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Whitetopping - die weisse 
Alternative zur Sanierung von 
Asphaltbelägen
Die Whitetopping-Bauweise ist eine Sanierungsmethode für 
deformierte und unterdimensionierte Asphaltbeläge. Sie ist 
rasch realisierbar, einfach zu handhaben, dauerhaft und 
dadurch wirtschaftlich.
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Sanierungsmethode hat sich so gut bewährt, dass 

sie auch in Europa Fuss gefasst hat. So wurde in 

Schweden, wegen der hohen Kosten im Unterhalt 

von Asphaltstrassen, das Whitetopping als inter-

essante Alternative betrachtet. 1989 wurde eine 

erste Teststrecke von 375 Metern gebaut, weitere 

umfangreiche Tests folgten in den Jahren 1993 bis 

1995 [4]. In weiteren europäischen Ländern, bei-

spielsweise Frankreich und Belgien, wurde diese 

Ausführungsart ebenfalls mit Erfolg angewendet. 

Und auch in Deutschland wurde 2004 ein gross 

angelegter Whitetopping-Versuch mit verschiede-

nen Testfl ächen durchgeführt. 

 Mit Whitetopping lassen sich durch starke Spur-

rinnen verformte, schadhaft gewordene Asphalt-

fahrbahnen, welche der Verkehrsbelastung nicht 

mehr gerecht werden, sanieren, ohne dass gleich 

eine Gesamterneuerung ins Auge gefasst werden 

muss. Diese Bauweise eignet sich hervorragend 

zur dauerhaften Sanierung von Autobahnen, Kreu-

zungsbereichen, Stand- und Parkflächen etc., 

welche durch Schwerverkehr oder Schubkräfte 

bedeutend beansprucht sind. Für strukturell stark 

geschädigte (gerissene oder ausgebrochene) 

Asphaltfl ächen kommt Whitetopping jedoch nicht 

in Betracht.

 Üblicherweise werden Whitetoppings zwischen 

10 und 20 cm dick auf die Asphaltfahrbahn aufge-

bracht. Bereits 1990 begann – zuerst in den USA, 

dann auch in Europa – die Weiterentwicklung zu 

ultradünnen Betondecken, zum Ultra-thin White-

topping (UTW). Dies sieht eine Dicke von nur noch 

5–10 cm vor. UTW wird heute in vielen Ländern mit 

Erfolg zur Sanierung von Asphaltbelägen einge-

setzt [6–9]. 

Whitetopping - die weisse 
Alternative zur Sanierung von 
Asphaltbelägen

Kreuzung ausserhalb Glattfelden (ZH)

Whitetopping – was ist das? 
Whitetopping ist ein Fahrbahnbelag bestehend aus 

den beiden Materialien Asphalt und Beton, ein so 

genannter Compositbelag. Traditionell versteht man 

unter Compositbelägen Aufbauten, bei welchen 

auf einen Betonbelag eine relativ dünne Asphalt-

schicht zu liegen kommt. Beim Whitetopping  ist es 

umgekehrt: Auf dem Asphaltbelag wird eine dünne 

Betondecke eingebaut. Durch die Verbundwirkung 

werden die Vorzüge von unverformbarem Beton 

mit fl exiblem Asphalt ideal kombiniert. 

 Whitetopping gibt es schon sehr lange. Bereits 

1918 wurden erste solche «Tops» in Indiana, USA, 

eingebaut [1]. Auch in anderen Staaten der USA, 

z.B. Iowa, liegen mehrere hundert Meilen Whitetop-

ping unter Verkehr. Weil sich diese Bauweise nicht 

nur für Strassen-, sondern auch für Flugverkehrs-

fl ächen, insbesondere Flugzeugstandplätze sehr 

gut eignet, wurden grosse Flächen des Spirit of 

St. Louis Airport auf diese Weise saniert [3]. Diese 
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Technik
Vorbereitungsarbeiten

Der deformierte Asphaltbelag wird auf die erfor-

derliche Tiefe abgefräst, gereinigt und Ausbrüche 

werden mit Asphalt geschlossen. Zweckmässig 

ist eine noch verbleibende Asphaltschicht von 10 

bis 15 cm. Mit dem Abfräsen des Asphaltes wird 

zugleich die erwünschte Rauigkeit der Oberfl äche 

erreicht. Die gefräste Oberfläche wird gründlich 

(nass-) gereinigt. Bei hochsommerlichen Tempera-

turen ist sie entweder vor direkter Sonneneinstrah-

lung zu schützen (Thermomatten) oder mit Wasser 

zu kühlen. Unmittelbar vor dem Betoneinbau muss 

sie jedoch wieder trocken sein. 

