 essieu 2 Tridem (X3) total
40t | Poids/essieu (t) 6,052 10,350 7,866 40,000
44t | Poids/essieu (t) 6,258 11,390 8,784 44,000
Agressivité a la tonne transportée:
PTRA Agressivité | GBT1 GBT3 GCT1 GCT3 RGBT1 RGBT3 RGLT1 RGLT3
40t pleine charg 0,08 0,07 0,07 0,03 0,07 0,08 0,03 0,05
a4t pleine charg] 0,12 0,11 0,22 0,10 0,09 0,10 0,08 0,11
Facteur multiplicateur 1,4 1,5 3,2 3,0 1,4 1,3 2,5 2,5
gl;Enlqus ~
2O S Cerema -
Données trafic d’apres les EPM Projection du trafic
— 2018 15
006 A 016
- — 2012
-% 0.05 3.0%
E
2 004
=3
v 2.5%
T p03 =
i P —
] /4
foorr—
001 (]
0.00 | ! | ] ! ! | o
10 15 20 b 0 33 40 45 50
Poids tetal (Tonne)
035 1.0%
030
1 0.5%
2 025
3
Fl
L 8537997325865 33555659332853223333333
:g 415 Poids total
E ole — 2012 —2016 Scénario bas Scénario intermédiaire e Scénario haut

0.05

(2]

TR N oo | } | I |

=, ] 33 a0 41 42 43 a4
Poids tetal (Tenne)
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0,87

Bitumineuse TC320 0,51
Sel de TC320 0,28

Bitumineuse TC530 0,56
Sel de TC530 0,25

Bitumineuse TC630 0,47
Sel de TC630 0,15

Bitumineuse TC830 0,50
Sel de TC830 0,16

- . (%

0,88
0,51

0,29

0,57

0,27

0,47

0,16

0,51

0,17

0,88
0,52

0,28

0,47

0,16

0,51

0,89
0,53

0,30

0,48

0,17

0,52

EVALUATION DU SURCOUT PASSAGE A 44 TONNES

Agressivité moyenne évaluée sur I'ensemble des T2S3 (de 16 a 45 tonnes) selon les scénarios étudiés:

0,6%
1,0%

5,2%

1,1%

5,1%

1,0%

4,1%

1,1%

4,3%

1.1%
1,9%

10,0%

2,1%

9,9%

1,9%

7,8%

2,1%

8.2%

2,1%
3,6%

19,6%

4,0%

19,3%

3,7%

15,4%

4,0%

16,1%

SOLUTIONS POUR LE 44 TONNES

T2S3 (40 tonnes — 5 essieux Tri)
Poids a vide 16t

Agressivité a la tonne transportée

— 8cmBBM —8cmBBM
26 cm GB3 42.cm GC3
PF2 PF2
Ch bi Ch ée semi-rigide

(TC5,,: 500 & 1000 PL/jour/sens)

(TC5,,: 500 & 1000 PL/jour/sens)

T2S3 (44 tonnes — 5 essieux Tri)
Poids a vide 16t

T2S3 (44 tonnes — 5 essieux Td+ls)
Poids a vide 16,3t

T2S3 (44 tonnes — 5 essieux Islsls)
Poids a vide 16,3t

3*83(2481)

T3S2 (44 tonnes — 5 essieux)
Poids a vide 17t

18t

185t 75t

T3S3 (44 tonnes — 6 essieux)
Poids a vide 17,5t

@ ©e 6 e

® 9009
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roulement

=a
REPURL

R 5)& Cerema

Impact des tridems sur le

S cCouq

h MODELISATION PROSPER — HYPOTHESES

Configurations
385/65 385/65 385/65
Tridem 131
1,31m 131m
Vireur
Tridem 131AV 385/65 385/65 385/65
1,31m 1,31m
385/65 385/65 385/65
Islsls 180
1,80m 1,80 m
Vireur
Islsls 180AV 385/65 385/65 385/65
1,80 m 1,80 m
Charge de 4,3 tonnes a la roue
z;:auqus ~
FRANGAISE (4
= & Cerema

Scénario

Franchissement d'un giratoire

Impact de I'écartement de 1,80 m
Impact de I'essieu vireur
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IMPACT SUR LES COUCHES DE SURFACE DE LA

CHAUSSEE
) . > |
Impact de I'augmentation de I'entraxe
C | Fy
Effort maximum Fy (DaN) : (;Z‘ll\lll.mjl
Virage 1 Virage 2 Virage 3 : Giratoire
Isisls 180 2971, 2605 , 1642 | 534986 ,
| S
\ \ [ \
Islsls 180AV 2223 1658 110 276247
+16% +21% ‘+217°" +24%
Q,v/' & NG 4] A\ }
Tridem 131 2496 2054 1299 | 407067
|
|
Tridem 131AV 1881 1344 925 | 204631
|
|
Augmentation de 16 a 21% des efforts maximums
Augmentation moyenne de 24% des efforts de cisaillement
Mo a7
B 5§ Cerema "
IMPACT SUR LES COUCHES DE SURFACE DE LA
CHAUSSEE
acal : 1
Impact de I'essieu auto-vireur
C | F
Effort maximum Fy (DaN) : (g;n/\"/"m;l
Virage 1 Virage 2 Virage 3 : Giratoire
Isisls 180 2971 PN 2605 — 1642 | 534986 o
25% 66"/9 -32@ | -48%
Islsls 180AV 223 168 mo | 276247 S
1
1
Tridem 131 2496 - 2054 1299 | 407067 -
77\ //7\ // \‘
5% 35% 29% ! -50%)
= 4 \/, A p g
Tridem 131AV 1881 » 1344 » 925 | 204631 *
1
1

Diminution de 25 a 35% des efforts maximums
Diminution moyenne de 50% des efforts de cisaillement

=n
M SRRt
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IMPACT SUR LES COUCHES DE SURFACE DE LA
CHAUSSEE

Impact de 'augmentation de I'entraxe et de I'essieu auto-vireur

|
, | Cumul Fy
Effort maximum Fy (DaN,
L v (bah) | (DaN.m)
I
Virage 1 Virage 2 Virage 3 I Giratoire
Islsls 180 2971 2605 1642 | 534986
|
|
Islsls 180AV 2223 , 1658 , 1110 » \ | 276247 ,
oo N il \\\ o -
2% 24% ‘-1\@' (329
Tridem 131 2496 ’ 2054 1299 | 407067 ’
|
|
Tridem 131AV 1881 1344 925 | 204631
|
|

Diminution de 12 a 17% des efforts maximums
Diminution moyenne de 32% des efforts de cisaillement

5% Cerema
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CONCLUSIONS

Le passage a 44 tonnes a un réel impact sur les chaussées
Attention-en France l’essieu de référence est a 13 tonnes, avec un essieu de 11,5 tonnes I'impact sera d’autant plus élevé
en terme de dimensionnement

Solutions avec écartement des essieux semblent un bon compromis

transporteurs/gestionnaires
Dans les faits le passage risque d’étre sans compensation (méme silhouette T253)

La chaussée ne doit pas subir les augmentations de charge des PL sans réelle réflexion sur
comment limiter I'impact sur les chaussées
S’inspirer des OA

En
REPUBLIQUE
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PERSPECTIVES

Poursuite du travail de I'impact sur les couches de roulement
Utilisation de roues instrumentées
Projet ANR BINARY

Impact des tridems sur les chaussées
Actuellement: cumul des dommages par pic

Alternative: analyse multi pic

Roue instrumentée ©Kistler

Faire une dérogation pour le poids supplémentaire d’un essieu vireur (350 kg)
Intérét pour le gestionnaire et le transporteur

Loi de dégradation des chaussées
Meilleure compréhension des mécanismes de dégradation pour une gestion de patrimoine optimisée

Rerwsuiaue P
MY S Cerema

Mathieu Préteseille

Cerema

112 rue de Paris 77171 Sourdun

06 67 67 98 52/mathieu.preteseille@cerema.fr
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«Zustandserfassung und Instandhaltung

von Betonflachen am Flughafen Ziirich»

1. Einleitung

1.1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Flugbetriebsflachen (FBF) — Pisten, Rollwege und
Vorfelder — mit einer Gesamtflache von tber 2.5 Milli-
onen Quadratmeter und einem Wiederbeschaffungs-
wert von rund 1.4 Milliarden Franken sind die lufts-
eitige Hauptinfrastruktur des Flughafens Zurich. Die
Substanzerhaltung dieser Flugbetriebsflachen ist ein
zentrales Element fur die Gewahrleistung der hohen
Anforderungen bezliglich Sicherheit und Verfligbar-
keit des Flughafens.

In den letzten Jahren haben sich die Moglichkeiten
fur das Erhaltungsmanagement und damit fur eine
effiziente Erfassung und Bewirtschaftung von Daten
im Bereich Schaden, Zustand und Massnahmen ins-
besondere dank Entwicklungen in der IT erheblich
verbessert. Airfield Maintenance hat deshalb 2016
beschlossen eine auf die Bedlrfnisse der Flugbe-
triebsflachen ausgerichtete systematische Zustand-
serfassung und -beurteilung einschliesslich Mass-
nahmenvorschlagen zu evaluieren und einzufiihren.
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
bezuglich Zustandsaufnahmen sowie Erhaltungsma-
nagement flr Flugbetriebsflaichen evaluiert. Dabei
wurde auch eine Probeaufnahme mittels Messtech-
nik sowie Videoaufnahme durchgefuhrt. Es zeigte
sich, dass sich die hohen Anforderungen bezlglich
Schadenerkennung und -beurteilung mit diesen Me-
thoden und verhaltnismassigem Aufwand zurzeit
noch nicht erfullen lassen.

Im zweiten Schritt wurde deshalb eine Methodik
fur die visuelle Zustandserfassung und -beurteilung
der Beton- und Asphaltflachen im Flughafen Zirich
entwickelt. Sie lehnt sich stark an die geltenden
Normen fir die Zustandsaufnahme von Strassen in
der Schweiz an, wurde im Hinblick auf die erhohten
Sicherheitsanforderungen im Flugbetrieb jedoch an-
gepasst und verscharft.

Anschliessend wurde die Methodik durch manuel-
len Aufnahmen im Feld getestet. Damit waren die
Grundlagen geschaffen fur die Entwicklung einer
mobilen Applikation fur eine effiziente Zustandser-
fassung und -beurteilung der gesamten Flugbe-
triebsflachen der FZAG. Als Basis konnte auf ein GIS
mit hoher Datenqualitat, das die Flughafen Zirich
AG seit Jahren pflegt und weiterentwickelt, zuriick-
gegriffen werden.

Im Jahr 2018 wurden dann die ersten Tests mit der
Applikation durchgefiihrt und haben gezeigt, dass in
ca. 96 min. 2 Personen ca. 602 Platten mit einer Fla-
che von ca. 20'500 m2. aufgenommen und bewertet
haben. In dieser Zeit flossen Diskussionen, Fragen
und Wartezeiten mit ein. Nachdem die Tests der Ap-
plikation erfolgreich waren, konnte im Friihjahr 2020
die erste flachendeckende Zustandserfassung und
-beurteilung durchgefuhrt werden.
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«Zustandserfassung und Instandhaltung
von Betonflachen am Flughafen Ziirich»

2. Erfassungsmethodik

Far die Entwicklung der Methodik der Zustandserfas-
sung und —bewertung gilt folgendes:

e Es wird zwischen Betonflachen und bitumindsen
Flachen unterschieden.

e Die Erfassungseinheit ist bei den Betonflachen
eine Platte, bei den bitumindsen Flugbetriebs-
flachen bezuglich des Zustandes homogene Fla-
chen.

e Die Methodik der Zustandserfassung und —beur-
teilung lehnt sich an die VSS-Methodik an (VSS
SN 640'925b), ist jedoch massgeschneidert flir
die FZAG. Der Hauptgrund fiir die Abweichung
liegt darin, dass auf den Flugbetriebsflachen er-
hohte Anforderungen an die Sicherheit bestehen,
so dass auftretende Schaden strenger beurteilt
werden mussen. Es werden funf Zustandskate-
gorien analog der Norm SN 640°925b unterschie-
den.

3. Weiterentwicklung

Die erfolgreiche Einfuhrung 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.
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«Relevé d’'état et entretien des chaussées

en béton a I'aéroport de Zurich»

1. Introduction
1.1. Contexte et problématique

Les surfaces d'exploitation aérienne (FBF) — pistes,
voies de circulation et aires de trafic —, d'une superfi-
cie totale de plus de 2,5 millions de métres carrés et
d'une valeur de remplacement d'environ 1,4 milliard
de francs, constituent l'infrastructure principale coté
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
matiere de sécurité et de disponibilité de I'aéroport.
Au cours des derniéres années, les possibilités en
matiere de gestion de la maintenance, et donc de
collecte et de gestion efficaces des données relatives
aux dommages, a l'état, et aux mesures a prendre,
se sont considérablement améliorées, notamment
gréce aux évolutions dans le domaine informatique.
Airfield Maintenance a donc décidé en 2016 d'évaluer
et de mettre en place un systéme de recensement et
d’évaluation systématique de I'état des surfaces d'ex-
ploitation aérienne, adapté a leurs besoins et incluant
des propositions de mesures. L'objectif était de pas-
ser d'une stratégie « basée sur I'dge » a une stratégie
« basée sur I'état ».

1.2. Démarche

Au début du projet, I'état de I'art en matiére d'état des
lieux et de gestion de I'entretien des aires de trafic a
été évalué. A cette occasion, un état des lieux test a
été réalisé a l'aide de techniques de mesure et d'en-
registrements vidéo. Il est apparu que ces méthodes
ne permettent pas encore, a un co(t raisonnable, de
répondre aux exigences élevées en matiere de détec-
tion et d'évaluation des dommages.

Dans un deuxieme temps, une méthodologie a donc
été développée pour I'enregistrement et |'évaluation
visuelle de I'état des surfaces en béton et en enrobés
bitumineux de I'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 afin de répondre aux exigences de sécurité

accrues liées a I'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 efficaces de I'état
de I'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 Zirich AG
entretient et développe depuis des années.

En 2018, les premiers essais de I'application ont été
réalisés et ont montré qu'en environ 96 minutes,
deux personnes avaient répertorié et évalué environ
602 dalles, soit une superficie d'environ 20 500 m?2.
Ce temps comprenait les discussions, les questions
et les temps d'attente. Les essais de I'application ay-
ant été concluants, le premier relevé et la premiére
évaluation a grande échelle de I'état des lieux ont pu
étre réalisés au printemps 2020.

2. Méthodologie de collecte

En ce qui concerne |'élaboration de la méthodologie
d'évaluation et d'analyse de I'état, les principes sui-
vants s'appliquent :

e Ondistingue les surfaces en béton et les surfaces
bitumineuses.

e L'unité de référence est une dalle pour les sur-
faces en béton, et des surfaces homogénes en
termes d'état pour les surfaces d'exploitation
aéroportuaire bitumineuses.

e La méthodologie d’évaluation et d'appréciation
de I'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 trafic sont
soumises a des exigences de sécurité accrues,
de sorte que les dommages constatés doivent
étre évalués de maniére plus stricte. On distingue
cing catégories d'état, a I'instar de la norme SN
640'925b.
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«Relevé d’'état et entretien des chaussées
en béton a I'aéroport de Zurich»

3. Développement

Le lancement réussi de I'application d’état des lieux
a marqué une étape importante dans la numérisati-
on de la gestion de I'entretien de la FZAG. Au cours
des années suivantes, la plateforme a été étendue de
maniére ciblée — avec des fonctionnalités telles que la
réalisation de commandes, la saisie des mesures et
la réception — afin de numériser I'ensemble du pro-
cessus de construction. La derniére étape a été fran-
chie en 2022 avec la mise en place de |'état des lieux
numérique des éléments de caniveaux.




Daniel Deltchev, Senior Project Leader
17. Mérz 2026
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ZRH 2025

47 32'593'966

" +4.5% gegeniiber Vorjahr
+3.4% gegeniiber 2019

=~ 270'116

+3.5% gegeniiber Vorjahr
~19% gegeniiber 2019

~ £ 440’930t

m— s +11% gegentiber Vorjahr
N . 4 —~2.4% gegeniiber 2019

GG Direktverbindungen AL A Linien- und Charter-
CIWILI von und nach Ziirich  RSJWMD fluggesellschaften
Flughafen Ziirich

Flugbetriebsflachen




;B_etonﬂ'éiéﬁe- -
59’385 Betonplatten

ca1 4 M[' 4CHF

Wlederbeschaffungswert

— g ¥

Flugbetriebsflachen 14
Pistensystem

16/34 — 3700m x 60m (1948)
_1976 — Sanierung unter Vollsperrung
_2008 — Mittelstreifen Asphalt

14/32 — 3300m x 60m (1976)

_seit 2014 — Mittelstreifen Asphalt r70)
=] 10 }

10/28 — 2500m x 60m (1948)
_1984 — Sanierung unter Vollsperrung
_2022 — Mittelstreifen Asphalt

Verldngerung der Pisten 28 und 32




Flugbetriebsflachen

Beton [m?2]

400.000,00

Standplatze 455.000,00

Asphalt [m?] Total [m?2]

29

0.000,00 690.000,00

190.000,00*  645.000,00

43

Summe 1.835.000,00 760.000,00 2.595.000,00
*Standplétze ohne Abfertigung
Standplatze 24.7%
Rollwege 48.8%
Pisten 26.5%
7
Flugbetriebsflachen
Aufbau Code E/F
Beton Asphalt
35cm
35cm -
? 40 cm
ZMO
45cm 45 cm
ZMU 65 cm 65-Cm

ode E - B777 / MTOW 350 tonnes

Code F — A380 / MTOW 560 tonnes

Flughafen Ziirich




Vier Handlungsfelder
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Flughafen Zirich

Vier Handlungsfelder

Sofortreparaturen Instandhaltung

Interne Leistungen Externe Leistungen / Bundesgesetz Uber das 6ffentliche Beschaffungswesen (BéB)

« Oberflachen (FOD- * Plattenersatz
Gefahr) « Nacht

« Tag / Nacht

« Keine Baubewilligung

» Keine Baubewilligung

» Kein Safety Prozess
« Kein Safety Prozess

 Teil-/Gesamtaufbau
» Tag / Nacht
» Mit Baubewilligung

- Safety Prozess

* Gesamtaufbau
* Tag / Nacht
« Mit Baubewilligung

» Safety Prozess

Flughafen Ziirich
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Instandhaltung

Altersbasiert — Massnahmen werden nach
einem Zeitplan und in Abhangigkeit von den
jeweiligen Schaden geplant.

