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Whitetopping – l’aide rapide contre l’orniérage des routes asphaltées 

Le Whitetopping est une solution rapide, économique et permanente pour 
réparer ou rénover les chaussées endommagées et/ou sous-dimensionnées : 
des dalles en béton haute performance, à couches plus minces par rapport 
aux modes de construction habituels, sont posées sur une couche d’asphalte 
existante.

Informations actuelles sur les routes en béton et l’infrastructure routière
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Whitetopping – l’aide rapide contre l’orniérage 
des routes asphaltées

Le Whitetopping est une solution rapide, économi-
que et permanente pour réparer ou rénover les 
chaussées endommagées et/ou sous-dimension-
nées. Des dalles de béton haute performance, 
à couches plus minces par rapport aux modes de 
construction habituels [5], sont posées sur une 
couche d’asphalte existante. Le principal avantage 
de ce mode de construction réside dans sa rapidité: 
au lieu de refaire entièrement une couche d’aspha-
lte endommagée, la rénovation est réalisée avec une 
«superstructure en béton» mince qui continue à utili-
ser la structure de la chaussée existante comme 
couche de base.

Les connaissances issues des expériences positi-
ves faites en Allemagne depuis 2004 avec le mode 
de construction Whitetopping ont été résumées 
dans une fiche technique de l’institut de recherche 
pour la route et la circulation (FGSV). La fiche tech-
nique Whitetopping [9] sera publiée prochainement. 

Mode de construction et utilisation

Le Whitetopping, au sens classique du terme, con-
siste à recouvrir une surface en asphalte endom-
magée d’une fine couche de béton. Le revêtement 
est généralement réalisé par jonction à la couche 
d’asphalte précédemment fraisée et nettoyée. Afin 
d’améliorer l’adhérence, la planéité ou pour réduire 
le bruit, il est également possible de revêtir des 
dalles en béton de Whitetopping.

Le comportement structurel avantageux de la cons-
truction composite en béton et asphalte est obtenu 
par un dimensionnement plus petit des dalles par 
rapport au mode de construction en béton standard 
ainsi que par la jonction des deux couches.

La nouvelle fiche technique 
Whitetopping 

La nouvelle fiche technique Whitetopping décrit les 
principes de construction, les exigences posées 
aux matériaux de construction et au béton ainsi que 
les types de revêtement Whitetopping. En outre, 
les exigences posées à la performance finale, 
y compris les contrôles requis, y sont spécifiés.

Outre l’énumération de toutes les règles techniques 
pertinentes, les annexes présentent les variantes 
de superstructure Whitetopping pour le béton nor-
mal et à fibres modifiées en fonction de la classe 
de charge et des longueurs des plaques, et con-
tiennent également des photos représentant des 
cas d’utilisation et exemples de modèles. Les prin-
cipaux points sont résumés ci-dessous.

Principes de construction

Pour la remise en état durable et permanente d’une 
surface en asphalte endommagée avec le mode 
de construction Whitetopping, il convient de res-
pecter les critères suivants durant la préparation 
et l’exécution des travaux :

Évaluation de l’état du revêtement des 
chaussées et de la structure des couches 
La tranche de travaux devrait être aussi uniforme que 
possible au niveau du mode de construction, de la 
structure des couches (type, succession, épaisseur 
des couches, éventuellement âge des couches), 
de la section, de la charge du trafic et de l’état. L’état 
de la structure peut être décrit par les caractéris-
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tiques de surface suivantes :
−  Orniérage et autres inégalités
−  Nids de poule, creusements
−  Fissures, arrachements, dommages sur les 

bordures, autres dommages de surface
−  Dommages sur les éléments encastrés, 

bords, rigoles
− Perte de substance

L’état et l’épaisseur de la couche de la superstruc-
ture existante peuvent être déterminés à l’aide 
de carottages, éventuellement complétés par le 
contrôle des enrobés, des mesures de portance 
et des supports de construction. 

Route goudronnée avec déformation/orniérage

Prise en compte des dommages existants 
L’orniérage et les déformations sur les routes as-
phaltées laissent présumer des contraintes de 
cisaillement élevées ou une superstructure peu 
stable. Lorsque la pose est réalisée en profondeur, 
les couches endommagées doivent être enlevées. 
 
Les zones dont l’état manifeste un manque de jonc-
tion ne peuvent pas être recouvertes. Les fissures 
et déformations importantes dans la partie supé-
rieure de l’asphalte laissent présumer une faible 
portance de la construction. Dans ce cas, une réno-
vation des zones concernées ou une égalisation 
du profil des couches de base est nécessaire. 