Betoneinbau

Zur Anwendung kommt gemäss Schweizer 

Norm SN 640 461 bzw. neu gemäss EN 206 ein 

C30/37 (XF4), ein Luftporenbeton. Konsistenz: 

steif plastisch, d.h. Verdichtungsmass nach Walz 

1,15 bis 1,25. Der Beton wird nur bei den UTW-

Flächen mit Stahlfasern bewehrt. 

 Der Betoneinbau erfolgt je nach Ausmass von 

Fläche und örtlichen Gegebenheiten mittels Gleit-

schalungsfertiger oder von Hand. Beim Handein-

bau sind in der Schweiz aus Qualitätsgründen nur 

Verdichtungsbohlen, jedoch keine Rotationsglätter 

oder Laser-Screeds zugelassen. Ein frühhochfes-

ter Beton ist aus verkehrstechnischen Gründen 

von Vorteil. Der Einbau sollte nur bei günstiger 

Witterung erfolgen. Es ist darauf zu achten, dass 

das Whitetopping die minimal vorgesehene Dicke 

erreicht – und insbesondere bei dünner Dimensio-

nierung – bei nicht allzu hohen Temperaturen (Son-

neneinstrahlung!) eingebaut wird. Für den Einbau 

gelten die gleichen Regeln und Empfehlungen wie 

im übrigen Betonbelagsbau. 

Fugen und Plattendimensionierung

Die Fugen der Whitetopping- und UTW-Flächen 

werden weder verdübelt noch verankert. Der so 

genannte Vorfrässchnitt muss frühzeitig erfolgen, 

damit keine Entspannungsrisse auftreten können. 

Die Schnitttiefe beträgt ein Drittel der Plattendicke. 

Die Fugenabstände bzw. die Plattengrössen richten 

sich nach der Dicke der Platten. Als zweckmässige 

Formel gilt: Die 12- bis 15-fache Plattendicke ergibt 

die Plattenlänge. Ideal sind quadratische Platten. 

Das Verhältnis Länge/Breite sollte 1,5 jedoch nicht 

übersteigen. In der Schweiz wird verlangt, dass die 

Fugen mit einer Heissvergussmasse abgedichtet 

werden. 

Nachbehandlung 

Die Nachbehandlung erfolgt in zwei Stufen. Zuerst 

wird ein Schutzfilm aufgesprüht, dann mit Ther-

momatten abgedeckt oder – wenn möglich – nass 

nachbehandelt. 

Verkehrsfreigabe

Für die Verkehrsfreigabe ist generell eine Biegezug-

festigkeit von 3,8 N/mm2 (70% der 28 Tage-Festig-

keit) erforderlich.

Versuchsfl äche bei Glattfelden 
(Kanton Zürich)
Eine von Lastwagen stark befahrene Kreuzung bei 

Glattfelden wurde bereits mehrmals erfolglos mit 

Asphalt saniert. Im Herbst 2004 entschloss sich 

der Kanton Zürich, diese durch starken Schub 

beanspruchte Fläche noch vor dem Winter instand 

stellen zu lassen.

Vorbereitungsarbeiten

Der stark verformte Asphaltbelag musste auf 

12 cm Tiefe abgefräst werden. Mit der Korrektur 

der Nivellette ergaben sich effektive Frästiefen von 

12 bis 15 cm. Die verbleibende Asphaltschicht-

dicke betrug noch zirka 10 bis 15 cm. Diese Flä-

che wurde mittels Hochdruckwasserstrahl gerei-

nigt und für den in zwei Etappen vorgesehenen 

Betoneinbau vorbereitet. 