Zustandsbasiert — Massnahmen werden
aufgrund des effektiven Zustands geplant, der
durch regelmassige Inspektion erfasst wird
(unser heutiger Ansatz)




46

Flughafen Ziirich

Instandhaltung ,altersbasiert

Instandhaltung Piste 10/28 im Jahr 2010 (ohne Zustandsaufnahme)

g G g

Lidgl L1] ol Ll | s
i r *

Legende:
Plattenersatz mit Concretum Q-Flash 2/20

repariert 2010
Flattenersatz mit SIKA CEM 501
repariert 2008
PFlattenersate mit SIKA CEM 601
repaniert 2008
Plattanarsatz mit SIKA CEM 501
repariert 2007

mit SIKA CEM 501
2

FERERRER

R

Klpinreparaturen mi

Kleinreparaturen mi

Klginreparaturen mi

“lenreparaturen mi

sleinreparaturen m

Klelnreparaturen mi

it Concretum O=Rep repariert 2010

it SIKA Pronto repariert 2008

it SIKA Pronto repariert 2008

t SIKA Pronto reparert 2007

t SIKA Pronto repariert 20058

1 SIKA Pronto reparfert 2002

Flughafen Ziirich
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Instandhaltung
«zustandsbasiert»

Instandhaltung
von ,altersbasiert* zu ,zustandsbasiert

Ausléser:
- Hinterfragen der Altersstrategie

- Erfahrung und umfangreiche Bestandsdaten waren vorhanden.

- Steigenden Anforderungen — Aviatische Normen sehen eine Dokumentation des Zustandes der
Flugbetriebsflachen (FBF) vor

Zielsetzung — Systematisierung und Digitalisierung einer Zustandserfassung um:
- Massnahmen zustandsbasiert zu planen
- Effizienzsteigerung bei der Erhaltung der Flugbetriebsflachen
- Eine Datenbasis fur die langerfristige Sanierungs- und Finanzplanung zu schaffen

Ergebnis: Entwicklung eines Zustands-App
17 Flughafen Ziirich




Flughafen Zirich

Zustands — App

- Methodik

- Aufnahme-
methoden

- Benchmark

- Feldtest

Entwicklung

- Spezifikation
- Entwicklung
- Tests &

Pilotanwend-
ung

- Installation
Vers. 1.0
FZAG

- Feldtest
(iPad)

Anwendung / weitere Entwicklung

- Upgrade
Vers. 1.1

- Aufnahmen
Betonplatten

- Erfassung
Beton und
Asphalt

- Auswerten

- Zweiterfassung
Betonplatten

-App Vers. 2.0
Beauftragung
Ausmasserfassung

Abnahme

- App Vers. 2.1

- Entwicklung &
Implementierung
vom neuen
Modul «Rinnen);

Flughafen Ziirich
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Zustands — App
Methodik

20

Die Grundlage fir die Zustandserfassung und -
beurteilung orientiert sich an der VSS-Methodik
(SN 640 925) und wurde fir die FZAG angepasst

Die visuelle Aufnahme erfolgt in

Erfassungseinheiten, die bei Betonfldchen eine

Betonplatte ist

Bei der Massnhamenplanung erfolgt eine

Differenzierung (Safety Sicht: gleiches

Schadensbild, gleiche Zustandskategorie fihren
zur unterschiedlichen Massnahmen z.B. Piste,

Standplatz)

Schadenskatalog aufgrund Gefahrenpotential FOD
(Foreign Object Debris) fur FZAG angepasst

ZK1 gut gut [
ZK 2 mittel annehmbar
ZK 3 ausreichend schadhaft 1
ZK 4  kritisch schlecht [ ]
ZK5 schlecht alarmierend [N
i o e i o S PP, 6 A R
Zur Ecke kann dabsi bis zu einer halben Platteniange betragen. Bei einem Ecknss sind die
e brn S s e e Pt
m ‘Schadenmerkmal
 ; TR e Ecknss weist einen der figenden

Zustande af

- Gefiiiiter oder ungefiiliter Riss mit

unbetiecigenden Zustand.

it ittt s Flughafen Ziirich

(zusitziicher Riss trennt Eckstick

Zustands — App

0757 Montag 11. 0kt

Settings

Zustandserfassung
T
H] J7

EEEEESES” of%

SEaEa

1 I
£fu’¢a ”II | WA
e

n i

HE

=

22

1947
FZAG EHM Zustandserfassing
] St Abbrechen Betonplatte Speichern
o ots | Fiaehe: 5881 me
Ausgegossene Risse: Flicke:
Abnutzung 11213 11213
Schwindrisse 11213 1 g
Langsrisse 11 2 )3 1123
Eckrisse 12003 N2
" Ausbriiche izl 3 ) (1 2l
Setzungen 51203 3
Pumpen 11213
Zustandskategorie: 4
Massnahme:(
Lange Breite Bemerkungen
Rissverguss 10
Instandsetzung 10 10
Teil-/Plattenersatz 0.0 0.0
o9, Planet, Masar, Micosoh Ex, HERE Garmin PG Fov oto

Flughafen Ziirich




Zustands — App

Auswertung in ArcGIS Pro
und WebGIS

2% 1%

. gut
annehmbar
I schadhaft
I schlecht
[ alarmierend

Mittelwert: 1,31
! Ausschnitt: 9639 Betonplatten
2 Flughafen Ziirich
Zustands-App
P p—— 06:04 Mittwoch 24, Mirz E )
FIAG EHM Ranileamng etting FZAG EHM Reauftracung
Beauftragung (BL) Abbrechn Betonplatte souchern Abbrechen Betonplatte Speichern
‘ Nummer: 161134110 Empt.idasse: 1 ZK: 4 ‘ Nummer: 16.113.411.0  Empf.klasse: 1 ZK: 4
\ Einbaujshr: 1948 Flliche: 3851 \ Einbaujahr: 1948 Fliiche: 3851 m*
Mabmar: e = Massnahmen:
e
RISSVEROUSS um u
R RISSVERGUSS
\\ x "\/ Bemerkungen
INSTANDSETZUNG 10m um G \
Bemeckoirgen x 4 INSTANDSETZUNG

24

Bemerkungen

ERSATZ

" Bemerkungen

8 Bearbeiten §

Fotos

X \

Flughafen Ziirich
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Zustands-App

06:23 Mittwoch 24. Mérz TR 06:25 Mittwoch 24, Mirz R )
FZAG EHM Ausmasserfassing FZAG EHM Ausmassert
Ausmasserfassung (UN) Rt Betonplatte Sokictarn Abbracher Betonplatte Spoichern
Nummer: 161134011  Empf.klasse: 1 ZK: 3 Nummer: 16.113.4011  Empf.klasse: 1 ZK: 3
Einbaujahr: 1948 Flache: 3578 m* Einbaujahr: 1948 Fléche: 3578 m*
Instandsetzung Plattenersatz Riss- | Fugenverguss instandsetzung Teil- / Plattenersatz | Riss- / Fugenverguss
Lénge Breite Tiefe Linge Breite Tiefe
m m m m m m
Schnittlénge: m 73 Schnittlénge: m
Klebeanker getrennt: Stk. Anker gebohrt: Stk.
Klebeanker M16 neu: Stk. Anker frei: Stk.
Kontaktdiibel M8 neu: Stk. Diibel gebohrt: Stk.
Bestehende Reparatur? Diibel frei: Stk.
Riss: m Bestehende reparatur?
Airex: Aufrauhen: m
Airex: m
Fote
v v v ey |
25 Flughafen Ziirich
20 Mittwoch 24. Marz = Q579
FZAG EHM Abnahrhe
Abbrechen Betonplatte Speichern
Zustands — App Nummer: 16.113.411.0  Empf.klasse: 1 ZK: 4

Abnahme (BL)

26

Einbaujahr: 1948

Isetz

Rissverguss:

Flache: 3851 m?

- | Plattener

Lange

Fugenverguss ohne Einlage:

Fugenverguss mit Einlage:

Bearbeiten ®

Fotos

Riss- / Fugenvergusy

10m
10m
00 m
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Zustands — A
PP Alter und Zustand
700°000
600°000 ——
500’000 2%
2 400000
[}
ﬂ
% 3000000 e _—
38% N 74% annehmbar
200000 36% 22% I schadhaft
I schlecht
) 9 R Bl alarmierend
100’000 % - o o
50% — p
0
> ) ) ) ) ) & ©
\Q’b‘ Q’\Q’b Q"\Q;\ Q’r\cgb QI\QQ’ NS QQ Qﬁ/d\ Qﬁ/@/
& R & & q/gs (,9\ Q/Qq,
27 Einbaujahr Flughafen Ziirich

Praxisbeispiel

28
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Praxisbeispiel
18:00 — UN-Entscheid: Bauen - Ja/Nein
23:30-01:00 00:30 - 01:45 01:45-04:30 04:30 - 05:30

Vorbereitung, Abbruch Bewehrung Betonieren, Reinigen, Freigabe fur Flugbetrieb
Bauende

« Freigabe der Flache » Dubel bohren « Kontrollen
» 03:15 — Schnellbeton

* Installation, mob. LSW + Mattenbewehrung abgeschlossen « Abnahmen
« Markierung Reparaturen « Nachbehandlung & * Ubergabe an AA
« Abbruch Erhéartung « Pistenkontrolle
* 04:00 - Reinigung
20 « 04:30 - Bauende Flughafen Ziirich

Kontakt

Daniel Deltchev
Senior Project Leader
Airport Planning

Daniel.deltchev@zurich-airport.com
+41 43816 47 12

Flughafen Ziirich

30
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Vielerr Dank
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Flughafen Ziirich
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Dr. Mehdi Ould Henia

Dr. sc. techn. ETH Lausanne
Geschaftsfuhrer, Partner — Nibuxs Sarl
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«Gestaltung und Dimensionierung

von Busfahrbahnen und -haltestellen»

Die Prasentation ,,Gestaltung und Dimensionierung
von Busfahrbahnen und -haltestellen» befasst sich
mit spezifischen Problemen im Zusammenhang
mit Busfahrspuren und Bushaltestellen sowie mit
geeigneten Dimensionierungsmethoden und kons-

truktiven Losungen.

Die grossten Herausforderungen ergeben sich aus
der Intensitat und Wiederholung der Belastungen.
Busse sind schwere Fahrzeuge, oft lang und mit
wenigen Achsen, was zu hohen Achslasten fuhrt.
Haufiges Bremsen und Beschleunigen erzeugt er-
hebliche Scherkrafte, die durch langsamen Verkehr
und quasi statische Belastungen an den Haltestel-
len noch verstarkt werden. Die variable Auslastung
der Fahrzeuge hat einen starken Einfluss auf die
Aggressivitat des Verkehrs und muss uber einen
Aquivalenzfaktor (k) berucksichtigt werden, der fur
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 erhoht 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 Rissbestandigkeit und Verformungsbestan-
digkeit sowie zwischen Anschaffungskosten (As-
phalt) und langfristigen Kosten (Beton). Es gibt
spezielle Losungen wie Spezialasphalt, Betonplat-
ten oder durchgehender Stahlbeton. Diese sind
jedoch bezlglich der Verarbeitungsbedingungen

anspruchsvoll.

Schliesslich ermoglichte das Forschungsprojekt
VSS 2013/502 (2014-2018), das insbesondere in
Lausanne und Zurich durchgefuhrt wurde, die Pru-
fung verschiedener Strukturen (BFUP, Stahlbeton)
und die Formulierung von Empfehlungen auf der
Grundlage der Literatur sowie von In-situ-Messun-

gen der Tragfahigkeit und Verformungen.
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«Conception et dimensionnement

des voies et arréts de bus»

La présentation « Conception et dimensionnement
des voies de bus » traite des problématiques spéci-
fiques liées aux voies et arréts 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 entraine des char-
ges élevées par essieu. Les phases fréquentes de
freinage et d'accélération généerent d’importantes
forces de cisaillement, aggravées par une circulati-
on lente et des charges quasi statiques aux arréts.
L'occupation variable des véhicules influence forte-
ment I'agressivité du trafic et doit étre intégrée via
un facteur d’'équivalence (k), pouvant atteindre des
valeurs trés élevées pour certaines typologies de

bus fortement chargés.

La distribution latérale des charges est également
déterminante : le trafic des bus est fortement cana-
lisé, sur-tout aux arréts, ce qui concentre les sollicita-
tions et accélére les dégradations. La faible vitesse,
combinée a 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 trafic individuel du trafic bus, planifié et relati-

vement constant.

Le choix des matériaux constitue un compromis
entre résistance a la fissuration et résistance a la
déformation, ainsi qu’entre co(t initial (bitumineux)
et colt a long terme (béton). Des solutions spéci-
fiques existent, comme les enrobés spéciaux, des
dalles de béton ou du béton armé continu. Elles exi-
gent cependant des conditions strictes de mise en

ceuvre.

Enfin, le projet de recherche VSS 2013/502 (2014-
2018), mené notamment a 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.
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Contenu de la présentation

= Problématique des voies et arréts de bus (charges, fréquence, ...)
= Approches de dimensionnement

= Conception: comparatif de difféerents types de structures

= Projet de recherche VSS 2013/502

= Quelques exemples pratiques (BFUP, BAC, Enrobés spéciaux)

= Recommandations, défis et perspectives

Nibuxs 2
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Problématique des voies/arréts de bus

Nibuxs

Problématique des voies/arréts de bus

Causes principales

= Intensité des charges

= Distribution des charges
= Vitesse de circulation

= Bruit

Nibuxs
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Problématique des voies/arréts de bus

Intensité des charges

= VVéhicules lourds, longs avec peu d’essieux
= Manceuvrabilité (véhicule urbain)
= Conséquence : charge par essieu élevée

» Freinage, arréts et démarrages fréquents
= Forces de cisaillement élevées
= Circulation trés lente et charges statiques

= Charge utile = Passagers
= Occupation variable des véhicules (fin ou milieu de
ligne)
= Mais planifiée par I'exploitant (horaire, comptage des
passagers)

Nibuxs

Problématique des voies/arréts de bus

Intensité des charges

» Occupation (passagers)
- Effet trés important sur 'agressivité des véhicules
- Facteur d’équivalence

= Occupation maximale

= Selon permis de circulation du bus
(formulaires homologation nr. 13.20)

= Standard transports publics : maximum 4 passagers / m2

Nibuxs




Problématique des voies/arréts de bus

Distribution latérale des charges
= Camions = Variation normale : +/- 20 cm

= Bus - Variation réduite = Trafic «canalisé» :
= \oie de bus : +/- 10 cm
= Arrétde bus : +/- 2.5 cm

= Solutions :
= RSto 12 (DE) : Choix structure classe de trafic supérieure
= CERTU (FR) : Trafic pondéral x 2.0 250%

200%

1

,_\
o
3
X

RSt0 12/24

100%

Dommage relatif

w
S
X

0%
-60 -40 -20 0 20 40 60 80 100 120
Position latérale [cm]

N+ibuxs —D(Camion) —D(Bus_voie) — D(Bus_arret)

Problématique des voies/arréts de bus

Vitesse de circulation

= Concerne particulierement les enrobés bitumineux
- Déformation permanente (orniérage)

= Conséquence du comportement mécanique viscoélastique
= Effet combiné Vitesse + Température

= Valeurs indicatives de I'effet vitesse sur la profondeur d’orniére :
= Températures extrémes (45°C) : T @ 10 km/h =~2.5 x T @ 30 km/h
= Températures ordinaires (35°C): T@ 10 km/h = (1.5 ... 2.0) x T @ 30 km/h

= Solutions techniques:
= Formules enrobés avec squelette autobloquant
= Choix de liants moins sensibles a la température (Température A&B élevée)
= Réduire I'effet du rayonnement solaire (Surfaces claires, choix de sites ombragés)

Nibuxs 8
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- - Chaussée souple et semi-igide. Chaussée rigide et combinée
imensionnemen e
n k
o5 oo [ oo | oo | oo [ osowe | sower
Facteur équivalence véhicule (k) 35 [ o | oo [ oon | oom | oo | ome
= Calcul selon VSS 40 320 / Chiffre 19 o [om o [ | x| om | o
= Procédure générale (Grundlegendes Verfahren) W o [ww | we W [ow
= Facteurs selon Tableau 2
= Calcul par type de bus / ligne de bus
aleurs indicatives —
= Val dicat
= Autobus simple : k = 2.5
= Autobus articulé (3 essieux) : k = 3.9
= Autobus articulé (3 essieux — charge extréme) : k =9 ! p—
Lastwagen 09 i 11
e )
Nibuxs 9
D L] = Che i et combinée
Imensionnem ent e e ]
n k
T N B T R IR
— . S0t ot | osessonr ot —|ao
Facteur équivalence véhicule (k) 55 o | om oo oo | oms [ aom
= Exemple simplifié avec véhicule 4 essieux I T T T
= Places assises = 142
= Poids passagers = 142 x 70 kg =~10t s | s 03 0108 s 056 017
n P d i p g = / 9 2 / 9 9 / 8 0 135 7.68 0,68 019 848 1,10 0,34
oids essieux avec passagers =7.4/9. . 0t
= k=0.7+1.6+2.2+ 1.0 =5.5 essieux standards 8t
Trolleybusbeschatiung Rader / Reifen / Achslasten
Achse 1 IAchse 2 |Achse 3 |Achse 1 |Achse 2 Achse 3 Achse 4
dimensi 25825 225x75  |2265x75 225 x8.25 25x75  [225x7.5 225x7?
| Achslast beladen (kg) 7432 o377 12426 || 749 10343 11011 8623
Garantiente Achslast 7'500 13'000 7500 12'600 12'600 8625

10
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Dimensionnement : trafic pondéral

= Analyser séparément trafic individuel et trafic bus

= Trafic bus
= Horaire planifi¢ - accroissement annuel = 0%
= Distinguer heures de pointe et heures creuses

= Ne pas oublier les camions !!
= Activités industrielles - trafic permanent
= Chantiers - trafic provisoire

» Quelques valeurs indicatives
= 1 ligne de bus moyenne (cadence 15~ 20’) =70 passages / jour
= 1 ligne de bus importante (cadence 7.5 ~10’) = 140 passages / jour
= 1 ligne de bus importante (cadence 7.5 ~10’) = Trafic classe T4
= 3 a4 lignes de bus = Trafic classe TS
= Station centrale (cadence 2’) = Trafic classe T6 !!

