BETONFAHRBAHNEN

Larmminderung auf der Uberholspur:
Die leisen Vorteile von Betonstrassen

In der heutigen Verkehrswelt sind
Larmbelastungen ein wichtiges Thema.
Betonbeldage werden oft kritisiert, aber
es ist wesentlich, zu erkennen, dass
jede Betonoberflache individuelle Quali-
taten aufweist. Insbesondere innovative
Losungen wie die Waschbetonbauweise
beeinflussen die Akustik positiv und
bieten eine vielversprechende Alter-
native zu herkommlichen Fahrbahn-
oberflachen. Mit seinen larmarmen und
nachhaltigen Eigenschaften tragt der
Waschbeton nicht nur zur Reduzierung
der Larmbelastung bei, sondern behalt
diese larmreduzierenden Eigenschaften
auch wahrend nahezu 20 Jahren. Zudem
fordert diese Bauweise die Dauerhaftig-
keit, Wirtschaftlichkeit und Nachhaltig-
keit im Strassenbau.
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Die stetig zunehmende Larmbelastung im Ver-
kehrsbereich ist heute vorrangig durch das Reifen-
fahrbahngerdusch bedingt, insbesondere bei Ge-
schwindigkeiten iber 20 km/h.[! Diese akustischen
Emissionen resultieren aus der Interaktion zwi-
schen der Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache
und dem Profil der Reifen. Der Reifen generiert
Schwingungen, die als Vibrationsschall abgestrahlt
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Réduction du bruit:
les «silencieuses» routes
en béton s'imposent

Dans le monde actuel des transports, le
bruit est un sujet important. Les revéte-
ments en béton sont certes souvent criti-
qués, mais il est essentiel de reconnaitre
que chaque surface en béton présente
des qualités particulieres. Ce sont en
particulier les solutions innovantes telles
que la technique de construction du
béton lavé avec d'importants avantages
acoustiques qui représentent une alter-
native prometteuse aux chaussées tra-
ditionnelles. Avec ses propriétés phono-
absorbantes durables, le béton lavé ne
contribue pas seulement a la réduction
du bruit, mais il conserve ses propriétés
pendant presque 20 ans. De plus, cette
technique de construction favorise la
résistance, la rentabilité et la durabilité
dans la construction routiere.

VON
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Aujourd’hui, la hausse constante des nuisances so-
nores dans les transports est principalement due au
bruit des pneus sur la chaussée, en particulier lorsque
la vitesse est supérieure a 20 km/h." Ces émissions
acoustiques résultent de I'interaction entre les proprié-
tés de la surface de la chaussée et le profil des pneus.
Le pneu génere des vibrations qui émettent des ondes
sonores, pendant que des effets de compression et de



werden, wahrend in der Reifenaufstandsflache
Kompressions- und Dekompressionseffekte Luft-
stromungsschall®? erzeugen. Beide Mechanismen
werden massgeblich von der Fahrbahntextur be-
einflusst, weshalb die Wahl der Strassenoberfliache
entscheidend ist.

Betonoberflachen - leisere und
langfristige Losung im Strassenbau

Betonstrassen gelten fdalschlicherweise als «laute»
Fahrbahnoberflichen im Vergleich zu Asphalt. Doch
dank innovativer Ansitze, vor allem des Einsatzes
von Waschbeton, zeigt sich ein anderes Bild. Diese
besondere Betonvariante mit freigelegten Gesteins-
kornern kann nicht nur dsthetisch tiberzeugen, son-
dern auch die Akustik positiv beeinflussen. Die larm-
mindernde Wirkung von Waschbeton entwickelt
sich laut Langzeitstudien aus Osterreich dank seiner
dauerhaften Beschaffenheit langfristig und bleibt im
Lauf der Zeit nahezu unverdandert.*H*

Beton im Strassenbau

Beton erweist sich im Strassenbau als optimale Wahl -
insbesondere in Situationen mit erwartet hohen
Belastungen. Im Vergleich zu Asphalt besticht Be-
ton durch seine iiberlegene Einbaustiarke, was ihn
deutlich belastbarer macht. Beton findet vielfdltige
Anwendungen, darunter Lastwagenfahrspuren auf
Autobahnen, Rastpldtze, Busterminals, Kreisel,
Industrieflichen und Armeeanlagen, um nur einige
Beispiele zu nennen. Die Dauerhaftigkeit von Beton-
oberflichen ist in der Schweiz unumstritten. Be-
sonders im Bereich der Kreisverkehre hat sich die
Betonbauweise mittlerweile als nahezu ausschliess-
liche Praxis etabliert. Ebenso zeigt sich der Einsatz
von Betonfahrbahnen als klare Praferenz bei Bushal-
testellen. Trotz dieser Vorteile wird im Strassenbau
oft der Asphaltbauweise der Vorzug gegeben, wobei
hidufig auf die Erstellungskosten und die Larment-
wicklung im laufenden Verkehr verwiesen wird.
Dank fortschreitender Entwicklungen im Betonbau
existieren mittlerweile vielversprechende Beispiele
von Waschbetonfahrbahnen, wie beispielsweise die
rund 470 Meter lange Erschliessungsstrasse zum
Zementwerk in Untervaz (Abb. 1).