Lorsque la couche de base en bitume est recou-
verte de béton, il est possible de réduire les 
contraintes de cisaillement et l’effet des tempéra-

tures estivales élevées dans l’asphalte, ce qui pro-
duit un effet positif sur la portance et la résistance 
aux déformations de l’ensemble du système. 

Épaisseurs des couches  
La nouvelle fiche technique indique les épaisseurs 
de pose minimales suivantes pour le béton :
− Whitetopping sur asphalte : 100 mm
− Whitetopping sur béton :   80 mm

Pour une remise en état durable avec le mode de 
construction Whitetopping, une couche d’asphalte 
résiduelle d’au moins 8 cm – en cas de charge éle-
vée d’au moins 100 mm – est nécessaire. En cas 
de forte circulation de poids lourds et /ou de cisail-
lement prononcé (dans les intersections, couloirs 
de bus, p. ex.) une couche d’asphalte d’une épais-
seur minimale de 10 cm est recommandée. Il s’agit 
soit d’une couche résiduelle conservée après le 
fraisage, soit d’un renforcement lors d’une nouvelle 
pose.

Géométrie/dimensions des plaques
Lors du choix des dimensions des plaques, la 
charge de trafic, l’épaisseur des plaques et les pro-
priétés du béton (classe de résistance du béton, 
armé avec fibres, retrait réduit) doivent être prises 
en compte et adaptées aux conditions du terrain 
(éléments encastrés, vide, largeur des voies, trace 
de roulement, marquage, régulation de circulation). 
Pour une répartition avantageuse de la tension dans 
les plaques (charge bordure et angle des plaques), 
les plaques quadratiques sont préférables. Le rap-
port longueur/largeur des dimensions des plaques 
ne devrait pas dépasser 1,5 pour 1. Pour le White-
topping sur dalle en béton, conserver la grille exis-
tante de la dalle en béton. 

Jonction  
Pour qu’une chaussée réparée avec un Whitetop-
ping résiste au temps, une couche de jonction entre 
le béton et la couche existante est essentielle – et 
cela vaut d’autant plus lorsque les plaques sont 
minces et la circulation de poids lourds élevée. 

Préparation de la couche 
L’asphalte endommagé doit être soigneusement 
décapé par fraisage jusqu’à l’obtention de l’épais-
seur de pose nécessaire. Pour que l’épaisseur de 
couche soit uniforme et la surface plane – dans 
le sens longitudinal et transversal ≤ 6 mm dans un 
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tronçon de 4 m de long –, les travaux de fraisage 
devraient être réalisés avec une fraise de précision 
(espacement des lignes de coupe 6 à 8 mm) ou une 
fraise standard (espacement des lignes de coupe 
15 mm). Il est recommandé de régler l’espacement 
des lignes de coupe sur la taille du plus gros grain 
du béton.
−  Tous les enfoncements, trous et arrachements 

dans la surface doivent être bouchés avec de 
l’asphalte. Les superstructures, éventuellement 
fondation/supports non résistants, localement 
endommagés doivent être remplacés.

−  Les fissures continues dans la surface doivent 
être traitées conformément aux règles de l’art, 
afin d’éviter les fissurations réflectives dans la 
couche de Whitetopping. 

−  Après le fraisage, la surface asphaltée doit être 
nettoyée soigneusement. La surface nettoyée 
doit être exempte de matières en vrac et/ou parti-
cules de poussière. Un dispositif de nettoyage 
par jet d’eau à haute pression, avec aspiration 
immédiate du mélange eau-saleté convient par-
faitement.

−  En cas de temps d’arrêt prolongé après le net-
toyage, il faudra éventuellement nettoyer à nou-
veau la surface juste avant de poser le béton.

−  Lors de la pose du béton, la surface préparée 
doit être telle qu’elle n’aspire pas l’eau du béton 
afin que soit assurée une hydratation optimale. 
Parallèlement, il ne doit y avoir ni accumulation, 
ni flaques d’eau qui affectent négativement l’ad-
hérence ou la qualité du béton, c’est-à-dire le 
rapport eau/ciment du béton.

−  Afin d’améliorer l’adhérence entre le nouveau bé-
ton et la surface, il est également possible d’utili-
ser une couche d’adhérence adéquate.

Raccordements et plaques terminales 
La jonction entre les chaussées existantes et le 
Whitetopping doit être réalisée comme une surface 
de raccordement verticale, liée ou séparée. Les 
jonctions doivent être réalisées avec des joints de 
retrait ou de dilatation. Pour les éléments encastrés 
et les bords, seuls les joints de dilatation sont re-
commandés.