Nibuxs

Conception : Familles structures
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[Bitumineuses |
* Produits entreprises
{ Béton {

* Béton armé / Bé&ton armé continu
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* Enrobé percolé (VMB) Readageadisoass
* Whitetopping (BCMC)

Nibuxs
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Conception

= Dimensionnement selon norme VSS 40 324

= Solution pour certains mécanismes de dégradation (long terme)
= Fatigue mécanique
= Portance de la fondation

= Choix matériaux pour les autres mécanismes de dégradation:
* Orniérage
* Cisaillement
= Poingonnement

Nibuxs 13

Conception : Choix des matériaux
Toui -
® loujours un compromis

I Cas 1 : Fissuration I Cas 2 : Déformation

* Fragilité (fissures)
VS
Déformation (orniérage)

= Codt initial (bitumineux)
Vs
Codt long terme (béton)

= Complexité du produit :
plus ou moins de risques

Nibuxs 14
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Conception : Choix des matériaux

Enrobés bitumineux spéciaux, une solution ?
- Oui ... sous conditions !

= Produits spéciaux
= Produits d’entreprise (garantie)
= Préparation, suivi et réalisation spécifiques (non standard !!)
= Formule enrobé avec tolérances réduites
Pas de recyclage (< 10%, 0% ?7?)
Liant bitumineux spécial
= Petites quantités
= Moyens de production spécifiques (réserver la centrale pour le produit)
= Prévoir un marché de taille suffisante (voie de bus, plusieurs arréts)

Nibuxs 15

Conception : Bruit

= Situation problématique si surface de trafic partagée

= Revétement phonoabsorbants
= Bonne résistance a l'orniérage
= Mauvaise résistance au cisaillement

= Chaussée béton
= Recouvrement par revétement bitumineux complexe ! L9i80R 01202
(Qualité collage) s
= Quelques solutions «expérimentales»
Béton lavé 0/8 posé frais/frais
Béton rainuré (texture spéciale)
Revétements préfabriqués

Nibuxs 16
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Projet de recherche VSS 2013/502

= Période : 2014 — 2018
= 3 partenaires (Villes)

= Contenu

= Recherche littérature
= Conception et construction de sections test
= Evaluation et validation du comportement in situ

= Recommandations

Kanzsption von Bushattestaton

Nibuxs 7
Projet de recherche VSS 2013/502
Dalles béton, avec et sans goujons
Rigide
Dalle béton armé continu
Enrobés a haut module (AC EME C1/C2)
Enrobés spéciaux (produits entreprises)
Bitumineux Exemple : Multicol®, Saparof®, ...
Enrobés avec additifs
Exemple : Gilsonite, Selenizza, ...
Enrobé percolé (PA + coulis ciment ou résine)
Exemple: VMB Weiss+Appetito, Implenia, Colas, ...
Mixte/Composite White-topping / Béton de ciment mince collé (BCMC)
Dalle béton armé continu sur ACT
Pavés (Pflasterungen)
Autre / préfabriqués
Panneaux caoutchouc
18

Nibuxs
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Projet de recherche VSS 2013/502

Lausanne: = T\

= Reconstruction de la
superstructure existante: été 2015

» Surface:
40mm BFUP + Gravillonnage epoxy

= Trafic T4 /T5

| Couche Epaisseur (mm)
BFUP 40
AC EME 22 C1 120
AC T 228 80
Grave existante
Nibuxs

Projet de recherche VSS 2013/502

Zurich:

= Reconstruction compléte:
automne 2015

= Surface: PMA 8

= Structure: Béton armé
continu sur enrobé
Trafic T5 (avec BHNS)

| Couche Epaisseur (mm) — Sctleppplatnsysiom [ Crewtzs sceno SoiFs s
PMA 8 40 \ i, a.mj. .; [t —ACT 2211
Dalle BAC 180" NP.0:06-0:4 e
AC T 228 80
Grave 520

Nibuxs
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VSS 2013/502 : Mesures in situ

Mesure portance : HWD Mesure déformations sous trafic réel

Nibuxs 21

VSS 2013/502 : Mesures portance

Lausanne Zurich

maximale [1/1000 mm]

Distance [m]

Nibuxs 22
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VSS 2013/502 : Mesures déformations

e o W

i

Lausanne

Nibuxs

Yoo 131

[ ———

[ ———

N
LA A A
Zurich =
:Eﬁiiﬁ“r“r“f‘* =
. i ‘ Ia

VSS 2013/502 : Recommandations

Tab. 14 Type de structures pour arréts de bus avec évaluation des critéres de choix

= Calcul trafic

= Choix structure

= Choix couche de roulement
= Recommandations diverses

Nibuxs

déterminants
" 5 Acces aux
) o Trafic Durse dovie  Soltde Délalsde  Reparation | réseaux
§ souterrains
T3, T4, 15 2 - - "
Rigide 75,76 - . g .
Mixie Trés dlevé - B , ,

++: trés favorable / + : favorable / - : peu favorable

Tab. 15 Type de couches de roulement pour arréts de bus avec évaluation des critéres de

choix déterminants

Couche de roulement Type de Trafic Duréede | nigrage  Bruit | Réparation
structure
ACB/AC 11typeS,H __ Bitumineuse <14 = - = I
ACMR8 <T4,T4,T5 - = - T
Produit d'entrepri T4,T5 =+ = -
Enrobé percolé Mixte T4,T5 + =
w /BCMC Mixte T4,T5 - o .
ACMR® 5,76, >T6 - + - B
Béton Rigide 5,16 - + -
Béton armé continu Rigide T6,>T6 - o - :
++ tres favorable / + - favorable / = : moyen / - ;peu favorable
*: La performance mécanique dépend du produit d'entreprise
24
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«Fahrbahnubergange:
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Losungsansatze und Herausforderungen»

Fahrbahniibergange gehoren zu den technisch an-
spruchsvollsten und zugleich kritischsten Bauteilen
von Briicken. Sie missen dauerhaft hohe dyna-
mische Beanspruchungen aufnehmen und Bewe-
gungen sowie Rotationen in mehreren Richtungen
ermoglichen, weisen jedoch im Vergleich zum
Gesamtbauwerk eine deutlich geringere Lebens-
dauer auf. Aufgrund dieser Eigenschaften stellen
sie haufig das schwachste Glied einer Briicke dar.
Mangel in Auslegung, Herstellung oder Einbau
flihren oft zu hohen Instandsetzungs- und Ersatz-
kosten, Verkehrseinschrankungen und erhohten

Sicherheitsrisiken.

Die Anforderungen an Fahrbahnibergangssysteme
gehen weit Uber die reine Bewegungsaufnahme
hinaus. Neben der Funktionsfahigkeit sind Was-
serdichtigkeit, Nutzerkomfort (Uberfahrt, Larm,
Schneeraumung), Robustheit, Dauerhaftigkeit
sowie Wartungs- und Austauschfreundlichkeit
entscheidend. Ziel ist eine hohe Verfugbarkeit der
Infrastruktur bei minimalen Lebenszykluskosten.
Es existiert eine grosse Vielfalt an Systemen,
darunter einzellige Ubergange, Matteniibergange,
Lamellen- und Fingerfugen, Belagsdehnfugen aus
Kunststoff oder Bitumen sowie Sonderkonstruktio-
nen. Eine universelle Standardlésung gibt es nicht.
Die Auswahl des geeigneten Systems ist stets pro-
jektspezifisch und hangt unter anderem von den
zu erwartenden Bewegungen, den geometrischen
Randbedingungen des Tragwerks, den Anforde-
rungen an Larmschutz und Entwasserung, der
Nutzung sowie von wirtschaftlichen Uberlegungen

Uber den gesamten Lebenszyklus ab.

Ein zentraler Themenblock ist die Normierung.
Europaische Bewertungsdokumente (EAD) und
darauf basierende Europaische Technische Be-
wertungen (ETA) stellen heute eine wichtige

technische Grundlage dar. Sie definieren 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 Qualitat und Planungssicherheit
zu gewidhrleisten. Die aktuelle Uberarbeitung der
ASTRA-Richtlinie berlcksichtigt neue Systeme mit
synthetischen Polymeren sowie den Ubergang von
ETAG 032 zu EAD/ETA.

Die Qualitatssicherung ist ein wesentlicher Er-
folgsfaktor. Aufgrund der hohen dynamischen
Beanspruchung missen Fahrbahnibergange als
Gesamtsystem gepruift werden, etwa durch Ermu-
dungs-, Uberroll- und dynamische Tests, idealer-
weise unter Einbezug unabhangiger Prifstellen.
Erganzend sind eine konsequente werkseitige
Qualitatssicherung sowie ein fachgerechter Einbau
durch spezialisierte Unternehmen erforderlich.
Besondere Herausforderungen ergeben sich im
Betrieb, insbesondere durch Schneerdumung. Mo-
derne Schneepflige mit hohen Geschwindigkeiten
und Anpressdriicken konnen erhebliche Scha-
den verursachen. Konstruktive Massnahmen wie
verstarkte Zonen, schneepflugsichere Geometrien
oder spezielle Sinusplatten tragen zur Schadens-
minimierung bei. Um bei Instandsetzungsarbeiten
den Einfluss auf den Verkehrsfluss zu minimieren,
bieten sich fur den Austausch von Fahrbahnuber-
gédngen temporare Uberbriickungslésungen (Fly-
Over) an. Auch hier gibt es je nach Anforderungen

unterschiedliche Losungsansatze.

Insgesamt zeigt sich, dass langlebige und funk-
tionssichere Fahrbahnibergange nur durch eine
frihzeitige, enge Zusammenarbeit zwischen Bau-
herrn, Planer und Spezialisten erreicht werden kon-
nen. Normen und Richtlinien bilden eine wichtige
Grundlage, ersetzen jedoch nicht den projektspezi-
fischen technischen Dialog und eine ganzheitliche

Betrachtung tber den gesamten Lebenszyklus.
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«Joints de chaussée:

73

défis et solutions possibles»

Les joints de chaussée font partie des éléments
techniques les plus complexes et les plus cri-
tigues des ponts. lls 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 a celle de I'ensemble de
I'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 entrainent souvent des colts de répara-
tion et de remplacement élevés, des restrictions
de circulation et des risques accrus pour la sé-

curité.

Les exigences imposées aux systémes de joints
de chaussée vont bien au-dela 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 a des co(ts 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 a peignes, des joints synthétiques ou
bitumineux ou encore des constructions spécia-

les.

Il n'existe pas de solution standard universelle. Le
choix du systeme approprié dépend toujours du
projet et dépend, entre autres, des mouvements
attendus, des conditions géométriques de la

structure porteuse, des exigences en matiére

d'isolation acoustique et de drainage, de I'utilisa-
tion et de considérations économiques sur l'en-

semble du cycle de vie.

La normalisation est un théme 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 définis-
sent pas de spécifications contraignantes en ma-
tiere 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
planification. La révision actuelle de la directive
OFROU tient compte des nouveaux systémes
a base de polymeéres synthétiques ainsi que du
passage de I'ETAG 032 a I'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 étre testées en tant que
systéme complet, par exemple au moyen d'es-
sais de fatigue, de roulement et d'essais dyna-
miques, idéalement avec |'aide d'organismes de
controle indépendants. En outre, une assurance
qualité rigoureuse en usine et une installation
professionnelle par des entreprises spécialisées

sont nécessaires.
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«Joints de chaussée:
défis et solutions possibles»

L'exploitation pose des défis particuliers, notam-
ment en raison du déneigement. Les chasse-nei-
ge modernes, qui fonctionnent a 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 sinusoidales spéciales contribuent a
minimiser les dommages. Afin de minimiser I'im-
pact des travaux de réparation sur la fluidité du
trafic, des solutions temporaires (fly-over) peu-
vent étre envisagées pour le remplacement des
passages de voie. La encore, il existe différentes

approches en fonction des exigences.

Dans I'ensembile, il apparait que seules une col-
laboration étroite et précoce entre le maitre 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 spécifique au projet et une
approche globale couvrant I'ensemble du cycle

de vie.
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Fahrbahniibergdange: Losungsansatze und Herausforderungen

Niculin Meng, Dipl. Ing. ETH Marz 2026
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* 1963 in der Schweiz gegriindet

mageba

« Uber 30.000 Bauwerke wurden mit
unseren Produkten ausgestattet

* Mehr als 1,000 Mitarbeiter weltweit

* Wir haben die Lamellenfuge erfunden

* Hauptsitz in der Schweiz

. . 18 Standorte, 4 Produktionsstandorte,
weltweit liber 40 Vertretungen

mageba ist einer der fiihrenden Anbieter von Bauwerkslagern, Dehnfugen und Systemen fiir den
Erdbebenschutz
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Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergdinge: Losungsansdétze und Herausforderungen

Konzept Fahrbahniibergiange

mageba

Technischen Maoglichkeiten (Kunststoff, Polymer, Stahl, ...)
Stand Normierung und Astra Richtlinie

Qualitatssicherung

Spezifische Herausforderungen

Aufnahme von Bewegungen (haufig in alle 3 Richtungen!) Wasserdichtigkeit — Giber das Gesamtsystem gesehen, um Robustheit und Dauerhaftigkeit zur Reduktion der
80 und Rotationen das Bauwerk effektiv zu schiitzen Gesamtkosten

Einfachheit — fir Einbau, Anschliisse, Wartung Nutzerkomfort (Uberfahrt, Lér
etc)

issionen, Sch fl keit ohne lange Sperrungen

Die Gesamtanforderung an ein Fahrbahniibergangssystem sind vielfiltig und beschranken sich nicht

einfach auf die Aufnahme der Bewegung und das Ermdglichen der Uberfahrt.
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Fahrbahniibergdngen zur Sicherstellung einer langeren Lebensdauer von Briicken

Fahrbahniibergange sind vergleichbar mit den Gelenken des

menschlichen Korpers:

¢ Sie missen kontinuierlich Bewegungen und Rotationen der
verbundenen Bauteile zulassen

* Dadurch sind sie im Vergleich zu den angrenzenden starren
Bauteilen die schwichsten Glieder

* Sie mussen dauerhaft dynamische Beanspruchungen
aufnehmen und unterliegen Verschleiss und Abnutzung

mageba

Ebenso gehoren Fahrbahnlibergange zu den kritischsten Bauteilen

einer Briicke:

e Schlechte Erfahrungen in der Vergangenheit aufgrund
ungeeigneter Auslegung, mangelhafter Herstellung,
unzureichendem Einbau usw.

» Daraus resultierend hohe Instandsetzungs- und Ersatzkosten
(Stau, Unfallrisiko, 6ffentliche Wahrnehmung usw.)

Die Konzeption des Fahrbahniibergangs sollte die gesamte Lebensdauer der Briicke in Betracht ziehen —
der Fahrbahniibergang weist normalerweise eine geringe Lebenserwartung als das Gesamtbauwerk auf.

page

Was wir nicht wollen...

Wiirden Sie akzeptieren, dass lhre Knochen nur durch Gummibander und einfache Stifte
zusammengehalten werden?
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mageba

Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergdnge: Lésungsansdtze und Herausforderungen
Konzept Fahrbahniiberginge

Technischen Maglichkeiten (Kunststoff, Polymer, Stahl, ...)

Stand Normierung und Astra Richtlinie

Qualitatssicherung

Spezifische Herausforderungen

Einzellige Fahrbahniibergang mit oder ohne Larmschutz, Matteniibergénge (in einfacher Ausfiihrung wenig dauerhaft und in (auch als giinstigere aber weniger
verankert durch Verklebung oder mittels Schlaufenanker nicht wasserdicht) dauerhafte Ausfiihrung in Bitumen)

S = —
Lamellenfahrbahniibergang mit oder ohne Lérmschutz — der Fingerfahrbahniibergénge thrt als Krag- oder Gleitfil Sonder i - 2.B. Kombi-Fingerfugen,
hmark fiir grosse in alle Ri mit Entwésserungsrinne Unterflurkonstruktionen, Schottertrennfuge, Rollverschliisse etc

Es gibt eine Vielzahl von unterschiedlichen Fahrbahniibergingen - die Eierlegendewollmilchsau gibt

es definitiv nicht.
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Technische Aspekte

* Wie viel und welche Bewegungen und Rotationen missen
aufgenommen werden kénnen (langs, quer, schiefwinkelig und
vertikal)

* Geometrische Einschrankungen durch das Tragwerk (Spannkabel,
Werkleitungen, Tragwerksstarke)

e Gibt es Anforderungen an den Larmschutz

* Nutzung (Strasse, Gehweg, Radfahrer)

* Entwdasserungskonzept (oben oder unten liegend)

* Anschlussmaterialien (Asphalt, Beton, Stahl, Abdichtung)

Okonomische Aspekte (Lebenszykluskosten)

* Initiale Kosten

* Wartungsfreundlichkeit/Unterhalt und damit verbundene Kosten
: : * Dauerhaftigkeit / Kosten fiir spateren Ersatz (wie oft?)