Einstreuen des Hartstoffes, 
Fertigung der Belagsoberfl äche



Betoneinbau

Eingesetzt wurde ein unbewehrter Beton C30/37 

(XF4) mit einer Gesteinskörnung 0–32 mm, gebro-

chener Anteil rund 45%. Konsistenz C2 bzw. Ziel-

wert nach Walz 1,20.

 Auf die sauber gereinigte Asphaltoberfläche 

wurde keine Haftbrücke aufgebracht. Der Einbau 

der 12 cm, an einzelnen Stellen bis 15 cm dicken 

Betonschicht erfolgte von Hand. Verdichtet wurde 

mit Flaschen- und Balkenvibrator. Im Randbe-

reich, d.h. beim Übergang zum Asphaltbelag, 

wurde die Betondicke nicht erhöht. In den frischen 

Beton wurde ein Hartstoff eintaloschiert, damit 

die Oberfl ächeneigenschaften der stark schubbe-

anspruchten Fläche optimiert wurden. Anschlies-

send erfolgte die Strukturierung (Besenstrich). Am 

Folgetag wurde die zweite Etappe betoniert. Zwei 

Tage später, nachdem die allgemein erforderlichen 

70% der Biegezug-Endfestigkeit erreicht worden 

waren, wurde die gesamte Fläche dem Verkehr 

über geben.

Fugen und Plattendimensionierung

Die Fugen wurden entsprechend dem Erhärtungs-

fortschritt frühzeitig 4–5 cm tief (1/3 Belagsdicke) 

geschnitten, später aufgeweitet und mit einer 

Heiss vergussmasse abgedichtet. Als maximale 

Plattengrössen wurde die 12- bis 15-fache Dicke 

des Whitetopping festgelegt. Die Plattenabmes-

sung beträgt somit zwischen 1,40 und 1,60 m. 

Das Verhältnis Plattenlänge zur -breite übersteigt 

an keiner Stelle das 1,5-fache.

Zustand nach knapp einem Jahr

Die gesamte Fläche präsentiert sich in einwand-

freiem Zustand. In zwei Randbereichen ist je ein 

Riss festzustellen. Beide Risse sind vom Strassen-

unterhalt unverzüglich mit Heissverguss abgedich-

tet worden. Der Verbund ist im gesamten sanierten 

Bereich intakt. Durch das Einstreuen eines Hart-

stoffes wurde eine hohe, konstant bleibende Grif-

fi gkeit im Kurvenbereich erreicht, was einen effi zi-

enten Beitrag zur Verkehrssicherheit darstellt.

Kreuzung wieder unter Verkehr

Fazit
Weltweit liegen bereits viele Erfahrungen mit dün-

nen und ultradünnen Betondecken auf Asphalt-

schichten vor. Sowohl Whitetopping wie auch 

UTW eignen sich hervorragend zur Sanierung und 

Verstärkung von Verkehrsfl ächen mit verformten, 

aber strukturell wenig geschädigten Asphaltbelä-

gen. Ultradünne Beläge sollten eher auf urbanen, 

weniger stark belasteten Verkehrsflächen ange-

wendet werden.

 Nach den guten Erfahrungen in den USA und 

verschiedenen europäischen Ländern wurde 2004 

auch in der Schweiz eine Whitetopping-Versuchs-

fl äche auf einer mit Schwerverkehr stark belasteten 

Kreuzung realisiert. Die Erfahrungen sind durch-

wegs positiv.

 Whitetopping eignet sich ebenfalls gut für Ver-

kehrsfl ächen, welche über Werkleitungen liegen, 

denn das Entfernen und Wiedereinbauen der Plat-

ten kann schnell erfolgen. Dadurch ist der Zugang 

zu den Werkleitungen sehr unkompliziert.

 Zwar kommt die Whitetopping-Bauweise etwas 

teurer zu stehen als Asphalt, langfristig relativieren 

sich die höheren Investitionskosten jedoch durch 

den geringen Unterhalt und die Dauerhaftigkeit 

dieser Methode.

Fugeneinteilung
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Es kommt drauf an, was man draus macht.