Mit dem Beispiel im blindnerischen Untervaz konn-
ten bereits im Jahr 2017 gewisse Bedenken beziiglich
der Wirtschaftlichkeit und moglicher negativer Aus-
wirkungen auf die Akustik von Betonstrassen ausge-
rdaumt werden. Doch was sind die Voraussetzungen?
Um den beim Abrollen der Reifen entstehenden Luft-
stromungsschall zu vermindern, aber auch zuguns-
ten der Griffigkeit, muss die Betonoberflache iiber
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décompression au niveau de la surface d’appui des
pneus produisent un bruit de roulement d a I’écou-
lement d’air.”’ Comme les deux mécanismes sont
influencés par la texture de la chaussée, le choix du
revétement est déterminant.

Les revétements en béton: une
solution plus silencieuses et a long
terme dans la construction routiere

Les routes en béton sont considérées a tort comme des
surfaces de chaussée «bruyantesy par rapport a 'as-
phalte. Mais ce préjugé est contredit par l'utilisation
d’approches innovantes telles que le béton lavé. Cette
variante particuliére du béton, dont les granulats sont
dégagés, ne produit pas seulement un effet positif sur
le plan esthétique, mais également sur le plan acous-
tique. Selon des études autrichiennes menées sur
une longue période, 1'effet phono-absorbant du béton
lavé se développe a long terme grace a ses propriétés
résistantes et demeure quasiment inchangé au fil du
temps.BHA

Le béton dans la construction routiére

Dans la construction routiere, le béton se révele étre
un choix optimal, en particulier dans des situations
a fortes sollicitations. Comparé a I’asphalte, le béton
se distingue par son épaisseur supérieure, qui le
rend nettement plus résistant. Le béton est utilisé
dans diverse applications, telles que les voies réser-
vées aux véhicules utilitaires sur les autoroutes, les
aires de repos, les terminaux de bus, les giratoires,
les zones industrielles et les installations militaires,
pour ne citer que quelques exemples. La résistance
des revétements en béton est reconnue et incontes-
tée en Suisse. C’est en particulier pour les giratoires
que cette technique de construction est devenue une
pratique presque exclusive. Elle est également privi-
1égiée pour les chaussées des arréts de bus. Malgré
ces avantages, I’asphalte est souvent utilisée dans la
construction routiere, méme si les cofits de construc-
tion et I’évolution du bruit dans le trafic continu
posent fréquemment probléme. Grace aux progres
de la construction en béton, il existe désormais des
chaussées en béton lavé prometteuses telles que la
route de desserte d’environ 470 metres de long qui
meéne a la cimenterie d’Untervaz (Fig. 1).

Dés 2017, I’exemple de cette route d’Untervaz située
dans les Grisons a permis de lever certains doutes
quant a la rentabilité des routes en béton et de
contredire leurs effets négatifs possibles sur 1’acous-
tique. Quelles en sont les raisons? Afin de réduire le
bruit de roulement des pneus et d’améliorer ’adhé-
rence, le revétement en béton doit disposer d’une
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eine aufgeraute Textur verfligen. Gleichzeitig soll die
Textur moglichst regelméssig sein und ein optimales
Mass an Rauigkeit aufweisen, um die Reifen beim
Uberrollen moglichst wenig anzuregen. Unter den
gangigen Arten der Oberflachenherstellung von Beton
hat sich seit Lingerem der Waschbeton als larmarme
Variante herausgestellt. Fahrbahndecken mit Besen-
strich erzeugen wesentlich hohere Schalldruckpegel.

Mittlerweile gibt es weitere Beispiele neben der Er-
schliessungsstrasse in Untervaz, bei denen Wasch-
beton mit neuer Technologie zum Einsatz gekommen
ist. So beispielsweise bei den Fahrbahnhaltestellen
in Derendingen, Riimlang und Geroldswil, sowie
beim Allmend-Tunnel der A6 zwischen Rubigen und
Spiez oder beim im Jahr 2023 neu gebauten Auto-
bahnzubringer A4 bei Bickwil (Abb. 2).