Unterhaltsarbeiten an einer Modulardehnfuge mit Larmschutz * Méoglichkeiten von Sperrungen: wie lange? iber ganze Breite?
Wann? -> wichtig auch fur allfalligen spateren (Teil)ersatz

Es ist wichtig, dass die Anforderungen von Anfang an zusammengefasst werden und dass eine friihe

Zusammenarbeit zwischen Projektverfasser und Spezialisten stattfindet

Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergdnge: Lésungsansdtze und Herausforderungen

Konzept Fahrbahnibergiange

mageba

Technischen Maglichkeiten (Kunststoff, Polymer, Stahl, ...)
Stand Normierung und Astra Richtlinie

Qualitatssicherung

Spezifische Herausforderungen
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NOSING EXPANSION JOINTS FOR

ROAD BRIDGES

Bis 2013 gab es keine Lander uibergreifende
Normung/technische Grundlage fiir
Fahrbahniibergédnge

Wenig Lander hatten Normen (z.B. RVS 15.45 in
Osterreich) Zulassungsverfahren (z.B. Deutschland)
oder Richtlinien (z.B. Schweiz)

Viele Lidnder hatten keinerlei eigene Regelungen

Die Europadische Richtlinie ETAG032 sollte eine
Grundlage fir die CE Zertifizierung bilden

Mit der Umstellung der Bauprodukteverordnung
wurde die ETAG 032 in ein Bewertungsdokument
(EAD) uberfiihrt

Die EADs bilden die Grundlagen zur Erlangung einer
Europdischen Technischen Bewertung (ETA)

Die Europdischen Bewertungsdokumente (EAD = European Assessment Document) bieten eine gute

minimale Basis, um die technischen Anforderungen fiir Fahrbahniibergange zu definieren.

mageba

Nationale Normen die ETAG 032 bzw. EADs einfiihren

Bundesamt fur Strassen ASTRA

a

COMPANIA NATIONALA DE DRUMURT
$I AUTOSTRAZI DIN ROMANIA

REVIZUIRE/ELABORARE A REGLEMENTARILOR
TEHNICE DIN DOMENIUL RUTIER

INSTRUCTIUNI TEHNICE AFERENTE CAIETELOR
DE SARCINI GENERALE COMUNE LUCRARILOR

Indicativ AND 590

Rikewatersast Technisch Document (RTD)

Eisen voor voegovergangen

R1D 10072

Benet
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h Ausgabe: 2018.06.01

Bridges — Expanson ints — Appliction nd desgn proviions

Technische Lieferbedingungen

Technische Prifvorschriften fiir
Fahrbahniibergéinge
aus Stahl und aus Elastomer
von StraRen- und Wegbriicken

TLTP FU
TP 86

MINISTERSTVO DOPRAVY
odbor silnieni infrastruktury

TECHNICKE PODMINKY
MOSTNi ZAVERY

Mehrere EOTA Mitgliedslander wiirdigen den
hohen durch ETAG 032 bzw. EADs spezifizierten
Standard durch Referenzen auf ETAG 032 bzw.
EADs

ETAs bzw. EADs bieten keine Spezifikationen zum
Einbau, der Anwendung oder Wartung von
Fahrbahniibergangen, welches zusatzliche
Regelungen unumganglich macht

Weiter definieren die EADs auch nicht, welche
Kriterien zwingend gepriift werden miissen (es
gibt aktuell schon haarstraubende Negativbeispiele
von Zulassungen)

Nationale Regelungen erleichtern die Anwendung
von ETAs erheblich fir die Nutzer und Hersteller
von Fahrbahnibergéngen

Es braucht natinale Richtlinien und Zulassungsverfahren, idealerweile mit Referenzen zu den EADs.
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Die ASTRA Richtlinie ,, Konstruktive Einzelheiten von Briicke, Kapitel 2“ wird aktuell iberarbeitet

mageba

Schweisrische Eidoenossenschol Die Uberarbeitung umfasst:

Confitaciicne * Aufnahme neuer Systeme mit synthetischen

Bundesanmt i Strassen ASTRA Polymeren (sowie Einsatzgrenzen von bitumindsen
Ubergingen)

*  Wechsel von ETAG032 auf EAD/ETA

L

1.1 Zweck des Dokuments

Der Aufbau des Kapitels lehnt sich eng an die

deline for European Technical Approval of Expansion Jomts for Road Bridges ETAG" [1] an 2025 die Eurapaischen Bewertungsdokumente (European

Diese Leitlinie wird zur Zeit in Workin 24] an. Darin werden die essentiellen Eigenschaften

Groups WG) und Fachgruppen (Task Groups TG) erarbeitet, sie st aber noch nicht in Kraft. Bis 1 Prufmethoden und Anforderungen oder anzuge-

die ETA-Leitlinie [1] verbindlich ist und um den hohen Qualitatsanforderungen an Fahrbahn- bende Werte definiert. Basierend auf der EAD beantragt ein Hersteller eine Europaische Tech-

ubergange gerecht zu werden, wird emp! , im Geltur des Kapitels nische Bewertung ETA (European Technical ), worin die 3
nur Produkte ei welche eine nationale Zulassung von EU- fen und Leist seines F sind. Fiir ASTRA-Pro-

Staalen besitzen (z.B. Deutschland, Osterremh Frankreich). Sobald die ETA-Leitlinie [1] gliltig jekte sind nur Produkte mit einer ETA zugelassen oder Produkte, welche die verlangten

ist, diirfen nach einer noch ist nur noch eine Eigenschaften gemass Teil 2.4.5 nachweisen konnen.

gebaut werden, deren 4t durch eine pais Te ETA nach-

gewiesen ist.

Die ASTRA Richtlinie liefert eine gute Basis fiir die Auswahl eines Fahrbahniibergange — ein

projektspezifischer Dialog zwischen Projektverfasser, Bauherr und Spezialist bleibt unumganglich

page

Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergédinge: Losungsanséitze und Herausforderungen

Konzept Fahrbahniibergange

mageba

Technischen Moglichkeiten (Kunststoff, Polymer, Stahl, ...)
Stand Normierung und Astra Richtlinie

Qualitatssicherung

Spezifische Herausforderungen
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BCT Zertifizieren
Bahn Consult

~ TEN BewertungsgesmbH
o

Bewerten

AN

Fahrbahniibergange sind dynamisch hochbelastete Systeme. Die Qualitatskontrolle beginnt mit der

extensiven Priifung der System — nicht an skalierten Modellen, sondern am Gesamtsystem!

Qualitatskontrolle: bestehende Richtlinien — insbesondere konstruktive Anforderungen und die
Einbauqualitat sollen gepriift werden

mageba

nach ASTRA RiLi korrekt (Flansch 100 mm und Stangenware — Abdichtungsflansch deutlich zu schmal und ohne
abtauchender Schenkel) Entliiftungslécher kein abtauchender Schenkel (diinnes Schalblech)

Beides finden wir in der Schweiz -> die freigebenden Stellen miissen das Know-how haben, die

Vorgaben zu priifen und einzufordern

page 16
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mageba

Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergdnge: Lésungsansdtze und Herausforderungen
Konzept Fahrbahniiberginge

Technischen Maoglichkeiten (Kunststoff, Polymer, Stahl, ...)

Stand Normierung und Astra Richtlinie

Qualitatssicherung

Spezifische Herausforderungen

Besondere Herausforderungen: Beispiel Schneepflug
Moderne Schneepfliige fahren mit hohen Tempi und hohem Anpressdruck auf der Schaufel

Das Raumen einer Briicke durch einen Schneepflug kann zur Schadigung des Fahrbahniibergangs
fiihren!
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Besondere Herausforderungen: Beispiel Schneepflug
Fahrbahniibergang installiert ohne Vorkehrungen

mageba

Auf der Fahrbahn bilden sich
Spurrillen und der Asphalt
bricht aus.

Der Fahrbahniibergang liegt
, somit offen fiir einen Anprall.

Grundsatzlich sollen Fahrbahniibergange fiir die Raumfahrzeuge klar gekennzeichnet werden.
Es besteht aber trotzdem die Gefahr von Schaden durch einen Schneepfluganprall

page

Besondere Herausforderungen: Beispiel Schneepflug
Fahrbahnverstarkung entlang der Dehnfuge

mageba

Die Zone entlang des Fahrbahniibergangs soll verstdrkt werden! Z.B. mittels Stiitzbalken welche die
Lebensdauer des Fahrbahniiberganges grundsatzlich verlangern

page 20




_8 Besondere Herausforderungen: Beispiel Schneepflug
D Weitere Losungen: Spezial Sinusplatte
(@) )
£
Schneepflugsichere Sinusplatten
werden belagsseitig Giber das Randprofil
hinausgezogen und mit einer Schrage
versehen.
Zusatzlich werden die Sinusplatten mit
einer Uberstehenden "Nase" am
Randprofilkopf verankert.
Die spezielle Form weist den Schneepflug im Falle eines moglichen Anpralls nach oben ab und gibt
dem Schneepflug keine Angriffsflache
Vorstudien und Projektierung
E Besondere Herausforderungen: Beispiel Mini-Flyover
D Temporare Uberbriickungen
(@) ]
Lo’ Fly-Over werden verwendet, wenn der Spurabbau auf
E eine kiirzere Zeit beschrankt ist, wie der gesamte

Fugenersatz dauert (z.B. wenn Sperrungen nur Nachts
erlaubt sind).

Wahl des passenden Fly-Over:

* Gewiinschte Geschwindigkeit:

i.  Rampenwinkel der Anrampung
ii. Verankerung

» Erforderliche Uberhdhung unter dem Flyover
e Erforderliche Bewegungskapazitat

* Erforderliche Breite der Uberbriickung

* Eingriff in den angrenzenden Asphalt
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mageba

Vorstudien und Projektierung

Besondere Herausforderungen: Beispiel Mini-Flyover
Losungsvorschldge ausarbeiten

Flyover liegt auf der Fahrbahn und erhilt eine Asphaltanrampung (mageba)

AN >
Temporare Flyover-Briicke ermoglicht Arbeiten unterhalb der Uberbriickungen (Asfinag, Flyover mit Stahlanrampung (
ASTRA)

So wenig wie moglich, so viel wie notig

mageba

page 24

Besondere Herausforderungen: Beispiel Mini-Flyover
Fly-over im Belastungstest

80 km/h sind ohne weiteres méglich
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mageba

Forum Strasse 2026: Fahrbahniibergdnge: Lo: dtze und f g

Zusammenfassung

Fahrbahnibergange sind kritische, hochbelastete
Bauteile und oft das schwachste Glied der Briicke

Die Anforderungen sind multidimensional:
Bewegungen, Dichtigkeit, Komfort, Wartung und
Lebenszykluskosten

Es gibt keine Standardldsung — die Systemwahl
muss projektspezifisch erfolgen

Normen und Richtlinien (EAD/ETA, ASTRA) sind
wichtig, ersetzen aber nicht den technischen
Dialog

Qualitatssicherung, fachgerechter Einbau und
frithe Zusammenarbeit sind entscheidend fur
Dauerhaftigkeit

Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit!




Dr. Thierry Sedran

Dr.-Ing.
Leiter Labor Materialien fur Verkehrsinfrastrukturen —
Universitat Gustave Eiffel (FR)
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«Dunnschichtiger Zementbeton (BCMC):
Die Erfahrungen in Frankreich»

BCMC (dinner Beton im Verbund ist eine Technik
zur dunnschichtigen Instandstellung von flexiblen
Fahrbahnen mit Spurrinnen. Dabei wird der ver-
formte Asphaltoberbau abgefrast oder abgehobelt
und eine diinne Schicht (zwischen 6 und 10 cm)
aus unbewehrtem Beton mit eingesagten Dilatati-
onsfugen aufgetragen. Diese Technik kann auch bei
Neubauten eingesetzt werden. Das Prinzip dieser
Losung basiert auf einer perfekten Haftung zwi-
schen der Betonschicht und der darunter liegenden
Asphaltschicht.

Von diesem Verfahren wird erwartet, dass es ver-
formungsbestandig, treibstoffresistent, umwelt-
vertraglich, verkehrsbestandig ist und eine dinn-
schichtige Bauweise ermoglicht. Es ist daher in
erster Linie fir Bereiche vorgesehen, die flir Spur-
rinnenbildung anfallig sind und starkem, langsa-
mem, kanalisiertem Verkehr mit Bremsvorgangen
und/oder statischen Belastungen ausgesetzt sind,
wie z. B. Bushaltestellen, LW-Rastplatze, Kreisel,
Kreuzungen in Ortschaften, Industriegebiete, Flug-

hafenparkplatze usw.

Das BCMC wurde bereits 1997 in Frankreich einge-
fihrt. 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 durchgefiihrte Untersuchung (unverof-

fentlicht) ermoglichte 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
Schaden, die auftraten, waren Eck- oder Rautenris-
se (Eckrisse an allen 4 Platten) sowie Langs- und
Querrisse, hauptsachlich an den Schnittstellen zwi-
schen dem BCMC und dem umgebenden Asphalt.
Trotz dieser Risse, welche die Asthetik beeintréchti-
gen, und dank der guten Haftung zwischen Asphalt
und Beton weist der BCMC nur wenige Ausbriiche
auf und behalt eine gute Ebenheit und einen zufrie-

denstellenden Fahrkomfort.

Die gesammelten Erfahrungen bestatigen bestimm-
te Regeln der Technik: Notwendigkeit einer trag-
fahigen Fundationsschicht (franzosische Anforde-
rung PF2- oder sogar PF3), einer Restasphaltdicke
von mindestens 8 cm, einer griindlichen 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 flir das Schneiden der Fugen. Es hat sich
auch gezeigt, dass die Platten am Ein- und Ausgang
von BCMC uberdickt werden mussen. Schliesslich
scheint BCMC eher fiir langsamen und begrenzten
Verkehr geeignet zu sein: LW-Parkplatze, Industrie-
gebiete, Bushaltestellen. Es kann auf Kreisverkeh-
ren und Mautstellen angewendet werden, jedoch
mit Vorsicht und unter Begrenzung des Verkehr-

saufkommens.
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«Le Béton de ciment mince collé (BCMC):

L'expérience francaise»

Le BCMC (béton de ciment mince collé) est une
technique d’entretien superficiel de chaussées sou-
ples orniérées. Elle consiste a fraiser ou raboter la
structure bitumineuse orniérée et a couler une mince
(entre 6 et 10 cm) couche de béton non armé avec
joints de préfissuration sciés. Elle peut également
étre 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'étre anti-orniérant, ré-
sistant aux hydrocarbures, durable vis-a-vis de I'en-
vironnement, résistant au trafic et de permettre un
traitement de surface. Il est donc destiné a priori aux
zones favorables a I'orniérage présentant un trafic
lourd, lent, canalisé, avec freinage et/ou charges sta-
tiques telle que arréts 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 des 1997. En 2024,
un guide a été proposé par CIMBETON sur la base
d'un premier recueil de chantiers, présentant la mise
en ceuvre de la technique et son dimensionnement.
Un second bilan effectué par CIMBETON entre 2007
et 2009 (non publié) a permis d'affiner les conclusions

sur I'intérét de la technique. A cette occasion, le com-
portement de 35 structures dgées de 5 a 12 ans a été
documenté. L'analyse montre qu’elles se comportent
dans I’'ensemble plut6t bien. Les pathologies typiques
qui sont apparues sont des fissures d'angles, ou en
diamant ainsi que des fissurations longitudinales et
transversales principalement aux interfaces entre le
BCMC et I'enrobé environnant. Malgré ces fissura-
tions qui nuisent a I'esthétique et grace a la bonne ad-
hérence entre I'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 a confirmer certaines
régles 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 a 15 fois I'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. Enfin le BCMC semble plus adapté
aux trafics lents et limités : parkings poids-lourds, ai-
res industrielles, arréts de bus. Il peut étre appliqué
aux giratoires et aux aires de péage mais avec des
précautions et en limitant le trafic.




“? _ Université LABORATOIRE MIT
> P ( Gt MATERIAUX POUR
INFRASTRUCTURES

~  Eiffel DE TRANSPORT

Le Béton de ciment mince collé (BCMC)
L'expérience frangaise

N

Le BCMC

» Clest quoi?
+ Technique d’entretien superficiel des chaussées souples
orniérées
+ Peut également étre utilisé en travaux neufs

» Le procédé
 Fraisage ou rabotage de la structure bitumineuse orniérée
+ Nettoyage de la surface rabotée
+ Coulage d'un béton en couche mince (entre 6 et 10 cm)
+ Sciage du béton en dalles

» Objectifs
+ Solution anti orniérante
 Résistance aux hydrocarbures
+ Bonne résistance au trafic
+ Bonne durabilité
+ Traitements de surface possibles

Tiré de T61, collection technique Cimbeton
>‘.'< Université
~" Gustave Eiffel
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Les domaines d’application visés a priori

« Dans les zones favorables a I'orniérage: trafic Iourd lent,

canalisé, avec freinage, charges statiques
« Arréts de bus
« Aires de repos poids lourds
* Giratoires
« Carrefours urbains
« Aires industrielles
Aires de stationnement aéroportuaires
« Aires de péage

’ ¢ Université
Tiré du bilan 2007-2009 Cimbeéton (non publie) Gustave Eiffel

Le principe de fonctionnement

« Un bon collage entre béton et couche
bitumineuse.