En cas de cisaillement ou de forces longitudinales 
élevés, il est recommandé d’utiliser des plaques ter-
minales renforcées au niveau de la jonction entre 
le béton et l’asphalte.

Fraisage d’asphalte

Véhicule de nettoyage haute pression (jet rotatif)

Surface asphaltée fraisée, nettoyée
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Exigences imposées aux matériaux 
de construction et au béton 

Ce sont les règles relatives au béton pour chaus-
sées [6] qui s’appliquent aux exigences imposées 
au béton. Sa composition doit être déterminée, sur 
la base d’une évaluation initiale, de telle sorte que 
les exigences posées au béton soient remplies du-
rablement : 
−  Classe de résistance à la compression :  

C30/37 ou C35/45
−  Classe d’exposition : XF4, XM2
−  Classe de résistance à la flexion : F 4,5

Un rapport eau/ciment (rapport e/c) de 0,40 serait 
souhaitable. Si le rapport e/c est inférieur à 0,40, il 
est possible de renoncer à l’ajout d’entraîneurs 
d’air lorsque la résistance au gel-dégel a été prou-
vée lors de l’évaluation initiale avec la méthode de 
test CDF selon DIN CEN/TS 12390-9. L’ajout de 
pigments permet d’obtenir une coloration des sur-
faces en béton. L’ajout de polymères ou de fibres 
permet d’influencer positivement les propriétés 
techniques du béton.

Réalisation

Le béton est posé mécaniquement ou manuellement, 
auquel cas la procédure doit toujours être détermi-
née par la taille, la géométrie et l’emplacement de la 
surface de pose. En raison de la faible épaisseur de 
la couche, le béton ne devrait être posé que lorsque 
les conditions météorologiques sont favorables, afin 
d’éviter tout risque de séchage prématuré. La pose 
comprend généralement une seule couche.

La pose manuelle devrait se limiter aux petites sur-
faces ou aux surfaces géométriques peu propices et 
où une pose mécanique n’est ni possible ni judici-
euse pour des raisons techniques ou économiques. 
Le béton doit être entièrement compacté avec des 
aiguilles vibrantes. La surface du béton doit être éta-
lée à la hauteur prescrite (p. ex. règle vibrante, rou-
leau de nivellement) dans la foulée. 

Les polisseuses ne conviennent pas pour le traite-
ment des surfaces en béton à air occlus, étant donné 
qu’une altération de la résistance au gel-dégel du 
béton est possible au niveau de la zone proche de la 
surface.

Les petits finisseurs (rouleau compresseur) 
conviennent pour les surfaces géométriques peu 
propices, relativement petites et étroites (comme 
les nœuds de communication, couloirs de bus, abris 
de bus, surfaces industrielles, p.ex.). Lorsque 
l’épaisseur de la couche est > 80 mm, un compac-
tage supplémentaire du béton à l’aide d’une aiguille 
vibrante est nécessaire.

Les machines à coffrages glissants ne sont 
utiles que pour les grandes constructions à surface 
importante. Les surfaces des voies à largeur va-
riable (zones d’élargissement, p.ex.) requièrent une 
attention particulière au niveau de la planification et 
de l’exécution des travaux en raison des largeurs 
de pose non modifiables durant l’installation.

Règle vibrante

Machine à coffrages glissants
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Texture de surface
Les procédés ZTV Beton-StB [7] et M OB [8] sont 
utilisés pour la texturation de la surface. Lorsque la 
vitesse est faible, pour des raisons techniques et 
économiques, préférer un rainurage aux autres tex-
tures de surface.

Mesures de protection/traitement ultérieur
En raison de la faible épaisseur de leur couche et 
du béton de haute qualité utilisé, les surfaces de 
Whitetopping nécessitent un traitement ultérieur 
particulièrement soigneux et éventuellement des 
mesures de protection. Pour le traitement ultérieur, 
il est recommandé de combiner des produits de 
post-traitement liquides à un traitement humide. 
Le béton doit être protégé efficacement contre les 
précipitations lors du coulage et durant les deux 
premières heures suivant la finition (tentes, bâches 
en plastique, p. ex.).

Protection des surfaces fraîchement 
bétonnées
Prévoir des mesures de protection efficaces du 
chantier, avec une clôture de protection p. ex., sur-
tout dans les zones urbaines avec circulation de 
piétons, afin de protéger les surfaces fraîchement 
bétonnées.