Larmminderung und Langzeit-
wirksamkeit durch eine optimale
Fahrbahntextur

Der Kanton St. Gallen testet beispielsweise laufend ver-
schiedene larmmindernde Beldge unterschiedlicher
Bauweisen und liess deshalb auch Lairmmessungen
mit der CPX-Methode auf der neuen Betonstrasse im
«Wingertli» in Untervaz (GR) durchfiihren. Die Mess-
resultate wurden in Belagsglitewerte umgerechnet
und mit den Werten des in der Schweiz angewandten
Strassenlarmmodells verglichen. Dabei ergab sich
nach dem Einbau eine Abweichung von -2,9 dB(A) fiir
einen Mischverkehr mit einem Lastwagenanteil von
8%. Die ein Jahr spater erneut durchgefiihrten Mes-
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1| Untervaz, Erschliessung
Wingertli, Gesteinskérnung

11 mm (maschineller Einbau).
1 | Untervaz, route de desserte
de Wingertli, granulat 11 mm
(pose mécanique).

texture rugosifiée. Parallelement a cela, la texture
doit étre aussi réguliere que possible et présenter
une rugosité optimale, afin de solliciter au minimum
les pneus lors du roulement. Parmi tous les types de
surfaces en béton actuellement fabriqués, le béton
lavé est depuis longtemps considéré comme une
variante silencieuse. Les surfaces de chaussée avec
une finition au balai générent un niveau de pression
acoustique nettement plus élevé.

Outre la route de desserte d’Untervaz, il existe
d’autres exemples ou le béton lavé est utilisé avec
une nouvelle technologie: au niveau des arréts sur
chaussée de Derendingen, Riimlang et Geroldswil, du
tunnel Allmend de 1’A6 situé entre Rubigen et Spiez
ou de la bretelle d’accés a I'autoroute A4 construite
en 2023 pres de Bickwil (Fig. 2).

Réduction du bruit et efficacité
a long terme grace a une texture
de chaussée optimale

Le canton de Saint-Gall teste actuellement divers re-
vétements phono-absorbants avec des techniques de
construction variées et fait également réaliser des me-
sures acoustiques avec la méthode CPX sur la nouvelle
route en béton de la zone industrielle de «Wingertli» a
Untervaz (GR). Les résultats ont été convertis en coef-
ficients de qualité et comparés aux valeurs du modele
de bruit du trafic routier appliqué en Suisse. Apres la
pose, cette comparaison a mis en évidence un écart de
-2,9 dB(A) pour un trafic mixte composé de véhicules
utilitaires a hauteur de 8 %. Les mesures répétées un an



2 | A4-Zubringer-Tunnel,
Bickwil, Gesteinstkdrnung

11 mm (maschineller Einbau).
2 | Tunnel d’accés a
lautoroute A4 prés de
Bickwil, granulat 11 mm
(pose mécanique).

sungen zeigten weiterhin eine deutliche Lirmminde-
rung von —2,0 dB(A).* Setzt man diese Werte in Be-
zug zur Norm VSS 40425 «Larmmindernde Decken -
Grundlageny, zeigt sich ein interessantes und fiir
die langlebigen Betonbeldge typisches Bild: So ge-
horen die Werte nach dem Einbau zwar noch zur
tiefsten Kategorie der Lairmminderung («bewdhrty).
Wenn die larmmindernde Textur dauerhaft erhalten
werden kann, wechseln diese Strassenbeldge lang-
fristig knapp zur hoheren Kategorie «erfolgverspre-
chendy», was ihre Wirksamkeit unterstreicht.

Die Dauerhaftigkeit der Betontechnologie birgt zu-
satzliche Vorteile: Sie senkt nicht nur die Unterhalts-
kosten erheblich und verlangert die Sanierungsinter-
valle, sondern reduziert auch die damit verbundenen
volkswirtschaftlichen Folgekosten, die durch Sto-
rungen des Verkehrsflusses entstehen. Waschbeton,
mit seiner regelméssigen und rauen Oberfldchen-
textur, erweist sich besonders in Hochgeschwindig-
keitsbereichen als interessante Alternative zu her-
kémmlichem Beton und Asphalt. Ahnlich wie Guss-
asphaltlosungen reduzieren Waschbetonoberflachen
den Schallpegel durch eine reine Optimierung der
Oberflachentextur und konnen auf diese Weise eine
langfristige Lirmminderung bewirken. Die Wasch-
betonbauweise ist mittlerweile Standard, bietet hohe
Griffigkeit, geringe Gerauschentwicklung und eine
lange Lebensdauer.