 Une structure bitumineuse résiduelle
de bonne qualité et d'épaisseur
minimale de 8 cm.

Tiré de T60, collection technique Cimbeton

> <Unlversne
Gustave Eiffel
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Le principe de fonctionnement

« Influence du collage sur le diagramme des contraintes

interface interface
décollée 6-10cm collée

axe neutre
axe neutre BCMC

mini 7 cm mini 7 cm

structure bitumineuse résiduelle l l structure bitumineuse résiduelle

« Influence de I'épaisseur résiduelle de la couche bitumineuse

interface interface
collée 6-10cm collée

BCMC
axe neutre
ST ¥ axeneutre

structure bitumineuse résiduelle Tiré de T60, collection technique Cimbéton

structure bitumineuse résiduelle >‘:'<
~

Université
Gustave Eiffel

L’historique en France | -

« Technique développée au début des années - e
90 aux USA -

 Premiere expérience en France en 1997 sur
I'autoroute A6, sur I'aire de repos des
Chataigniers, dans le sens Paris-province, a
Saint-Loup-d'Ordon (Yonne)

« Un premier recueil de 29 références en 2024

https://www.infociments.fr/route/t61-le-beton-de-ciment-mince-colle-bcmc-recueil-de-references

)

Université
Gustave Eiffel
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L’historique en France

« Un guide de conception de BCMC en 2024

[ |
T60
s saucss]

Une souun

 Un bilan de comportement entre 2007 et 2009 (non S

“BCMC”

publié) réalisé par Cimbéton
« Nombre de chantiers étudiés: 35
« Age: entre 5 et 12 ans
+ Obijectifs
- Affiner la conception et le dimensionnement,
+ Parfaire les regles l'art,
+ Préciser le domaine d’emploi
© DémarChe https.//www.infociments.fr/voi
+ Relevé visuel et photographique des dégradations et décompte  7es-urbaines/t60-le-betan-de-
ciment-mince-colle-bcmc-une-
des panneaux deg radés, solution-durable-contre-
- Réalisation d'une enquéte téléphonique auprés des maitres fornierage
d’oeuvre concernés,
+ Analyse de 'ensemble des relevés

¢ Université
>o.\< Gustave Eiffel

Mise en oeuvre

* Nettoyage méticuleux apres fraisage

 Coulage
« Regle vibrante
* Striker

Tirés de T60, collection technigue Cimbeton
>‘;’< Université
'~ Gustave Eiffel
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Traitement de surface

» Le BCMC peut recevoir
tous les traitements de
surface utilisés sur les
chaussées en béton :

« Le balayage

» Le striage

+ La désactivation
* Le grenaillage

A —
=y ,,,\»mummumuw

« Cure impérative apres le 2
traitement de surface du :
béton frais.

Tirés de T60, collection technique Cimbéton

¢ Université
>:\< Gustave Eiffel

Réalisation des joints

« Espacement des joints : < 15 fois
I'épaisseur du BCMC ( {contrainte
dans le BCMC et { du risque de
tuilage)

« Profondeur du joint : entre 1/4 et
1/3 de I'épaisseur du BCMC

* Largeur du joint : entre 1 et 2
mm (scie spécifique a lame fine el e
opérant sur béton peu durci).

¢ Université
,4.\( Gustave Eiffel
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Remise en circulation

« Remise en circulation lorsque le béton atteint une
résistance en compression égale a 20 MPa pour les PL et
12 MPa pour les VL.

« Soit environ :
« 2 a 3 jours pour un béton traditionnel
« 18 a 24 heures pour des bétons a performances rapides
* 4 a 6 heures pour les bétons spéciaux a base de ciment
alumineux fondu ou de ciment prompt naturel

11

¢ Université
L’\‘ Gustave Eiffel

Formulation des bétons

« Formule classique de béton routier avec quelques
adaptations:

* D, des gravillons réduit (entre 6 et 14 mm)

« Nature et dosage en ciment selon les délais imposés de remise en
circulation du béton et du D,,,

« Utilisation de fibres de polypropyléene éventuellement.
12

¢ Université
>:'\< Gustave Eiffel
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Le dimensionnement (travaux neufs)

« Calculs Alizé
« Hypothese: Collage parfait entre BCMC et GB
« Exemple de calcul pour voie classique avec PF3 (ajouter

2cm de BCMC sur PF2) bamc oam
¢l GB3 o [

GNT (reprofilage) 10cm

BCMC 8cm
Tableau 1 : Classes de trafic retenues 2 GB3 10cm -
Classe de trafic 4 3 t2 t1 |
GNT (reprofilage) 10 cm
Nombre de PL/J/sens 50 150 300 700
BCMC 7 cm
Trafic cumulé PL sur 20 ans 0,5x 10° 1,5x 10° 3x 10° 7 x 10°
t3 GB3 9cm
Nota
1/ Pour les aires dle parking PL, deux types de trafic ont été pris en compte : I'un ades stations de GNT (reprofilage) 10 cm
(equive n cumulé), | autre correspondant & des stations courtes et des mouvements rapicles (équivalent  t1). BCMC 6
2/ Pour les aires indlustrielles, on considére une moyenne de 200 mouvements joumaliers sur une durée de 30 ans (équiva- cm
lent & t1 en cumule).
t4 GB3 8 cm

13

GNT (reprofilage) 10 cm

BCMC : Béton de Ciment Mince Collé - GB3 : Grave Bitume classe 3
GNT : Grave Non Traitée - EME2 : Enrobé a Module Elevé classe 2

Tiré de T60, collection technique Cimbeton v, Université
° "
>l\< Gustave Eiffel

Le dimensionnement (entretien)

« Déflexion de la chaussée existante:
« >50/100 mm: renforcement nécessaire, pas de BCMC
« <50/100 mm: BCMC possible mais laisser a minima 8 cm de
d’enrobé apres fraisage
« Hypothese: Collage parfait entre BCMC et GB =»I'enrobé
doit étre monolithique

/ D
Trafic
t3ettd t2 t1

Structure
BCMC sur
Grave Bitume BCMC 7 a8 cm BCMC8 a9 cm BCMC 9 a 10 cm
résiduelle GB=8cm Bl c-som Bl c=8m [ | “
monolithique

BCMC : Béton de Ciment Mince Collé - GB : Grave Bitume Tiré de 760, collection technique Cimbeton

Nota : dans le cas de I des c gl ajouter 2 cm sur I'épaisseur du BCMC.

¢ Université
>:\( Gustave Eiffel
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Bilan de 2007 a 2009

« Pathologies typiques
« Fissurations d'angle

« Fissuration en diamant

« Fissuration transversales
et longitudinales=>
attention au délai de
sciage

15

¢ Université
>o.\< Gustave Eiffel

Bilan de 2007 a 2009

« Pathologies typiques
+ Fissuration transversales et
longitudinales liée a un
retard de sciage (ou
profondeur du joint trop
faible)

 Fissuration au droit
d’émergences

16

>‘;’< Université
'~ Gustave Eiffel
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Bilan de 2007 a 2009

« Pathologies typiques
« Fissuration transversales et
longitudinales liées au trafic

17

¢ Université
L’\‘ Gustave Eiffel

Bilan de 2007 a 2009

- Mais en général pas de départ de matériaux: bonne
adhérence entre BCMC et enrobé méme aux droits

des fissures=>»
« Uni et confort au roulement conservés @
@ - Nuit a I'esthétique en milieu urbain

¢ Université
>:.\< Gustave Eiffel
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Bilan de 2007 a 2009

- Des exigences confirmées
 Une bonne plateforme > PF2 (voire PF3 sur les applications les plus lourdes)

+ Un bon nettoyage de I'enrobé avant pose du BCMC =>vs adhérence
BCMC/enrobé)

« En entretien, un enrobé apres fraisage monolithique (attention au feuilletage
des couches d’enrobé) et d’au moins 8 cm d’épaisseur

+ Une distance entre joints < 15 x épaisseur du BCMC (voire 12-13) et une
profondeur de 1/4 a 1/3 de I"épaisseur = limitation fissure d‘angle

+ Une attention particuliére au délai de sciage et aux conditions de coulage (vs

fissuration au jeune age) "

¢ Université
>:\< Gustave Eiffel

Bilan de 2007 a 2009

« Des défauts concentrés sur des zones plus

sensibles
+ Au voisinage d'émergences=>
» = npécessité de les isoler par un joint de dilatation

« En entrée et en sortie de BCMC (dalles de
transition)=>
 Sur-épaississement des dalles de bord (+2 cm a +4 cm
pour les cas les plus sévéeres)
« Et/ou dalle de transition en biseau béton/enrobé
(variation progressive du module)

20

¢ Université
>:.\< Gustave Eiffel
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Bilan de 2007 a 2009

« Des défauts concentrés sur des
zones plus sensibles

 Le long des interfaces avec I'enrobé (ou
autre matériau adjacent) et aux joints
de construction
 Canaliser la circulation pour éviter le e /

franchissement o s \/ :

« Aux joints de construction =
+ Canaliser la circulation pour éviter le
franchissement
« Couler en pleine largeur

21

¢ Université
>:.\< Gustave Eiffel

Bilan de 2007 a 2009

+ Conséquences en fonction des applications
« Voiries urbaines
+ BCMC peu adapté (esthétique vs fissuration)

 Aire de péages
+ BCMC peu adapté (trafic élevé, difficile d"éviter les joints de construction et de
canaliser la circulation)
+ Prévoir une épaisseur de BCMC de 10 cm minimum
* PF3 minimum
+ Limitation a 1,8 M de PL (x25 PL/j sur 20 ans)
 Prévoir des surépaisseurs en entrée et sortie (+4 cm)

« Giratoires
+ BCMC adapté uniquement sur petits giratoires permettant un coulage pleine largeur
+ Non adapté si joint de construction
 Prévoir une épaisseur de BCMC de 10 cm minimum
* PF3 minimum
+ Prévoir des surépaisseurs en entrée et sortie de giratoire (+4 cm)

22

¢ Université
>:.\< Gustave Eiffel
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Bilan de 2007 a 2009

+ Conséquences en fonction des applications
 Arréts de bus
+ BCMC adapté
» PF2, épaisseur BCMC >8 cm
+ Prévoir surépaisseur du BCMC (+2 cm) en entrée et en sortie
 Favoriser la circulation en ligne (éviter de couper la bordure longitudinale)

- Aires de stationnement poids-lourds
» BCMC adapté
« La fissuration est peu problématique car I'uni est préservé
» PF2, épaisseur BCMC >6 cm
»  Prévoir surépaisseur du BCMC (+2 cm) en entrée et en sortie
 Favoriser la circulation en ligne (éviter de couper la bordure longitudinale)

+ Aires industrielles
+ BCMC adapté
+ La fissuration est peu problématique méme prés des joints de construction car I'uni est
préservé
» PF2 épaisseur BCMC >8 cm
+ Prévoir surépaisseur du BCMC (+2 cm) en entrée et en sortie

23

¢ Université
>:\< Gustave Eiffel

En conclusion

+ Prés de 30 ans d’expérience en France mais un seul vrai bilan documenté entre 5 et 12 ans
+ Une solution anti-orniérante efficace

+ Présence de fissuration d’angle difficile a éviter complétement
+ Nuit a l'esthétique = BCMC peu adapté aux voiries urbaines
+ Mais pas a l'uni et au confort de roulement (pas d’arrachement)

+ Fissuration concentrée sur les dalles de transition et en bordures longitudinales ou aux joints
de construction

+ Surépaissir les dalles de BCMC en entrée et en sortie = réfléchir a des dalles de transition en
biseau

+ Canaliser le trafic et/ou couler en pleine largeur

« BCMC adapté aux trafics lents et limités = parkings poids-lourds, aires industrielles, arréts de bus

+ Les grandes longueurs sont préférables

« BCMC peut étre appliqué aux giratoires et aux aires de péage mais avec des précautions et en
limitant le trafic 24

» Une technique qui est vivante en France (ex: voir chantier dans la revue route n°148 d’aout
2019)

¢ Université
>:.\< Gustave Eiffel
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¢ Université
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Oliver Zscherpe

«Gussasphalt fiir hochbeanspruchte

Verkehrsflachen»

Einleitung

Gussasphalt ist ein vielseitig einsetzbarer Baustoff,
der fur hochbeanspruchte Verkehrs- und Bauwerks-
flachen geeignet und durch seine hohe Lebensdau-

er besonders nachhaltig ist.

Uberblick: Regelwerke

e  Strassen- und Streckenbau: ZTV-Asphalt StB 26
(Neufassung 2026), M MA (2022)

e Verkehrsbauwerke: ZTV-ING 6.1-6.4 (Tunnel,
Brlcken)

e Parkdecks und weitere befahrene Flachen: DIN
18532

e Hochbau: DIN 18354

Mischgutarten und Bindemittel

Die Auswahl zweckmassiger Mischgutarten und
Bindemittel fur Verkehrswege aus Gussasphalt
erfolgt nach ZTV-Asphalt StB 26. Die DEGES als
.Strassenbaulasttrager” stellt jedoch hohere Anfor-

derungen an die Mischgutarten

Verarbeitung von Gussasphalt nach neuer

ZTV-Asphalt StB 26

e Ruhren im fahrbaren Ruhrwerkskessel, fernbe-
dienbarer Auslass ist vorgeschrieben

e Maximale Verweildauer: 12 Std. (Strassenbau-
bitumen), 8 Std. (Polymermodifiziertes Bitu-
men)

e  Einbautemperatur: 200-230 °C

e  Mindest-Lufttemperatur beim Einbau abhangig
von Schichtdicken zwischen 0°C bis 10°C

Priifungen und Eigenschaften nach neuer

ZTV-Asphalt StB 26

e Prifung der Eindringtiefe auch bei hoheren
Temperaturen; Bruchtemperatur/-spannung

insbesondere bei MA S mit polymermodifizier-

tem Bindemittel

e \Weitere performanceorientierte Prufwerte

Oberflachenbearbeitung (Verfahren B)

e Temperatur Abstreumaterial max. 170 °C beim
Beladen, min. 120 °C beim Entladen

e Abstreumaterial muss thermoisoliert transpor-
tiert und gelagert werden

¢ In hochbelasteten Bereichen ist aufgehelltes Ab-

streumaterial zu verwenden

Hochstandfeste Rezepturen

e Spezielle Mischungen (z.B. MA 16 S 40/100-65)
als Ausgleichsschicht flir Bauwerke

e Hohe Standfestigkeit bei gleichzeitiger Beach-

tung des Kalteverhaltens

Herausforderungen und DEGES-Anforderungen

¢ Unterschiedliche Anforderungen zwischen Re-
gelwerken und Projekten der DEGES

e Ziel: Vermeidung von Spurrinnen/Verdriickun-
gen bei hoher Verkehrsbelastung

e Herausforderungen: steife Mischungen, gutes
Kalteverhalten, Oberflachenbearbeitung, Verar-

beitung

Praxisbeispiele

e Gussasphalt A81 Neckarburg/Rottweil (PmB
10/25 VL RC)

e  Stuttgart-Schattenring: Deckschicht MA 8 S mit
Granusil 2/4

e  Grinding-Textur im Rosensteintunnel in Stuttgart

Perspektive

e Zunehmende Anforderungen an Nachhaltigkeit
und Arbeitsschutz

¢ Wichtigkeit von performanceorientierten, ob-
jektbezogenen Prifungen und jeweilige Anpas-

sung der Rezepturen
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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 a de fortes sollicitations et
qui est particulierement durable grace a sa longue

durée de vie.

Apercu : réglementations

e Construction de routes et de chaussées
ZTV-Asphalt StB 26 (nouvelle version 2026), M
MA (2022).

e Quvrages d'art ZTV-ING 6.1-6.4 (tunnels,
ponts).

e Parkings a étages et autres surfaces carrossab-
les : DIN 18532.

e Béatiments : 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 a la norme ZTV-Asphalt
StB 26. Cependant, la DEGES, en tant qu'« autorité
responsable de la construction routiére », impose

des exigences plus strictes aux différents enrobés.

Mise en ceuvre de I'asphalte coulé selon la nou-

velle norme ZTV-Asphalt StB 26

e Meélange dans une cuve mélangeuse mobile,
une sortie télécommandée est obligatoire.

e Durée de conservation maximale : 12 heures
(bitume routier), 8 heures (bitume modifié par
des polymeéres).

e  Température de pose : 200-230 °C.

e  Température minimale de l'air lors de la pose

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

|'épaisseur de la couche.

Essais et propriétés selon la nouvelle norme
ZTV-Asphalt StB 26

Essai de profondeur d’indentation méme a des
températures élevées ; température/contrainte de
rupture, en particulier pour le MA S avec liant mo-
difié par des polyméres

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 étre 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 a froid.

Défis et exigences DEGES

Exigences différentes entre les réglementations
et les projets DEGES.

Objectif : éviter les orniéres/déformations en cas
de trafic intense.

Défis : mélanges rigides, bonne résistance au

froid, traitement de surface, mise en ceuvre.
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«Asphalte coulé routier pour
chaussées fortement sollicitées»

Exemples pratiques

e Asphalte coulé A81 Neckarburg/Rottweil (PmB
10/25 VL RC).

e  Stuttgart-Schattenring : couche de roulement
MA 8 S avec Granusil 2/4.

e Texture rainurée (grinding) dans le tunnel Ro-

senstein a Stuttgart.