Joint/goujon et ancre
La couche de Whitetopping est divisée en plaques 
– transversales et longitudinales par rapport au 
sens de marche – par des joints transversaux et 
longitudinaux, qui sont conçus en tant que faux-
joints, joints de dilatation ou joints de retrait. Les 
joints sont généralement perpendiculaires à l’axe 
de la route.

Les éléments fixes encastrés (comme les rigoles de 
drainage, bords, bouches d’égout, puits) doivent 
toujours être séparés de la dalle en béton par des 
joints de dilatation avec un système d’obturation de 
joints approprié.

L’élaboration d’un plan de calepinage est indispen-
sable pour l’exécution. Les points suivants doivent 
être respectés :
–  Éviter autant que possible de disposer les joints 

longitudinaux au niveau des traces de roulement,
–  Espacement des joints jusqu’à max. 10 à 15 fois 

l’épaisseur de la plaque pour le Whitetopping en 
béton normal,

Goujons et ancres posés sur une surface préparée

Détail d’une surface fraisée avec goujon sur cage d’armature 

–  Espacement des joints jusqu’à max. 18 à 22 fois 
l’épaisseur de la plaque pour le Whitetopping en 
béton à faible retrait, à fibres modifiées,

–  Boucher les joints avec de la pâte à joint à appli-
quer à chaud ou à froid ou des profilés de joint.

Pour les joints ayant un espacement < 2 m et en cas 
de faible circulation, les joints des surfaces White-
topping ne sont généralement pas goujonnés. 
En raison des faibles écarts entre les joints, on peut 
s’attendre à une largeur d’ouverture de joint relative-
ment faible. La transmission de puissance s’effectue 
ensuite via l’imbrication des fissures dans les flancs 
des fissures.

En cas de fortes contraintes – p. ex., efforts de cis-
aillement et/ou radial élevés – il convient de goujon-
ner et d’ancrer les joints. Il convient de noter que les 
plaques ne peuvent être goujonnées ou ancrées 
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qu’à partir d’une épaisseur de 12 cm. L’écart des 
goujons est de 25 cm. Si l’écart des goujons est 
<  2 m, deux ancres par plaque suffisent.

Autorisation de circulation  
La circulation ne peut être autorisée sur la chaussée 
qu’une fois que le béton a suffisamment durci et 
que sa résistance au gel-dégel est suffisante. A cet 
effet, une résistance à la compression ≥ 26 MPa 
est nécessaire. La résistance à la compression peut 
être prouvée aussi bien sur des pièces de contrôle 
du durcissement que - sans effet destructif - avec 
un scléromètre.

Perspective

En raison de la forte augmentation du volume du tra-
fic sur nos réseaux routiers actuels, et compte tenu 
du manque de moyens financiers pour de nouvelles 
infrastructures, le mode de construction Whitetop-
ping offre une solution rapide, économique et du-
rable pour la réfection ou la rénovation de couches 
d’asphalte endommagées et/ou sous-dimensionnées 
au niveau de la construction de routes communales, 
ainsi que pour les routes secondaires, les routes na-
tionales et les autoroutes.

Sécurisation de chantier avec clôture de protection
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Gare routière

Coulage manuel avec aiguille vibrante et règle vibrante

Annexe 

Applications et exemples
Le Whitetopping peut être utilisé pour les auto-
routes, les routes nationales et secondaires, ainsi 
que dans les zones urbaines pour les intersections, 
couloirs de bus et arrêts de bus, où des orniérages, 
des écrasements et des failles, appelées «tôles on-
dulées» se forment très souvent en raison de la très 
forte contrainte dynamique de la dalle. Mais il est 
également possible d’utiliser le Whitetopping pour 
la réparation d’aires de stationnement aéropor-
tuaires et industrielles. La fiche technique décrit en 
détail les cas d’utilisation et exemples suivants :

Zones de circulation d’autobus 
Couloirs de bus, arrêts de bus, voies de bus, abris 
de bus, gares routières, parkings pour bus, dépôts 
de bus.
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Dépôt de bus

Arrêt de bus



Jonction d’autoroute fédérale

Tronçon de route

Chaussées  
Autoroutes, routes nationales, routes secondaires 
et urbaines, réseau routier régional et intercommu-
nal, voies d’accès, routes privées – surtout au ni-
veau des signalisations et des voies de stockage.

Déformations au niveau d’une signalisation

Pose manuelle avec règle vibrante
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Autres chaussées 
Installations annexes et aires de repos, surfaces 
industrielles et de stockage.

Écrasements, déformations localisées

Pose de béton avec règle vibrante

Surface logistique 

Surface industrielle

11



Groupement d’intérêts
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