*Man kann erwarten, dass sich nach Abtrag schlecht
gebundener Korner die Akustik stabilisiert.
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plus tard ont révélé en outre une réduction significative
du bruit de -2,0 dB(A).* Sil’on rapporte ces valeurs aux
exigences de la norme VSS 40425 «Couches de surface
phono absorbantes — Basesy,” il en ressort un schéma
intéressant et typique des revétements en béton avec
une longue durée de vie: ainsi, les valeurs mesurées
apres la pose font encore partie de la catégorie de ré-
duction du bruit la plus basse («Consolidéy). Lorsque la
texture phono-absorbante peut étre conservée durable-
ment, ces revétements routiers passent tout juste dans
la catégorie plus élevée de «Promettant succesy, ce qui
souligne leur efficacité.

La résistance de la technique de construction en béton
présente des atouts supplémentaires: elle contribue de
maniere significative a la diminution des cotts d’en-
tretien et au rallongement des intervalles d’assainisse-
ment. De plus, elle réduit le colit Economique y afférent
qui résulte de la perturbation du flux de trafic. Avec sa
texture réguliere et rugueuse, le béton lavé est une al-
ternative intéressante par rapport au béton traditionnel
et aux enrobés bitumeux, en particulier pour les voies
de circulation rapides. Comme les solutions a base
d’asphalte coulé, les surfaces en béton lavé réduisent
le niveau de pression acoustique grace a une simple
optimisation de la texture de la surface et produisent
de cette maniére un effet phono-absorbant durable.
Désormais courante, la technique de construction du
béton lavé offre une plus grande adhérence, une faible
émission de bruits et une longue durée de vie.

*0On peut s'attendre a ce que, aprés l'élimination des grains
mal liés, lacoustique se stabilise.
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3 | 3D-Texturanalysen der Grolimund + Partner AG auf konventionellem Beton mit Quertexturierung (links), Waschbeton 11 (Mitte] und
Waschbeton 8 (rechts).

3| Analyses de texture 3D de la société Grolimund + Partner AG sur du béton conventionnel avec une texturation transversale (a gauche),
sur du béton lavé 11 (au centre] et sur du béton lavé 8 (a droite).

Wie die 3D-Texturanalyse der Grolimund + Partner
AG zeigt (Abb. 3), weisen Waschbetonoberflachen,
insbesondere aber die des Waschbetons mit Ge-
steinskornung (GK) 8 mm, im Vergleich zu konven-
tionellen Betonoberflichen mit Quertexturierung
eine Textur auf, welche die Kontaktkrifte zwischen
Reifen und Fahrbahn iiber die ganze Auflageflache
gleichméssig verteilt. Die lairmmindernden Eigen-
schaften von Waschbeton basieren auf der regel-
massigen Anordnung der Kornspitzen in Rot, wel-
che die Anregung der Reifen verringert und somit
den Vibrationsschall reduziert. Zuséatzlich spielen
die Entliiftungsmulden in Blau eine entscheidende
Rolle, da sie das Entweichen der Luft in der Reifen-
fahrbahn-Kontaktzone erleichtern und dadurch den
Luftstromungsschall reduzieren.

Waschbetonbauweise: Technische
Prazision und Wirtschaftlichkeit

Der 1990 in Osterreich fiir den Autobahnbau ent-
wickelte Waschbeton GK 8 mm kommt mitanndhernd
gleichen Qualitatsanforderungen seit 2014 auch in
der Schweiz zur Anwendung (Abb. 4 und 5). Fiir
Kleinflichen wie beispielsweise Kreisverkehre wird
der Beton fast ausschliesslich von Hand eingebaut,
bei einzelnen Strecken auf Nationalstrassen oder auf
Kantonsstrassen wurden bereits erfolgreich maschi-
nelle Einbauten vorwiegend in der Qualitat GK 11 mm
umgesetzt. Neben der einschichtigen Bauweise wird
der Waschbeton hauptsachlich im zweischichtigen
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L’analyse de texture en 3D de la société Grolimund +
Partner AG (Fig. 3) montre que les surfaces en béton
lavé, notamment celles dont le béton est composé de
granulats (GK) de 8 mm, ont, comparé aux surfaces en
béton conventionnelles avec une texturation transver-
sale, une texture qui répartit régulierement les forces
de contact entre le pneu et la chaussée sur toute la
surface d’appui. Les propriétés phono-absorbantes du
béton lavé sont basées sur la disposition réguliere des
sommets des granulats repérés en rouge, qui diminue
les vibrations des pneus et réduit donc le bruit de roule-
ment. De plus, les creux a la surface de la chaussée, qui
sont repérés en bleu, jouent un role déterminant car ils
facilitent ’écoulement de I'air au niveau de la zone de
contact entre le pneu et la chaussée et réduisent ainsi
le bruit de roulement.