Perspective

e Exigences croissantes en matiére de durabilité
et de sécurité au travail.

e Importance des essais axés sur les performan-
ces et spécifiques a chaque projet et adaptation

correspondante des formulations.
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten“
Dipl.-Ing. Oliver Zscherpe

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Uberblick Regelwerke fiir Gussasphalt in
Deutschland

Vergleich der Anforderungen der einzelnen
Regelwerke

Rezepturen, Anwendungsbereiche,
Herausforderungen

Praxisbeispiele

Perspektive
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

Uberblick und aktueller Stand der Regelwerke fiir
Gussasphalt

Strallenbau ZTV-Asphalt StB 26 (Neufassung 2026)

M MA (Merkblatt fur den Bau von
Asphaltschichten aus Gussasphalt 2022) |

Bauwerke ZTV-ING 6.1, 6.3, 6.4
(Tunnel und Briicken Stand 2022-2024) /
Estriche DIN 18532 w

(Parkdecks, Verkehrsflachen aller Art)
Hochbau DIN 18354

(allgemeine Regelungen Gussasphalt)

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

MA im StraBenbau, ZTV-Asphalt StB 26, zweckméaBige Mischgutarten und Bindemittel

Tabelle 1:  Zweckmiflige Asphaltmischgutart und Asphaltmischgutsorte in Abhingigkeit
von der zu erwartenden Beanspruchung

Asphaltdeckschicht aus Dunne
Asphait-
Belastungskiasse/ Asphalt- Asphatt- Asphatr. T . Offen- | deckschicht in
Fichenart tragschicht | binderschicht | tragdeckschicht | Asphaltbeton | ; ';”;;;:”" Gussasphait | porigem | Heigbauweise
" Asphait auf
Versiegelung
Aried AC2285 . SMA 1105
AC168S — smAsDS PASD .
sw32 acszrs | Swazss AP | qunznia | maass Die Belastungsklasse
SMA1685 e 3 AC 5D DSH-V .
Ac22Ts e bestimmt den Aufbau des
Bk10 ACIIDS SMA11DS
AC168S z AC8DS etk StralRenoberbau.
BiE2 SMA168S Actipsed | SMASDS
o . SMA 8D LA
ACIIDN .
i AR it ol BK 100 bedeutet > 32 Mio.
it tacsns Achsiibergange mit >10
{MA 11 A) ..
B0 ACILOW, : @IAEN : Tonnen wahrend
k0.3 AC16T07 LN (MA5 ) )
R : aon Bemessungszeitraum von 30
Rod-und Gehwege | AC22TH ACI16TD ! (MA5 N) 3
ACISTN ACEDL Jahren S
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

MA im StraBenbau, ZTV-Asphalt StB 26, zweckmaRige Mischgutarten und Bindemittel

Tabelle 2: Zweckmiifiige resultierende Bi i t und Bi i te in
Abhiingigkeit von der zu erwartenden Beanspruchung und vom jeweiligen
Anwendungsfall
it | e | | e | mnanoeon | P | ot | cunpror | pote | Hepiameie
bt Asphalt auf
‘f’i‘ ;;sAvL/,'/ "i::;j;:;&,/ 65/105-70 A
Bk32 ’
§ 'ﬂ:;‘f;%/ ";',i’;ﬁ,:i_f.ﬂf{ 45/30-65 A 145/80-50 A
Bk10 125/55-55 A /|
_— ””&”/ o Mit abnehmender
bR Belastungsklasse wird die
tsorrast , Auswahl der Bitumina g
weicher 3
Das verwendete Bitumen 3
ik e allein ist natarlich nicht das g
soro s [ 70/ 50/50 Vi) 25/35 VH/VL . . . . ~ b
o3 555091 | onany - einzige Kriterium fur das g
g - Design eines Gussasphaltes
Gehwege 50/50 VL] 5
Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten*
Neuerungen fiir den Einbau von Gussasphalt im StraBenbau, ZTV-Asphalt StB 26
Gussasphalt ist in fahrbaren Ruhrwerkskesseln standig zu rihren. Es sind nur Rihrwerkskessel
mit fernbedienbarem Auslass zu verwenden. Verweildauer im Ruhrwerkskessel
héchstens 12 Stunden bei Verwendung
von StralRenbaubitumen
héchstens 8 Stunden bei Verwendung
von Polymermodifiziertem Bitumen Gussasphalt
mit einer langeren Verweildauer darf nicht eingebaut werden.
Einbautemperatur Gussasphalt: 200 °C bis 230 °C ;
Zulassige Lufttemperatur beim Einbau = 0 °C bei 2 3 cm g
und 2 10°C bei < 3 cm Einbaudicke g

o
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

Einsatz von fernbedienbarem Auslass
- 7

uppe

-Gr

en der LEONHARD WEISS

SS - ein Unternehm

Fernbedienung fur Kocherauslass Einsatz der Fernbedienung aus
arbeitsschutzrechtlichen Belangen

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Gussasphalt im StraBenbau, ZTV-Asphalt StB 26, ergdnzende
Angaben in der Erstpriifung

Statische Eindringtiefe (nach 30 min.) und die Zunahme der
Eindringtiefe (von 30 bis 60 min.) am Probewdrfel ist seither Standard,

nun sind die Werte bei 60 °C ist zusatzlich anzugeben (im

Eignungsnachweis informativ anzugeben)
Dynamische Eindringtiefe bei 50 °C ist anzugeben (wie bisher). Im
Eignungsnachweis sind informativ die Werte bei 60°C anzugeben.

= =

ernehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

Zusatzlich ist die Bruchtemperatur in °C und Bruchspannung in MPa Dynamische

latte

. |
aus dem Abkuhlversuch anzugeben. Messpiota « —» E j::rbennahe
—

Statische
Platte
Radius
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

Neuerungen fiir den Einbau von Gussasphalt im Strafenbau,
ZTV-Asphalt StB 26

Oberflachenbearbeitung nach Verfahren B (2/3 oder 2/4):
Bei der Verladung im Mischwerk darf die Temperatur des Abstreumaterials 170 °C nicht
Uberschreiten.
Der Transport des Abstreumaterials hat in thermoisolierten Fahrzeugen zu erfolgen.

Das Abstreumaterial muss bis zur Verwendung in den thermoisolierten Fahrzeugen

stein oder hellem Nafurgestein verwendet werden.

verbleiben.
Bei der Entnahme aus dem Transportfahrzeug darf das Abstreumaterial eine :
Temperatur von 120 °C nicht unterschreiten. 3
9
,Forum Strasse, Olten*
Gussasphalt auf Bauwerken geregelt in ZTV-ING 6.1, 6.3, 6.4
ArbeusgruppeAsphaubaze«rewss‘;;ne"-wd ' FGSV
(9) Die Asphaltdeckschicht soll im Regelfall aus
larmarmem Gussasphalt mit Abstreuung nach Ver-
ZTV-ING 6-1 fahren B nach den ,Zusatzlichen Technischen Ver-
tragsbedingungen und Richtlinien fir den Bau von
Susiitziiche Technische Verkehrsflachenbefestiqungen aus Asphalt”, Aus-
Vertragsbedingungen und Richtlinien gabe 2007/Fassung 2013 (ZTV Asphalt-StB 07/13),
fur Ingenieurbauten Abschnitt 3.9.5 oder Gussasphalt mit Abstreuung
nach Verfahren A bestehen. AuBerdem konnen
ZIV-ING, ggf auch Splittmastixasphalt oder Asphaltbeton
Teil & Bauwerksausstattung verwendet werden.
Abschnitt 1: Briickenbeldge auf Beton
mit einer Dichtungsschicht
aus eiqer Polymerbitumen-
Stiwelibahn ﬂ (17) Bei den Belastungskiassen Bk100, Bk32 und N
Ausgabe 2021 Bk10 nach den Richtlinien fir die Standardisierung o
Stand Januar 2022 D des Oberbaus von Verkehrsfiachen® (RStO) und bei 2
CNL‘S Verkehrsflachen mit besonderen Beanspruchun- o
. D gen sollen fiir das Abstreumaterial fur Asphaltdeck- o
schichten Gesteinskérnungen aus Aufheliungsge- &

=)
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

Tabelle 6.1.3: 2y i i zur
Gussasphalt auf Bauwerken geregelt rwendung in Schutz 2
. un aus
in ZTV-ING 6.1, 6.3, 6.4
Belastungskiasse/ ZweckmaBige
(5) Far Profilausgleich, Schutz- und Asphalideck- Flachenart ferende Bindemi
schichten aus Gussasphalt im Zuge von Stralien 20/30
der Belastungsklassen Bk100, Bk32 und Bk10 159025 VL,
sowie fir Verkehrsflachen mit besonderen Bean- 1525 VH
spruchungen sind weitergehende Priiffungen nach 045 N
den TP Asphalt-StB, Teil 20 bei 50°C und 60°C 2535 VL &
durchzufthren < &
25/35 VH @
(6) Bei Schutz- und Asphaltdeckschichten aus Bk100 10/40-65 4 e
Gussasphalt im Zuge von Straften der Belastungs- PmB 10/25 VL, D’
klassen Bk100, Bk32 und Bk10 sowie fir Verkehrs- PmB 10725 VH S
flachen mit besonderen Beanspruchungen sind ab Z
einer Fldchengréfe von 1000 m? als performance- 25/55-55A QJ
orientie Prifungen Abkiihiversuche nach den PmB 2545 VL, 5
TP Asphalt-StB, Teil 46 A und Dynamische Stempel- PmB 25/45 VH b4
eindringtiefenversuche nach den TP Asphalt-StB, 2030
Teil 25 A 1 durchzufihren. Die dynamische Stem-
i = 3 Bk32 15/25 VL,
peleindringtiefe darf 1,0 mm nicht unterschreiten_ 1525 VH
30145
(10) Bei Asphaltzwischenschichten oder zum Pro- 25/35 VL, @@
filausgleich kann zum Erzielen groBer Briickenbe- 25/35 VH g @
lagsdicken auch Gussasphailt MA 76 5, nach dem Bk10 10/40-65A 2 5
LMerkblatt fur den Bau von Asphaltschichten aus 25/55.55 A £8
Gpssasphaﬂ, Ausgabe 2022 (M MA), Tabelle 1, PmB 25/45 VI, g2
eingesetzt werden PmB 25/45 Vi ==
11
un s
Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten*
Gussasphalt auf Bauwerken geregelt in ZTV-ING 6.1, 6.3, 6.4
Erstpriifung fiir Asphaltmischgut nach DIN EN 13108-20
Ausgabedatum 03.04.2017 Erstprifung Nr.  SAM 17001
Ablaufdatum 03.04.2022
Giiltig fiir: Mischwerk Bronnholzheim g
Kenncode 1001537 2
Mischgutart nach DIN EN 13108-6 MA 16 S Gussasphalt @
In Anlehnung an TL Asphalt - St8 07/13 :
Bindemittel 40/100-65 A NV ( BP Landau ) g
I
Kategorien Buin 6,8 * &in 1,0 ’ lmax 3,0 * Tnc 0,4 ldyn angeg.1,05 “j)
Validierung im Labor unter Beriicksichtigung der DIN EN 12607-35 und Anhang C der g

DIN EN 13108-20

Weitere zugrundeliegende Regelwerke und Normen:
ir den Bau von ichten aus Gussasphalt

E GA, Ausgabe 2011

TL Asphalt-St 07, ZTV Asphalt - StB 07 TP Asphalt St8 07,

TL Gestein-StB 04, DIN EN 12697 XX, TL Bitumen-St8 2007

Verwendete Gesteinskémungen:

FF Kalk; fGk Quarz, Moréne gebr.; gk Morine gebr., Basalt

Verwendete Abkirzungen
1Gk = feine Gesteinskomung (Sand) 0,063 - 2 mm
gGk = grobe Gesteinskomung (Kies/Spitt) 2-45mm MW = Mischwerk

S - ein Unterr

B-BIGSUD / 0Z
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Hochstandfeste Rezeptur MA 16 S 40/100-65 als Ausgleichsschicht

Mischung Nr 1 soll Zurickgew. Bindemittel
Bindemittel neu M-% 6.80 Enweichungspunkt RE c 856 %05
Bindemittel neu M.Teile 7.30 PEN 0,1 mm
elastische Ruckstelling % 700 420
= =
Bindemittelanteil gesamt  M.-% 6,80 mind. 6.4 ummimodiigeren Sl
gesamt M.-Teile 7,30 Beurteilung

Mischguteigenschaften
Aufgrund der Zugabe eines viskositatsverandemden Zusatzes gemal ZTV Asphalt

Rohdichte kg/dm® | TPA.05 2,463

Abschnitt 3.9.1. gelten fur die elastische R am
Raumdichte kg/dm?® | TPA-08 2446 keine Anforderungen.
Rohdihte Mineralstofigerisch glem® | TPA.05 2,741
Dichte des Bindenitels DIN52004_gjem? 1,030 Die verwendeten Gesteinskomungen sind nach Angaben der Hersteller giitetberwacht und
’ CE-Zertifiziert. Die ausgewiesenen Kategorien wurden den jeweils aktuellen Prifzeugnissen
(- & Sie entsprechen den der TL Gestein - StB Anhang F und der
Ty Togegchenes C | DINEN1427 856 TL Asphalt fur die vorgesehene Mischgutsorte.
Mit dem ergibt sich ein der die Vorgaben
der fur den Bau von aus E GA Ausgabe 2011

erfullt. Die Ausarbeitung der Erstprifung erfolgte in Anlehnung an die TL Asphalt und der
DIN EN 13108 Teil 6.

der L

Eindringtiefen am Probewurfel " o
Dynamische Stempeleindringtiefe: 1,05 mm
30 Min_ 40 °C. 500mm? mm | TPA20 10 1.3 geeignet fur hohe mit hohem bei intensiver
4 Die B sind im Anhang beigefugt
60 Min_ 40 °C, 500mm* mm 1,1 .
b Kalteverhalten: Bruchtemperatur - 22 2 ° C; Zugfestigkeit bei - 10°C 7,13 Mpa;
Bruchdehnung bei - 10 °C 0,57 0/00
mm 0

Zunabme & max 04 geeignet far II: Die sind im Anhang beigefugt

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass diese Erstprifung zusatzliche informative
Angaben enthalt, welche nicht Bestandteil des Eignungsnachweises nach ZTV Asphalt - StB
werden

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Erweiterte Anforderungen der DEGES fiir BW mit hohem Verkehrsanteil, bzw.
spurbezogenem Baustellenverkehr

DEGES = Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und -bau GmbH

Die DEGES wickelt fur die Autobahn GmbH eigenstandig Projekte ab

Die DEGES stellt fur Verkehrsflachen auf Strecken, Bauwerken oder Tunnel héhere
Anspriiche gegenuber dem Regelwerk

Hintergrund ist eine verbesserte Lebensdauer bei spurbezogenem, hohen Schwerlastanteil
Risiken bei Einbau durch die sehr steifen Gussasphalte sind gegeben, Handeinbau nahezu
nicht méglich, Oberflachenbearbeitung sehr anspruchsvoll

Eine hohe Standfestigkeit, bei gleichzeitig gutem Kalteverhalten und eine ,geschmeidige*
Mértelschicht zu konzeptionieren erfordert akribische Vorarbeit im Labor

DEGES verlangt Einbaukonzepte, inklusive Logistik

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten“

Erweiterte Anforderungen der DEGES fiir BW mit hohem Verkehrsanteil, bzw.
spurbezogenem Baustellenverkehr

DEGES

A81 Talbriicke Neckarburg Instandsetzung
Vertrags-Nr. AE05330202

Gussasphalt MA 11 S muss im Rahmen der Eignungsnachweise zusatzlich zu den ZTV As-
phalt-StB 07/13 und den TL Asphalt-StB 07/13 folgende eingehende und erganzende Anfor-

derungen aus der Tabelle erfullen.