Technique de construction du béton
lavé: précision technique et rentabilité

Le béton lavé GK 8 mm, qui a été développé en 1990 en
Autriche pour la construction d’autoroutes, est égale-
ment utilisé en Suisse depuis 2014, avec des exigences
de qualité similaires (Fig. 4 et 5). Pour les petites sur-
faces, comme par exemple les giratoires, la pose du
revétement est presque exclusivement manuelle. Sur
certains trongons de routes nationales ou cantonales,
des poses mécaniques ont déja été mises en ceuvre avec
succes, principalement avec un béton de qualité GK 11
mm. Outre la technique de construction monocouche,
le béton lavé est surtout réalisé en pose bicouche «frais



4 | Oberflache Betonstrasse
in Waschbetonbaueweise.

4 | Surface d’'une route
en béton lavé.

Einbau «frisch in frisch» realisiert. Die feuchte Be-
tonoberflache wird mit einem Kombimittel (Verzoge-
rer und Curing) behandelt und im noch erdfeuchten
Zustand ausgebiirstet. Die Texturtiefe erreicht man
zielsicher in Abhéangigkeit vom Ausbirstzeitpunkt
nach 3 bis 24 Stunden, welcher von der Umgebungs-
temperatur stark abhédngig ist. Mittels Vorversuchen
kann dies getestet werden. Die angestrebte Textur-
tiefe betrdgt zirka 0,8 mm bis 1,1 mm.

Aufbau gemass SN 640461

(Standardaufbau fiir die zweischichtige Bauweise)
Oberbeton:  C 30/37 (Splittbeton
(Vorsatzbeton) GK 8 mm oder GK 11 mm),
Dicke 6 cm

Unterbeton: C 30/37 (Dmax 32 mm), NPK G
(Kernbeton) Dicke 20 cm

Durch diese Bauweise wird in einem ersten Schritt eine
Unterbetonschicht mit einem Grésstkorn von 32 mm
eingebaut und verdichtet. In einem zweiten Schritt
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5 | Waschbeton Gesteinskérnung 8 mm
(links) und mit Vorfrasschnitt (rechts).

5 | Béton lavé granulat 8 mm (a gauche)
et avec découpe grossiére (a droite).

sur fraisy. La laitance du béton est traitée avec un agent
combiné (retardateur et produit de cure) et éliminée
par brossage, alors que les granulats ont encore une
consistance de terre humide. La profondeur ciblée de la
texture est atteinte au bout de 3 a 24 heures et selon le
moment du brossage qui dépend fortement de la tempé-
rature ambiante. Cela peut étre testé au moyen d’essais
préliminaires. Cette profondeur varie entre 0,8 mm et
1,1 mm.

Structure selon SN 640 461

(Structure standard pour la technique de construction
bicouche)

Couche supérieure:C 30/37 (béton a gravillons)
(Couche d’usure] ~ GK 8 mm ou GK 11 mm),
épaisseur 6 cm

Couche inférieure:  C 30/37 (Dmax 32 mm), NPK G
(Ceeur de béton)  épaisseur 20 cm

Cette technique de construction consiste dans une
premiere étape a poser et a compacter une couche
inférieure en béton avec un diamétre maximal de
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6 | Waschbeton GK 8 mm,
Gesteine felsgebrochen, kubisch,
Handeinbau.

6 | Béton lavé GK 8 mm, granulats
extraits de la roche, cubiques, pose

7 | Waschbeton GK 11 mm,
Gesteine mittellandische Sedimente,
Handeinbau.

7 | Béton lavé GK 11 mm, granulats
extraits de sédiments du Plateau,

manuelle. pose manuelle.

wird eine Oberbetonschicht aus qualitativ hochwerti-
gem Splittbeton GK 8 mm auf den noch frischen Unter-
beton aufgebracht. Es ist wichtig, eine Durchmischung
der beiden Schichten zu vermeiden. Durch das Aus-
biirsten des Oberflachenmortels und die freigelegte
Gesteinskornung wird zudem der Frost-Tausalz-Wider-
stand der Oberfldche verbessert (Abb. 6 und 7).

Anforderungen an Oberflachen
von Betondecken

(gemiss O-Norm RVS 08.17.02, Tabelle 15)

grain de 32 mm. Lors de la seconde étape, on pose
une couche de béton a gravillons GK 8 mm de qualité
supérieure sur la couche inférieure encore fraiche. Il
est important d’éviter de mélanger les deux couches.
En éliminant la laitance par brossage et en dégageant
les granulats, on améliore en outre la résistance au gel
et aux sels de déverglacage (Fig. 6 et 7).

Exigences posées aux couches
de surface en béton

(selon norme autrichienne RVS 08.17.02, tableau 15)

(ONORM EN 13036-1)

Konventionelle Waschbeton
Betondecke GK 8 mm GK 11 mm
Rauhtiefe > 0,4 mm 0,7 bis 1 mm 0,8 bis 1,2 mm

Profilspitzenanzahl -

Richtwert 60/25 cm?
Mindestwert 50/25 cm?

Richtwert 45/25 cm?
Mindestwert 35/25 cm?

Rollgeriusch [dB(A)]
(RVS 11.06.64)

<101 bei einer Fahrgeschwin-
- digkeit von 100 km/h bzw.
<90 bei 50 km/h

<102 bei einer Fahrgeschwin-
digkeit von 100 km/h
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8 | Uberpriifung der Rautiefe
mittels Sandflachenmethode.

8 | Vérification de la profondeur
de rugosité au moyen de la
méthode de la tache de sable.
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9 | Optimierung der Waschbetontextur und akustische Eigenschaften.
9 | Optimisation de la texture du béton lavé et propriétés acoustiques.

Die Waschbetonbauweise ist eine gute Alternative zu
herkommlich strukturierten Betonfahrbahndecken
wie auch zu iiblichen Asphaltdecken und iiberzeugt
sowohl technisch als auch wirtschaftlich.

Im Kanton Solothurn und in den Nachbarkantonen
trifft man seit geraumer Zeit vermehrt auf Betonfahr-
bahnen. «Es zeigt sich, dass die Verformungsbestan-
digkeit des Betons die hohen Schubkrifte durch den
Schwerverkehr gut aufnehmen kanny, erklart Roger
Schibler, Kantonsingenieur Solothurn. Somit garan-
tiere die Betonfahrbahn eine lange Nutzungsdauer
mit tiefen Unterhaltskosten. «<Mit der Weiterentwick-
lung zur zweischichtigen Betonfahrbahn mit Wasch-
betonstruktur liegt nun auch eine larmmindernde
Losung vor, die auf stark verkehrsbelasteten Inner-
ortsstrecken ihre bevorzugte Anwendung findety,
fihrt Schibler weiter aus. Deshalb hat der Kanton
Solothurn auf der Ortsdurchfahrt in Derendingen
zwei Busfahrbahnhaltestellen mit einer Waschbe-
tonstruktur realisiert. Die durchgefiihrten Larmmes-
sungen (CPX-Messung) haben die lirmmindernde
Wirkung bestatigt. Schibler: «Im Vergleich zu einem
akustisch neutralen bituminosen Fahrbahnbelag ist

La technique du béton lavé est une bonne alternative
aux couches de surface en béton traditionnelles et aux
couches habituelles d’enrobés bitumeux, qui a fait ses
preuves sur le plan technique et économique.

Dans le canton de Soleure et dans les cantons voisins,
on voit apparaitre de plus en plus de chaussées en
béton depuis un certain temps. «On remarque que la
résistance a la déformation du béton absorbe bien les
forces de cisaillement générées par le trafic lourdy,
explique Roger Schibler, ingénieur du canton de So-
leure. Selon lui, la chaussée en béton garantit ainsi une
longue durée d’utilisation et de faibles cofits d’entre-
tien. «La chaussée en béton bicouche avec structure
en béton lavé est également une solution phono-absor-
bante qui est désormais privilégiée sur les trongons ur-
bains fortement sollicités par le trafic routiery, ajoute
Roger Schibler. C’est pourquoi, le canton de Soleure a
réalisé deux arréts de bus avec une structure en béton
lavé pour la traversée de la localité de Derendingen.
Les mesures acoustiques réalisées (mesure CPX) ont
confirmé 1’effet phono-absorbant. Roger Schibler:
«Comparé a un revétement bitumeux neutre sur le
plan acoustique, la chaussée en béton avec une struc-
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10 | Messsystem CPX der Grolimund + Partner AG zum Nachweis der akustischen Wirkung von Fahrbahnen.
10 | Systéme de mesure CPX de la société Grolimund + Partner AG pour prouver Uefficacité acoustique des chaussées.

-1dB

-3dB

LastgeMischverkehr 8% [dB(A)]

 ——

SMA 11 Beton mit Querbesenstich  Beton mit Langsbesenstich Waschbeton 11mm Waschbeton 8mm

11 | CPX-Messungen in der Schweiz haben mittlere Lérmminderungen von Waschbetonfahrbahnen (-1 dB fiir Waschbeton von GK 11 mm
und -3 dB fiir Waschbeton GK 8 mm) im Vergleich zur Standardbauweise mit Quer- und Langstexturierung bei einer Geschwindigkeit

50 km/h ermittelt.