Tabelle: an das i fur MA11S
Bezeichnung Einheit MA11S
Baustoffe

Gesteinskormungen (Lieferkormnung)
Anteil gebrochener Kornoberfiichen [
Widerstand gegen Zertrummerung SZie/LAn
Widerstand gegen Polieren PS Vangegeven (48)

Mindestanteil feiner Gesteinskornung 35
M=%

mit Ecs 35
Bindemittel, Art und Sorte Nach Wahl des AN
Zusammensetzung Asphaltmischgut
Gesteinskormungsgemisch
Siebdurchgang bei

16mm  M-% 100
M2mm  M-% 90 bis100
mm o M-% 70 bis 85

2mm  M-% 45 bis 55
0063mm  M-% 20bis 28
Mindest-Bindemittelgehalt Buinco

Asphaltmischgut!
maximale statische Eindringtiefe Warfel bei 40 °C i
Zunahme Eindringtiefe Warfel bei 40 °C
maximale statische Eindringtiefe Warfel bei 65 °C
Zunahme Eindringtiefe Warfel bei 65 °C

dynamische Stempeleindringtiefe bei 50 °C  mm
dynamische i65°C__mm

Bezeichnung Einheit MASS
Baustoffe
Gesteinskornungen (Lieferkornung)
Anteil gebrochener Kornoberflachen Coort
Widerstand gegen Zertrummerung SZ1s/LAn
Widerstand gegen Polieren PSVangsgeben (48)
Mindestanteil feiner Gesteinskdrnung 35

mit Ecs 35 M.-%
Bindemittel, Art und Sorte

2 ing Aspl
Gesteinskdérnungsgemisch
Siebdurchgang bei

11,2 mm M.-%
8 mm M -%

5,6 mm M.-%
2mm M-%
0,063 mm M-%

Mindest-Bindemittelgehalt

Asphaltmischgut”
maximale statische Eindringtiefe Wurfel bei 40 °C
Zunahme Eindringtiefe Wurfel bei 40 °C
maximale statische Eindringtiefe Wirfel bei 65 °C
Zunahme Eindringtiefe Wurfel bei 65 °C

dynamische Stempeleindringtiefe bei 50 °C mm
dynamische Stempeleindringtiefe bei 65 °C mm

Nach Wahl des AN

100
90 bis100
70 bis 90
50 bis 60
22 bis 30

Brin70

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Hochstandfeste Rezeptur fiir Briickenbauwerk nach DEGES Anforderungen

Bindemittel / Zusitze
Mischgut: MA11S Istwert ollwerte
PmB 10/25 VL RC min max
rechnenscher Mindestbindemittelgehalt [M-%] 6.7
G it-Bindemif I [M.-%] 7.4 6,8
Gesamt-Bindemittelgehalt [Gew.-T] 7,99
Neuzugabe Bindemittel [M.-%]
Erweichungspunkt Ring und Kugel aus Neubitumen [°C]
Erweichungspunkt Ring und Kugel am riickgewonnenen rel
Bitumen
Aqui-Schermodultemperatur (G*=15 kPa) bei 1,59 Hz am rcl §9.1 60 80
Neubitumen '
Phasenwinkel bei (G*=15 kPa) am Neubitumen Il 67.2 70
Auu[—thermudultempemtur(G'=15 kPa) bei 1,59 Hz am ral 76.4
riickgewonnenen Bitumen g
Phasenwinkel bei (G*=15 kPa) am riickgewonnenen [ 638
Bitumen '

Sehr hoher
Erweichungspunkt Ring und
Kugel
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Hochstandfeste Rezeptur fiir Briickenbauwerk nach DEGES Anforderungen

Asphaltmischguteigenschaften

Istwert Sollwerte

min max
Mischgutrohdichte / Raumdichte [g/cm?] 2,391
Eindringtiefe 500 mm? nach 30 min bei 40°C [mm] 0,4 1.0
Zunahme der Eindringtiefe nach 30 min. bei 40°C [mm] 0.1 02
Eindringtiefe 500 mm? nach 30 min bei 65°C [mm] 1.9 20
Zunahme der Eindringtiefe nach 30 min_ bei 65°C [mm] 02
Dynamische Eindringtiefe ETdyn (2500) bei 40°C [mm] 15
Dynamische Eindringtiefe ETdyn (2500) bei 65°C [mm] 25
Abkihlversuch [*C] -7
Einaxialer Zugversuch bei 20°C [MPa]
Einaxialer Zugversuch bei 5°C [MPa]
Einaxialer Zugversuch bei -10°C [MPa]
Einaxialer Zugversuch bei -25°C [MPa]
Maximale Zugfestigkeitsreserve [MPa]
Temp der Zugfestigk e [*C]
Einaxialer Zug-Schwellversuch, Steifigkeitsmodul [MPa]
Einaxialer Zug-Schwellversuch, Phasenwinkel [ 56
Einaxialer Zug-Schwell h, Br hselzahl [ 464 777 100.000

Trotz der sehr steifen
Rezeptur wird ein
ausgezeichnetes
Kalteverhalten erreicht

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / OZ
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,Forum Strasse, Olten*

Hochstandfeste Rezeptur fiir Briickenbauwerk nach DEGES Anforderungen

2025-0052_2, MA 11 5, PmB 10/25 VL RC, BM-Gehalt 7,4 M.-%

400

" - A o w "
] o =1 o ] o
8 2 8 & 8 2

Rihrwiderstandsmoment [Nem]

o
a8

Temperatur [*C]

R*=0,9941

Der Rihrwiderstand
gibt Einblick in die
Verarbeitbarkeit des
Mischguts, &hnlich
einem Ausbreitmal3,
fur das sehr harte
Mischgut wurde
daher eine

** Einbautemperatur
von 220°C festgelegt

oz

17.03.2026 / ISB-BIGSUD
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Hochstandfeste Rezeptur fiir Tunnel (Beispiel Elbtunnel und K20 Hamburg)

ERSTPRUFUNGSBERICHT FUR ASPHALTMISCHGUT
Artikel-Nummer: 622887 vom 28.08.2023

Lieferwerk:

Mischgutarti-sorte:

Grundlagen:
Belastungsklasse:

Zugegebene Bindemitielart/-sorte:
Bindemittelhersteller:

Resultierende Bindemittelart/-sorte:

ASPA GmbH

In Anlehnung an TL Asphalt-StB 07/13 und ZTV Asphalt-St8 07/13,
Baubeschreibung

BK 100

Aspaflex CT

Zusatze:
Kon des an der Mi T
Nr. | M-% | Bezeichnung Lieferkornung Gewinnungsstitte BesLNr. Hersteller Hochstandfes’_[e Rezeptur mit
M1 | 220 | Kalksteinmehl Fller Hehlen 84 Kalkwerk Hehlen GmbH 20% RC-Anteil
M2| 80 Anorthosit GF85 012 Rekefjord-West 102 RSA Rekefjord Stone AS . 3 . .
M3 | 7.0 Natursand GFe5 072 Darner, Nitzen 79 Otto Dorner GmbH & Co. KG Das Bindemittel ist ein 10/40-
M4 | 12,0 Diabas GC90/10 2/5 Huneberg 26 Harzer P I . . . .
M5 | 10,0 Diabas GCI0/15 578 Huneberg 26 Harzer P 80 mit Gilsonite Anteil und
M6 | 21,0 Rhyolith GCY0/15 8/11 Flechtingen 65 Norddeutsche Naturstein GmbH s H
AapTaligandiot als Additiv Indulin :
G1] 200 | RA B-MA (338) (Diverse Baustellen) j
20
Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten“
Hochstandfeste Rezeptur fiir Tunnel (Beispiel Elbtunnel und K20 Hamburg)
Mischguteigenschaften
Mischg Sollwert
lusammensetzung min max
Rohdichte des resultierenden Gesteinskarnungsgemisches glem® 2,738
Raumdichte glem® 2413
Statische Eindringtiefe nach 30 Minuten (40°C, 500 mm?) mm 1,0 10 3,0(2,0)
Zunahme der statischen Eindringtiefe nach weiteren 30 Minuten mm 0.1 0.4 (0,2)
Statische Eindringtiefe nach 30 Minuten (65°C, 500 mm®) mm 25
Zunahme stat. Eindringtiefe nach weiteren 30 Minuten (65°C, 500 ——
mm?®)
Dynamische Eindringtiefe nach 2500 Belastungszyklen mm 1,0
Zunahme dyn. Eindringtiefe nach weiteren 2500 Belastungszyklen mm 1A 1A
Abkuhlversuch / Bruchtemperatur G -18,0
Dynamischer Zug.Schwellversuch [ Bruchlastwechselzahl n 04.372 100.000 H
Temperaturgrenzen gemal ZTV Asphalt-StB °C Aspaflex CT + 230 AUCh hler. exz.e"en.te
Extraktionszeit min 50 Standfestigkeit bei
= a
Es gelten die in der ZTV Asphalt-StB 07/13 fir Asphaltmischgut angegebenen Toleranzen und Grenzwerte. Die Angaben zum QUtem Kalteverhalten1 2
Erstprifungsbericht, die aber die zum Eignungsnachweis nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und im Bauvertrag geforderten Angaben @
hinausgehen, sind rein informativ und nicht bindend fir die Ausfilhrung und Abnahme der Bauleistungen. Die Erstpriifung wurde mit trOtZ VerWendUng von 2
guteaberwachten Gesteinskornungen nach TL Gestein-5tB 04/Fassung 2018 hergestellt. Das nach dieser Erstprifung hergestellte 200A) RC_Antell =

Asphaltmischgut erfillt die Anforderungen in Anlehnung an die TL Asphalt-StB 07/13 und der Baubeschreibung.

17.0

21
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Hochstandfeste Rezeptur fiir Tunnel (Beispiel Elbtunnel und K20 Hamburg)

FGSV Bitumen-Typisierungs-Schnell-Verfahren (ETSV) FGSV - konstante Scherrate
0 S, Bms, Der BTSV gibt Auskunft
PP25 M:Dsus;Dyslem: PP25. Temperaturbereich: 150 bis 70 °C (-1,2 K/min) uber das
T a10°C s Verformungsverhalten
- des BiMi bei hohen
fo | | Tenlwpera.turen, der
¢ HE it Steifigkeit und der
S el 7 W e wm w w w w w | Elastizitat.
o Die konstante Scherrate
— N —5E. | beschreibt das Fliefs- und
L Verfomungsverhalten N
e —— eines BiMi unter fj
| - - dauernder Belastung. g
S T I TLIITTLIL e e e w w = = | (beidesim DSR-
- e Rheometer gemessen) g
22
Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten*
Hochstandfeste Rezeptur fiir Tunnel (Beispiel Elbtunnel und K20 Hamburg)
120 MA 11 S Gussasphaltbitumen BHG + 10 M.-% Gilsonite
100
E
O
Z 80
=
°
S
? 60 gfsl;si;ahbmumsn BHG +
0] 10,0 M-% Gilsonite
°
g
£ 40
o N
20 ;
0190 200 10 220 230 220 Einbautemperatur lag bei ca.
TempERIE in °C 200°C, sehr gute Verarbeitbarkeit &

N
@
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Uberblick Erstellung von Erstpriifungen zum Erreichen der hohen Anforderungen
der DEGES fiir Briickenschutzschicht aus MA 118

SOLL Deges
MA 11 S 10/25 VLRC
EP IBQ EU ABZ
2025.0052 2+
Bindemittelgehalt M-% 7,4 7,4
EP RuK Frisch 91,5
EP RuK Riickgew. 88,5 87,5
BTSV Aqui-Scher °¢: 69,1
BTSV Phasenw. 67,2
BTSV Aqui-Scher Riickgew. °C 76,4
BTSV Phasenw. Riickgew. ° 63,8
Stat. Eindr. 40°C mm 1,0 0,4 0,8
Zunahme Stat. Eindr. 40°C  mm 0,2 0,1 0,2
Stat. Eindr. 65°C mm 2,0 2,9
Zunahme Stat. Eindr. 65°C mm 0,2 0,2 0,2
Dyn. Eindringtiefe 50 °C mm =15 1,2
Dyn. Eindringtiefe 60 °C mm
Dyn. Eindringtiefe 65 °C mm 25
Abkiihiv & £-17 26
Zug-Schwellversuch Lastw. 100.000 464.777 fehlt

BHS

164528711.01208

7.4
94,0
90,0
70,8
62,9
75,9
61,3

0,7

0,2

0,3

0,6

468576

MA 11 S 10/30-75 VL
BHS
1452971101200
7.2
93,0
89,5
70,9
62,6
78,2
61,4
0,6
0,2
0,3

0,6

532181

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe
17.03.2026 / 1SB-BIGSUD / 0Z
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Praxisbeispiele Gussasphalt

A81 TB Neckarburg Rottweil

PmB 10/25 VL RC

A81 TB Neckarburg Rottweil
PmB 10/25 VL RC

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe
17.03.2026 / 1SB-BIGSUD / 0Z
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Praxisbeispiele Gussasphalt

Heslacher Tunnel Stuttgart-Schattenring Heslacher Tunnel Stuttgart-Schattenring
8.500 m? Deckschicht MA8 S Oberflachenbarbeitung nach Verfahren B
mit PmB 10/25 VL, 35 % Granusil mit Granusil 2/4, farblos umhullt

- ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z

LEONHARD WEIS!
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Praxisbeispiele Gussasphalt

Kreisverkehrsplatz Rutesheim Baustelle Hochstrale Ludwigshafen
1.200 m? maschineller Einbau Gussasphalt MA 11 S 80.000 m? Gussasphaltschutz- und Deckschicht
Dicke 35 mm 15/25 VL Verfahren A mit bit.Moréne 2/5 2 Lagen je 35 mm MA 11 S, PmB 10/25 VL

Verfahren B mit bit. Aufhellungsgestein Quarzit 2/4

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / 1ISB-BIGSUD / OZ
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

DIN 18532 - regelt Estriche und damit auch Parkingbelage mit Abdichtungen

7.2.2.1 Gussasphaltestrich (AS)

Fiir Verkehrsflichen der Nutzungsklassen N2-V und N3-V ist Gussasphaltestrich (AS) nach DIN 18560-1 aus
Gussasphaltestrichmartel (AS) nach DIN EN 13813 der Harteklasse ASIC 40 zu verwenden. Die maximale
Eindringtiefe am Probewiirfel ist in Abhéingigkeit von den Einwirkungen festzulegen.

In Bereichen, bei denen Temperaturen unter 0 °C nicht zu erwarten sind, darf auch ein Gussasphalt der
Harteklasse AS IC 15 verwendet werden.

Fiir die Verarbeitung gilt DIN 18560-1.

8.2.2.6  Nutzschichten

Es gilt DIN 18352-1 mit den folgenden Ergdnzungen.

a) N2-Vund N3-V

Bei N2-V und N3-V ist auf der Abdichtungsschicht eine Nutzschicht anzuordnen. Diese darf bestehen aus
Stoffen nach 7.8.1. Bei Nutzschichten aus Ortbeton ist zwischen Abdichtungsschicht und Nutzschicht eine

Trenn- oder Gleitlage nach 7.4 anzuordnen. Nutzschichten aus Gussasphalt sollten bei frei bewitterten
Flachen mit einem hellen Splitt abgestreut werden.

Auf Rampen und Spindeln in Parkhiusern ist ilber der Abdichtungslage aus G h (AS) eine
Nutzschicht aus Gussasphaltestrich (AS) nach 7.8.1 in direktem Verbund anzuordnen. Fiir die Ubertragung
von Schubkriften sind keine weiteren MaBnahmen nétig. Nutzschichten auf Rampen und Spindeln miissen
mit Splitt abgestreut werden.

DEUTSCHE NORM Julizo17

DIN 18532-2 |

=

Ersatzvermerk
siche unten

1€591,10050

Abdichtung von befahrbaren Verkehrsflichen aus Beton -

Teil 2: Abdichtung mit einer Lage Polymerbitumen-Schweifibahn und einer
Lage Gussasphalt

Waterproofing of cancrete areas trafficable by vehicles -

Part 2: Waterproofing with composite sheeting comprising a single welded polymerized
bitumen sheet and a mastic asphalt waterproofing layer

FEtanchéité pour surfaces en béton circulables per les véhicules -

Partie 2: Etanchéification au mayen de feuilles composites d'étanchéité constituées par une
seule feuille soudable de bitume polymére et une couche d’asphalte coulé

2

17.03.2026
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

DIN 18532 — regelt Estriche und damit auch Parkingbeldge mit Abdichtungen

Tabelle 1 — der zuden und
Abdichtungshauweisen
Nr. 1 2 3 Tabelle Z — Anforderungen an die Abdichtungslage aus (AS) in it vom
i Abdichtungsbauweise Groftkorn im Mischgut
e, | Verkehrsfiache
asse fa | |2 | » Nr. 1 2 3 4
1 NIV | FuBgingerbriicken und Radwegbriicken ] GréBtkorn dick indestdick Héchstdicke
2 N2V | Zwischendecks von Parkhiusern fiir PKW-Verkehr x | x | x| x mm o o o
Freidecks von Parkhausern fir PKW-Verkehr x — 1 11,2 3,5 bis 4,0 3,0 4,5
Parkdicher fir PKW-Verkehr o 2 8.0 30 25 35
Hofkellerdecken und Durchfahrten fiir PW-Verkehr -] e ]« 3 56 25 2,0 3,0
3 N3V | Zwischendecks von Parkhausern fir PKW- und leichten e Z .
LKW-Verkehr
Freidecks von Parkhausem fir PKW- und leichten L]
LKW-Verkehr
Parkdicher fur PKW- und leichten LKW-Verkehr - | = D|e Nutzungsklassen geben Auskunﬂ uber den
Zufahrtsrampen und Spindeln von Parkhiusern fir PKW- . .
und leichtem LKW-Verkehr Lol | ahlend Bel d
jeweilig zu wahlenden Belags- un
Anlieferzonen und Feuerwehrzufahrten in Parkhiusern L
auch fr schweren LKW-Verkehr ol Abdlchtungsaufbau
Hofkellerdecken und Durchfahrten auch fir schweren o1
LKW-Verkehr
4 N4V | Fahrbahntafeln von Briicken fir Fahrzeuge aller Art® o || =

x Bauweise zulissig

- Bauweise nicht zulissig
Bauweise per Definition nicht vorgesehen

3 Stragenbricken, fir die nicht die Regelungen der ZTV-ING gelten.
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Beispiel Rezeptur Estrich AS8 IC 40 fiir Parking

Erstpriifung fiir Asphaltmischgut nach DIN EN 13108-20

Ausgabedatum 28.02.2022 Erstpriifung Nr.  SAM 22001
Ablaufdatum 28.02.2027

Giiltig fir: Satteldorfer Asphaltmischwerk GmbH & Co. KG
Kenncode 1001579

Mischgutart nach DIN EN 13813 AS 8 IC 40 Gussasphaltestrich

Mineralstoffe: FF Kalkstein; fGk Quarz, Moréne gebr.; gGk Moréne gebr.