11 | Les mesures CPX effectuées en Suisse a une vitesse de 50 km/h ont montré des réductions moyennes du bruit des chaussées en béton
lavé (-1 dB pour le béton lavé GK 11 mm et -3 dB pour le béton lavé GK 8 mm), par rapport a celles obtenues selon la technique de
construction standard de la texturation transversale et longitudinale.
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die Betonfahrbahn mit Waschbetonstruktur bei der
Bushaltestelle Floraplatz in Derendingen um rund
2 dB leiser.»

Akustische Wirkung nachgewiesen

Eine aktuelle Auswertung der Datenbank der Groli-
mund + Partner AG mit simtlichen Lairmmessungen
CPX (nach SN EN ISO 11819-2:2021)! zeigt, dass
Waschbetondecken mit Grosstkorn GK 8 mm im Mit-
tel um zirka 3 dB und jene mit Grosstkorn GK 11 mm
um zirka 1 dB leiser sind im Vergleich zu herkomm-
lichen Betonfahrbahnen mit Quertexturierung (Abb.
10 und 11). Diese Messwerte gelten fiir den Innerorts-
bereich bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h.

Die nachgewiesene akustische Effizienz von Be-
tonstrassen, insbesondere durch den Einsatz von
Waschbeton, legt einen bedeutsamen Grundstein
fiir die Planung zukiinftiger Verkehrswege. Die ge-
wonnenen Erkenntnisse aus den Lairmmessungen
und Analysen sollten nun als essenzielle Richtlinien
in die Strassenplanung integriert werden. Durch die
Berticksichtigung dieser Daten kdénnen Stadte und
Gemeinden nicht nur die Larmbelastung in stark
frequentierten Bereichen reduzieren, sondern auch
eine Umgebung schaffen, die den Bediirfnissen von
Anwohnern und Verkehrsteilnehmern gleichermas-
sen gerecht wird. Es er6ffnen sich somit innovative
Moglichkeiten, Verkehrslarm gezielt zu minimieren
und gleichzeitig die Verkehrsinfrastruktur im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung zu gestalten.

Beriicksichtigung von Betonfahrbahnen
im Strassenlarm-Berechnungsmodell

Das aktuelle Modell zur Berechnung der Strassen-
larmemissionen sonROAD18 ermoglicht die Beriick-
sichtigung von Betonfahrbahnen auf der Grundlage
der gemessenen spektralen Lairmpegel nach der CPX-
Methode. Zur Beurteilung einer Strasse im Larmvoll-
zug miissen jedoch Prognosen fiir die Emissionen
eines gealterten Strassenbelags am Ende seiner Le-
bensdauer beriicksichtigt werden. In der daftir mass-
gebenden Nachschlagetabelle «Leitfaden Strassen-
larm - Anhang 1b»"! sind momentan die Belagskenn-
werte fiir Betonfahrbahnen mit +2 dB (< 60 km/h) und
+5 dB (>90km/h) angegeben. Da sich diese Werte auf
die Standardbauweise mit quertexturierten Beton-
fahrbahnen beziehen, wire es zwingend notwendig,
bei der nidchsten Uberarbeitung separate Werte fiir
larmoptimierten Waschbeton aufzufiihren.

CHAUSSEES EN BETON

ture en béton lavé de 'arrét de bus de la Floraplatz a
Derendingen est plus silencieuse d’environ 2 dB.»

Efficacité acoustique prouvée

Une analyse actuelle de la base de données de la société
Grolimund + Partner AG avec toutes les mesures acous-
tiques CPX (selon SN EN ISO 11819-2:2021)!%! montre
que les couches de surface en béton avec un diametre
maximal de grain GK 8 mm sont en moyenne plus
silencieuses d’environ 3 dB et que celles avec un dia-
metre maximal de grain GK 11 mm le sont également
d’environ 1 dB en comparaison avec les chaussées en
béton traditionnelles avec une texturation transversale
(Fig. 10 et 11). Ces valeurs de mesure sont applicables
pour une zone urbaine ou la limitation de vitesse est
fixée a 50 km/h.

L’efficacité acoustique prouvée des routes en béton, en
particulier grace a I'utilisation de béton lavé, influen-
cera de maniere déterminante la planification des
futures voies de circulation. Les enseignements tirés
des mesures acoustiques et des analyses doivent désor-
mais étre intégrés dans la planification des routes sous
la forme de directives essentielles. La prise en compte
de ces données permettra aux villes et aux communes
non seulement de réduire les nuisances sonores dans
les zones trés fréquentées, mais également de créer
un environnement qui réponde équitablement aux be-
soins des riverains et des usagers. Il en résultera ainsi
des innovations pour réduire le bruit du trafic routier
de maniére ciblée et pour aménager simultanément
I'infrastructure routiere dans le sens d’'un développe-
ment durable.

Prise en compte des chaussées
en béton dans le modele de calcul
du bruit du trafic routier

L’actuel modele de calcul du bruit du trafic routier son-
ROAD18 permet de prendre en compte les chaussées
en béton selon la méthode CPX, a savoir sur la base
des niveaux de pression acoustique mesurés par bande
spectrale. Pour évaluer le bruit maximal d’une route,
il faut cependant prendre en compte les prévisions
concernant les émissions sonores d'un revétement usée
qui arrive a la fin de sa durée de vie. Dans le tableau
de référence «Leitfaden Strassenlarm - Anhang 1b»,"!
les revétements des chaussées en béton présentent des
niveaux de pression acoustique de +2 dB (< 60 km/h) et
+5 dB (> 90 km/h). Comme ces valeurs se rapportent
aux chaussées en béton texturées de fagon transver-
sale, il faudrait impérativement que lors de la prochaine
révision, des valeurs séparées soient mentionnées pour
le béton lavé optimisé sur le plan acoustique.
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Betonstrassen und
ihre akustische Effizienz

Zusammenfassend zeigt sich, dass Betonstrassen, ins-
besondere durch die Verwendung von Waschbeton mit
einer Gesteinskornung von 8 mm, eine leise und nach-
haltige Losung im Strassenbau darstellen. Die akusti-
schen Eigenschaften dieser innovativen Betonvariante
wurden durch Messungen und Studien belegt, die eine
konstante Lirmminderung iiber die Zeit hinweg doku-
mentieren. Technologische Entwicklungen im Beton-
bau, insbesondere bei der Oberflachentextur, haben
zu beeindruckenden Ergebnissen gefiihrt. Betonstras-
sen bieten nicht nur eine hohe Belastbarkeit, Lang-
lebigkeit und Wirtschaftlichkeit, sondern tragen auch
effizient zur Reduzierung von Verkehrslarm bei. Diese
kombinierten Vorteile machen Betonstrassen zu einer
attraktiven Wahl fiir stark frequentierte Verkehrswege
und unterstreichen ihre Vielseitigkeit im Strassenbau.

Insgesamt verdeutlichen die innovativen Betontech-
nologien und nachhaltigen Praktiken, insbesondere
durch den Einsatz von Waschbeton, dass Betonstras-
sen eine leise und langlebige Losung im Strassen-
bau darstellen. Die durch Messungen und Studien
belegte Effizienz, gepaart mit den 6konomischen
und okologischen Vorteilen, unterstreicht die viel-
versprechende Option, die Betonstrassen fiir die
Zukunft bieten. Durch ihre Wirkung tragen sie
nicht nur zur Reduzierung von Verkehrslarm bei,
sondern fordern auch eine ressourcenschonende
und umweltfreundliche Gestaltung von Verkehrs-
infrastrukturen.

Bleibt noch die Frage nach Betonstrassen im Hochge-
schwindigkeitsbereich. Aktuell werden Messungen
bei gebauten Objekten gemacht. Ein entsprechendes
Fazit wird dann ebenfalls kommuniziert.
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Les routes en béton et
leur efficacité acoustique

En résumé, les routes en béton, notamment celles en
béton lavé avec un granulat de 8 mm, représentent
une solution silencieuse et durable dans la construc-
tion routiere. Les propriétés acoustiques de cette
variante de béton innovante ont été attestées par des
mesures et des études, qui révelent une réduction
du bruit constante au fil du temps. Les innovations
technologiques dans la construction routiere en bé-
ton, notamment en matiére de texture de surface, ont
produit des résultats impressionnants. Les routes en
béton n’offrent pas seulement une grande résistance,
une longue durée de vie et un niveau de rentabilité
élevé, elles contribuent également a la réduction du
bruit du trafic routier. La combinaison de ces atouts
incite a choisir les routes en béton pour les voies de
circulation trés fréquentées et souligne la multiplicité
de leurs facettes dans la construction routiére.

En général, les technologies innovantes et les pratiques
durables mettent clairement en évidence le fait que les
routes en béton, en particulier celles en béton lavé,
représentent une solution silencieuse a long terme
dans la construction routiere. Combinée aux avantages
économiques et écologiques, I'efficacité attestée par les
mesures et les études souligne le caractére prometteur
que les routes en béton présentent pour 'avenir. Grace
a leur effet, elles ne contribuent pas seulement a la ré-
duction du bruit du trafic routier, mais également a la
promotion d’'un aménagement écologique et économe
en ressources de I'infrastructure routiere.

Il reste encore a traiter la question des routes en béton
avec des vitesses élevées. Actuellement, des mesures
sont réalisées sur des ouvrages construits. Une syn-
these des résultats sera communiqué par la suite.
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