15/25 VL (20/30 NV )

Zugabebindemittel: Modulotal 15/25VL
Hersteller: TOTAL

I

Kategorien nin 7,0 Tmin 1,5 * fax 4,0

Validierung im Labor unter Beriicksichtigung der DIN EN 12607-35 und Anhang C der DIN EN 13108-20

Weitere zugrundeliegende Regelwerke und Normen:

DINEN 13813 TP Asphat - S8
DIN EN 18560 M KEP akivelle Fassung
TL Asphalt S8

TL Gestein-StB
TL Bitumen

Erstprifung Nrs SAM 22001 vom 28.02.2022

Bestandteile des Mischgutes

Uicferkorning Farst

E Kennzsicher

M2 ooz

M1 | aGkMorane seb. 215

T | FF Kabsemiemaiier0 107 | foan, waorm

Sokenberger Cuarssandusrie, Kesuerk Ksinida
MO fok borsne gt 0/2 KIESA GreH.Hochat

KIESA Ger, oensst
M5 | aGkMorane gebr 5/8 KEGA G, Hachat

Rasi0riTe
251 1009.021. 1041
1497.CPD-111713.2008
S7.CPD-111/1 32008
1497.00D-11111 3:2008

Bestandteile des Mischgutes

T[T Kabsmmrematiero 101
M2 ok uoz

Mo | fGeMorine gebr. 012

M4 | akMorane gebr2/5

M5 | gk Murane geb. 518

Lieferkormung Kategorien

Foner Kalkstemmen! CC 40

satzstofts
Ausbavaspnait wird richt verwendst

indemmel Zugavebingemittel 15225 VL (230 NV )

Rezepturvorschiag (Vordosiereinstellung)

M1 | Fr Kastemremanuter U7 0,125
M2 |fekQuaz0/2

M5 | gk Morane gebn. 518

e
e
o
e
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Gussasphalt far hochbeanspruchte Verkehrsflachen
“
,Forum Strasse, Olten
Beispiel Rezeptur Estrich AS8 IC 40 fiir Parking Hscung v i
Mineralstoffeigenschatten
Rohichte Mineralstofgemisch gem® | TPA0S 2676
Prifergebnisse gemaf DIN EN 13108 und TL Asphalt-StB 07 / DIN EN 13813 - DIN 18560-1 e W e
Rechmericher Mindesincemitegehal (. Asph 3.1 A 6h/ 24 %
Mischung Nr. 1 soll Anteil Gk mit Ecs 35 % 3 35
Bindemittel neu M-% 740 el PV 08
Bindemittel neu M-Teile 799 Errechneter PSV Gk
Mischguteigenschaften
Sinemteiante gesamt 1% 740 mina7
Bindemittelanteil gesamt M -Teile 799 Vestichimgsizmperaur; G “ERASH) 20,0
Anzahl Schiage TPA-30
Bindemitteleigenschaften p— kg/ame | TPADS 2303
Frischbindemitte! Raumdichte kg / dm TPA-06 2377
Bindemitteluberschuss Vol -%
Dichte des Bindemitek DN 52014 g/em® 1030
Thes °c DINEN 1427 i Eindringtiefen am Probewirfel
N Qe DINEN 1425 200 30 Wi, £0 C, 500mm mm | TPA20 16| 1,5-4
S
eteluns * DINEN 12358 60 Min_, 40 C. 500mm* mm 17
T orov (G*=15KkPa) 159Kz °c ALDSR4 639 Iy
Zunahme mm 04
Phasenwinkel & ( 15kPa)/ 159Hz ALDSR4 735 1A 0 max b
Phasenabergangstemperatur °c ALDSR3 820
BORT w0 c ALBR
Erweiterte Prufungen “
Bindemitlabaut s | Trais 3
T k. °C 020 Frm— mm | 1Az a
Proportionale Spurrinnentiefe % TPA22 @
Riickgewonnenes Bindemitiel 1]
e © onenir 830 &
Naicenerion 01mm s 2
EsicheRikseng % ONEN 13388 9
T sy (G*=15kPa) 159 Kz °c ALDSR4 665 1A S
Phasenwinkel 5 (G'=15 kPa)/ 159Kz © ALDSR4 728 A Mantisl SN, N} |TRACH; 8
[E—— o ALDSR3 870 Marshall Fliesswert mm | TPA-34 ot
iy o ACEER Visehout Temperatu -

w
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Beispiel Rezeptur Estrich AS11 IC 40 fiir Parking

Erstpriifungsbericht 092AS111C40Z00F/01-16

Mischgutart-sorte AS111C 40
Atikelnummer: o072
Asphaltmischwerk Gus Stuttgart Ergebnisse der Erstpriifung:
Zugabebindemittel: SuBit 20/30 NV o Soliwerte gem.
Merkmal Symbol | Ergebnis | Einheit ek e
T Gesamtbindemittelgehalt B i o M.-%
egelwerke: DINEN13g13 Rohdichte Gesteinskormungsgemisch op 2,686 glen?
DIN 18560 - Estriche im Bauwesen - :
TL Asphalt-StB 07/13 (in Anlehnung) RAEICHE Pbay | 2377 glem
500 mm* 30 Min. 40° C 1 18 mm 15-40
Ring und Kugel TR&B 84,0 °C -
EP Ring und Kugel des riickgew. Bdm. Tree 82,8 e =
min. Mischguttemperatur / Baustelle ¥ 20 °C &
max. Mischguttemperatur / Mischanlage T 230 c =230

- ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z

LEONHARD WEIS!

©
[N)

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Beispiel Einbau Estrich fiir Parking

Stuttgart 21 — Lichtaugen Uni Regensburg Weil am Rhein Topdeck
3500 m*AS 8 IC 40 17.500 m* AS 8 IC 40 6.500 m*AS 8 IC 40
Davon im erdiiberschitteten Bereich 2 Lagen je 35 mm

ca. 4.500 m? RC-Gussasphalt

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / 1ISB-BIGSUD / OZ

©
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Gussasphalt auf allen Verkehrsflachen Hier: Anforderungen im Vergleich

Anforderungen im Vergleich

DIN 18532
TL Asphalt-StB 26 | ZTV Asphalt-5tB 26 m‘ING, DEaLs (DIN 13813)
(21.000 m”) ((TB Neckarburg)

ASIC 40
Statische Eindringtiefe 40 °C [mm] 10-20 06-3,0 0,6-3,0 06-10 1,5-4,0
[Zunahme stat. Eindringtiefe 40 °C :[mm] =04 =04 =04 0,2 -
Statische Eindringtiefe 50 °C i[mm] - - istanzugeben -
[Zunahme stat. Eindringtiefe 50 °C i[mm] istanzugeben
Statische Eindringtiefe 60 °C :[mm] istanzugeben istanzugeben |istanzugeben
[Zunahme stat. Eindringtiefe 60 °C {[mm] ist anzugeben istanzugeben |istanzugeben
Statische Eindringtiefe 65 °C {[mm]
[Zunahme stat. Eindringtiefe 65 °C {[mm] - - -
Dynamische Eindringtiefe 50°C {[mm] ist anzugeben ist anzugeben 21,0 s1,
Dynamische Eindringtiefe 65 °C {[mm] 26
Bruchtemperatur (Abkuhlversuch)* [°C] istanzugeben istanzugeben [istanzugeben -17
Bruchspannung (Abkihlversuch) [MPa] ist anzugeben istanzugeben |istanzugeben -
[Zug-Schwellversuch (Ermiidung) [Lastw.] > 100.000

* Erfahrungswerte Deckschichten:

-15 °C Frosteinwirkungszone |
-20 °C Frosteinwirkungszone Il
-25 °C Frosteinwirkungszone 1

Wesentlicher
Unterschied sind
die erhéhten
Anforderungen an
die statische und
dyn.Eindringtiefen
und Vorgabe an
das
Kalteverhalten

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / OZ

©
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Gussasphalt im Hochbau nach DIN 18354

Anwendungsbeispiele:

Estriche im Wohnungsbau

Verkehrsbelage fur FuBganger und Radfahrer

Geschliffene Belage (GA-Terrazzo)

Farbige Gussasphalte

Sonderanwendungen bei Deponien, Deichbau, etc.

Allgemeine Regelungen zu Nebenleistungen, besonderen Leistungen, Ebenheit, etc.

oz

17.03.2026 / ISB-BIGSUD

%)
o
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

DIBt-Zulassung DEUGUSS (WHG-Norm) fiir sdurebestandige Gussasphaltdeckschichten

TP Asphat. 18 Tel 22013 7562 FGSY Koin

Tl
e und physikalische Egenschafien
. Deutsche Fassung EN 109762022

]
2 ‘ Prifverfahren I der Typen
2 [bavar®) [8a(Var2) T[iia(Var®) [ifa(Var2)
|
$[Gestein jemaR hinteriegten Angaben
©|[Komgruppen (@/D) 0/8 mm |6_/%s ‘mm [0/11 mm Tor T mm
& TP Asphalt S8 Teil 2% ‘gemal hinieriegten Angaben
£ |[Rondichte des resulierenden DIN EN 1097-6% 2,889 gl ‘2,593 gjem ‘z‘sas gl |2,993 glcm®
£ | Bindemittel
o|[ei — ‘gemaR hinterlegten Angaben
# |Ervechungspunkt Ring und Kugel | DINEN 1427 @7£8)°C  [@728)°C  [(728)°C [(7728)°C
des 59
g |[Aqusteifigkettstemperatur des i Anlehnung an AL DSR-Prifung | 70 -C 70°C 698G 655 °C
|| ruckgewonnenen Bindemitits (T-Sweep)
£ || = 15 kPa) bei
5| §|[Mischgut
2l 2 TP Asphalt-StB Teil 1" 85M-% Jes Mm% [76M-% [7.6M-%
£ |Raumdichie TP Asphall- B Tei 6% 2475 glm {2,548 gjem®_[2513 g/em® _[2.585 glem
£ [statische Eindringtiefe DIN EN 12607209
2 || DIN EN 12697-20 - C 500 - 40
3 || zunahme nach 60 min
E Ei Flassigkeiten: e1ssx < 23,0 mm
§ || charaktenstische Eindringtiefe an 3 Bohrkeren & 80 mm in Anlehnung | Prufflussigkett Dieselkraftstoff nach DIN EN 590
< | an DAt Richtinie BUMWS®, Anhang A2
- nacnzTv. ., Abschiit 4.1 o
9 Toemz  xogsglm

von Gesteinskomungen — Tel 6: Bestmmung der Rodichte und

> " DINEN 10876202205 e anisc
F1 -
2 DINEN 1427:2015-00 Rng- ind
© W TP AsphalSB Ted 12022 Teie 75611, FGSY Koin
B TP ASphaRS® Ted 62023 o phalt Teie 6
®  DINEN12697.202020.05  Asphali - Prifverahven - Teil20: Endringversuch an Wurfein oder Marshal-Probekcrpem; Deuische

Deutsche Fassung

. FGSV-Nr 75616, FGSV Ko

Fassung EN 12697:202020

==4
—

Leonberg Deponie
DEUGUSS MA 8 S 2.500 m?
WHG (TRwS 786; carbonatarmer Belag)

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe
17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z

(23
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Praxisbeispiele Gussasphalt im Hochbau

Fischer Weilheim
AS 8 IC 10 Dicke 35 mm 1.200 m? Gussasphalt
Terrazzo Rezeptur mit Gestein aus eigenen
Vorkommen

Arena Stuttgart
AS 8 IC 40 zweilagig je 30 mm
auf bit. Abdichtung Fléche 4.500 m?

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe
17.03.2026 / 1ISB-BIGSUD / OZ

w
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Praxisbeispiele Gussasphalt

i
Universitat Ulm Universitat Ulm
Farbiger Gussasphalt BAM Color Farbiger Gussasphalt BAM Color

- ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z

LEONHARD WEISS

[
o

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Innovative Ansitze und Ideen fiir Verbesserung der Gussasphalte

RC-Gussasphalt zur Rohstoffeinsparung und Einhaltung der CO2-Ziele

Einbau Gussasphalte mit Elektrobohle, Elektrodumper

Zweilagiger Einbau von Gussasphalt im Streckenbau fuhrt zu besseren Ergebnissen in

der Ebenheit, der Homogenitat, der Vermeidung von Blasenbildung und daher zu einem
wesentlich héheren Lebenszyklus

Objektbezogene Performanceprufungen zum Belagsaufbau

Alternative Oberflachenbearbeitung von Gussasphalten zur Verbesserung der Larmreduktion

Ebenflachigkeit, Aufhellung und Farbgestaltung

LEONHARD WEISS - ein Unternehmen der LEONHARD WEISS-Gruppe

17.03.2026 / 1ISB-BIGSUD / OZ

(2]
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

RC-Gussasphalt fiir Parkings oder erdiiberschiittete Bauwerke

Erstpriifung fiir Asphaltmischgut nach DIN EN 13108-20

Ausgabedatum 29.06.2021 Erstpriifung Nr.  SAM 21025
Ablaufdatum 29.06.2026

Giltig fiir: Satteldorfer Asphaltmischwerk GmbH & Co. KG
Kenncode 1001577

Mischgutart nach DIN EN 13108 - § MA 8 S GuBasphalt

Mineralstoffe; FF Kalk, fGk Moréine gebr,; Quarz; gGk Moréne gebr; Fremdgestein aus
RCA

15/25 VL (20/30 NV )
Zugabebindemittel: AZALT 15/25 VL Hersteller TOTAL Webau

einem 20/30 mit vi Zusatz
Kategorien B omin 7,0 Pmin1,0 T max 3,06 Tnco,4° T ayn
Validierung im Labor unter Beriicksichtigung der DIN EN 12607-35 und Anhang C der DIN EN 13108-20
0,
Weitere zugrundeliegende Regelwerke und Normen: VerWendUng von 1 5 A) Gussasphalt
DINEN 13108 -6 £ KvB Ausgabe 2016 RC_Material 0/8 mm
TL Asphalt StB M KEP aktuell Fassung

TL Gestein-StB.
TL Bitumen
TL AG-StB akiuelle Fassung

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / OZ

40
Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen
,Forum Strasse, Olten*
RC-Gussasphalt fiir Parkings oder erdiiberschiittete Bauwerke
Mischguteigenschaften 1E| 2 3E| 4D
Verdichtungstemperatur g & TPA-30 230,0
Anzahl Schiige TPA-30
Rohdichte ka/dm® | TPAQS | 2383 2370 2356
Raumdichte kg / dm* TPA-08 2368 2350 2354
Bindemitteluberschuss Vol -%
Eindringtiefen am Probewurfel
30 Min., 40 °C, 500mm* mm TPA-20 1.0 1.1 21 1-3
60 Min_, 40 °C, 500mm? mm 12 13 25
Fintbime mm 02 0z 04 max 0.4 Auch hier sehr gute Werte bei S
den Eindringtiefen trotz ¢
Verwendung von Ausbauasphalt 8

~
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten“

Innovativer Tunnelbelag mit Oberflichenbearbeitung von Gussasphalten mittels Grinding zur
sofortigen Aufhellung, Ebenflachigkeit und Larmreduktion

Ebenheit <2 mm auf 4m

Rosensteintunnel, Stuttgart, Grinding Oberflachenbearbeitung mit Verwendung von 35 % kuinstlichem E
25.000 m? Deckschicht, MA 11S 25/55- Grinding-Abtrag, ca. 5 mm Aufhellungsgestein Granusil, g
55 aufgehellt, Einbaudicke 35 mm um Anforderung an Leuchtdichte S
zu erfullen. 2

'
()

Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*
Was sind unsere Herausforderungen fiir die Zukunft ?

Zunehmender Schwerlastanteil, hdhere Achslasten
Héhere Temperaturunterschiede

Schwankung in der Bitumenqualitat

Fachpersonal zum Einbau von Gussasphalt
Arbeitsschutzrechtliche Vorgaben

Vorgaben aus Nachhaltigkeit

17.03.2026 / ISB-BIGSUD / 0Z

Argumente fur GA sind Life Cycle Betrachtungen, Dauerhaftigkeit und Dichtigkeit der Belagssysteme

'S
)
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Gussasphalt fiir hochbeanspruchte Verkehrsflachen

,Forum Strasse, Olten*

Fazit:

Gussasphalt ist grundsatzlich ein geeignetes, sehr nachhaltiges Produkt fir hoch beanspruchte
Flachen, wie dies auch bereits in der Schweiz angewendet wird.

Besonders relevant ist zudem die Prifung der Gussasphalt-Qualitat in Abhangigkeit der
jeweiligen Bauaufgabe:

In Deutschland wird unter anderem das Kalteverhalten untersucht (Abkthlversuch /
Bruchtemperatur).

126 / 1SB-BIC

44

Wir beantworten sie gerne und danken fiir lhr Interesse

®

www.|eonhard-weiss.de einfachgutgebaut einfach.gut.gebaut

(in) ®

leonhard-weiss leonhardweiss_official leonhard-weiss-gmbh-&-co-kg leonhard-weiss

o.zscherpe@leonhard-weiss.com, BIG Siid — Stand 10.03.2026
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Gussasphalt fur hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten*

Innovativer Tunnelbelag mit Oberflichenbearbeitung von Gussasphalten mittels Grinding zur
sofortigen Aufhellung, Ebenflachigkeit und Larmreduktion

ppa

LECNHARD WEIS5-Gn

Rosensteintunnel, Stuttgart, Grinding Oberflachenbearbeitung mit Verwendung von 35 % kinstlichem
25.000 m? Deckschicht, MA 11S 25/55- Grinding-Abtrag, ca. 5 mm Aufhellungsgestein Granusil,
55 aufgehellt, Einbaudicke 35 mm um Anforderung an Leuchtdichte
zu erflllen.

Ebenheit <2 mm auf 4m

Gussasphalt fur hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»,Forum Strasse, Olten*

Herausforderungen fiir die Zukunft

Zunehmender Schwerlastanteil

ppa

Héhere Temperaturunterschiede

Schwankung in der Bitumenqualit&t

LEONHARD WE155-Gr

Fachpersonal zum Einbau von Gussasphalt

 Unarna hman d s

Arbeitsschutzrechtliche Vorgaben

Vorgaben aus Nachhaltigkeit, Life Cycle Cost, Dauerhaftigkeit der Belagssysteme

47




131

Gussasphalt fur hochbeanspruchte Verkehrsflachen

»Forum Strasse, Olten*

Fazit:

Gussasphalt ist grundsatzlich ein geeignetes, sehr nachhaltiges Produkt fiir hoch beanspruchte
Flachen, wie dies auch bereits in der Schweiz angewendet wird.

-1
Besonders relevant ist zudem die Priifung der Gussasphalt-Qualitit in Abhangigkeit der g
jeweiligen Bauaufgabe: g
In Deutschland wird unter anderem das Kalteverhalten untersucht (Abkiihlversuch / g
Bruchtemperatur). &
3
B

Haben Sie Fragen?
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