
7. Wegdekken 
7.1. Overzicht van de meest gebruikte types wegdekken 

7.1.1. Inleiding 

Voor de verharding van een weg wordt onderscheid gemaakt tussen 3 types: bitumineuze 
verhardingen, betonverhardingen en kleinschalige elementen. Daarnaast zijn er ook 
halfverhardingen, maar deze zijn minder geschikt voor verkeer. Een aanvullende techniek bestaat 
erin een oppervlaktecoating aan te brengen op een bestaande verharding. 

Een goede kwaliteit van het oppervlak van de weg is belangrijk om veilig en comfortabel te kunnen 
rijden. Waar de structuur (verharding, samen met fundering en onderfundering) zorgt voor een 
goede lastenverdeling van de verkeersbelasting verzekert het oppervlak de nodige stroefheid om 
veilig te kunnen rijden. De textuur van het oppervlak zorgt ook voor een comfortabel rijoppervlak. 
Zeker bij hogere snelheden draagt de textuur van het oppervlak bij om het rolgeluid te verminderen.  

De opbouw van de weg varieert in functie van het type verharding. Zo wordt een betonverharding 
meestal aangelegd in één laag. In het geval van gekleurd beton of bij wegen met hoge snelheid kan 
overgegaan worden naar een tweelaagse, nat-in-nat aangelegde, betonverharding. Een gedeeltelijke 
vervanging van de verharding is hier niet mogelijk, wel kan een oppervlakbehandeling toegepast 
worden of kan overlaagd worden met een bitumineuze verharding om een verbetering van vlakheid, 
stroefheid of rolgeluid te bekomen. 

In het geval van een asfaltverharding, maar ook bij een beton- of elementenverharding, wordt in 
verschillende lagen gewerkt. Een asfaltverharding bestaat steeds uit een toplaag en één of meerdere 
onderlagen. De onderlagen zorgen voor de structurele duurzaamheid, de toplaag voorziet in de 
oppervlaktextuur en zorgt bijgevolg voor de goede stroefheid en lage geluidsproductie. De toplaag 
dient gedurende de voorziene levensduur vervangen te worden. De typische opbouw van een weg 
met een asfalt-, beton- of elementenverharding wordt getoond in Figuur 1. 

 

Figuur 1 - typische opbouw van een weg. 

  



Een bijzondere verharding is het experimentele poro-elastische wegdek. Dit type verharding bevat 
naast klassieke granulaten ook rubberkorrels en men gebruikt polyurethaan als bindmiddel. Het 
wordt gekenmerkt door sterk geluidsreducerende eigenschappen. Momenteel wordt de 
duurzaamheid geoptimaliseerd en worden reële toepassingen uitgetest.  

Kleinschalige elementen bestaan uit straatstenen (betonnen, natuurlijke of gebakken 
kleistraatstenen), geplaatst op een straatlaag. De textuur van de straatsteen zorgt voor de nodige 
stroefheid. Het legpatroon en de grote van de kleinschalige elementen bepalen in belangrijke mate 
samen met de textuur het uiteindelijke geluidsniveau van het wegdek. 

7.1.2. Soorten verhardingen 

1. BITUMINEUZE VERHARDINGEN 

Dit bestaat uit een mengsel van granulaten, zand, vulmateriaal en bindmiddel. Voor toplagen wordt 
de korrelmaat van het grof granulaat beperkt tot 10 mm, voor onderlagen gaat deze tot 20 mm. De 
grove granulaten nemen 40 à 50 % van het gewicht in beslag. De korrelgrootte van het zand varieert 
tussen 0 mm en 2 mm. Het gewicht van het zand kan dat van de grove granulaten evenaren. 
Bitumineuze mengsels bevatten steeds een hoeveelheid filler. Dit zijn kleine deeltjes met 
korreldiameter kleiner dan 0.063 mm. Als bindmiddel wordt meestal bitumen (asfalt) gebruikt maar 
ook andere bindmiddelen zoals kunsthars worden toegepast. Het gehalte aan bindmiddel varieert 
van 4 tot 8 % van het gewicht (dit is méér bij poro-elastische wegdekken). De functie van het 
bindmiddel is dubbel: enerzijds de ingrediënten van de toplaag onderling binden en anderzijds een 
goede binding verzekeren van de toplaag aan de grondlaag. 

In Figuur 2 zijn schematisch conventioneel asfaltbeton en zeer open asfaltbeton voorgesteld. Er zijn 
grotere en kleinere steentjes gebruikt. De kleinere steentjes vullen samen met het bindmiddel de 
meeste holtes op tussen de grotere steentjes Er zijn typisch 3 tot 5 % holtes, die niet met elkaar in 
verbinding staan. Een dergelijk asfaltbeton noemt men dicht asfaltbeton (DAB, Figuur 3). De 
ŀŦōŜŜƭŘƛƴƎ ŜǊƻƴŘŜǊ ǎǘŜƭǘ ȊŜŜǊ ƻǇŜƴ ŀǎŦŀƭǘōŜǘƻƴ ό½h!.ύ ǾƻƻǊΥ ŜǊ ȊƛƧƴ ŜƴƪŜƭ άƎǊƻǘŜǊŜέ ǎǘŜŜƴǘƧŜǎ ƎŜōǊǳƛƪǘ 
en het gebruikte bitumen vult de ruimtes tussen de steentjes niet op. Er blijven veel holle ruimtes 
over (20 tot 25 %), die met elkaar in verbinding staan (Figuur 4). 

Wanneer wel/geen DAB gebruiken? 

Conventioneel wegdektype met goede prijs/kwaliteitverhouding en gemiddelde akoestische 
kwaliteit. Weerstand tegen spoorvorming op plaatsen met druk zwaar verkeer (buslijnen, 
busstopplaatsen) is eerder beperkt en af te raden. Ook af te raden op wegen met hogere snelheid  
(> 90 km/u) wegens gevaar voor aquaplaning.  



 

Figuur 2 - schematische voorstelling dicht asfaltbeton (DAB) en zeer open asfaltbeton (ZOAB). 

 

 

Figuur 3 - dicht asfaltbeton (DAB). 



 

Figuur 4 - zeer open asfaltbeton (ZOAB). 

Men kan inzien dat om de open structuur van ZOAB te verkrijgen, er een aangepast mengsel 
(korrelverdeling) van steentjes moet worden gebruikt, waarvan de afmetingen binnen nauwe 
grenzen liggen. Het is een wijd verspreide misvatting dat ZOAB minder sterk zou zijn dan DAB. Het is 
wel niet voldoende om aggregaat te gebruiken met de gepaste afmetingen, het ZOAB moet na het 
aanleggen nog worden verdicht door trillen of rollen. Ook moet onder de toplaag die in ZOAB wordt 
uitgevoerd een ondoordringbare laag worden voorzien om de grondlagen van de weg te beschermen 
tegen waterindringing. Dit kan bijvoorbeeld gebeuren door een ondoordringbare folie te gebruiken 
of met behulp van een laag DAB. 

Wanneer wel/geen ZOAB gebruiken? 

In België nog zelden gebruikt wegdektype wegens moeilijk(er) winteronderhoud en is ook duurder 
tot véél duurder (tweelaags ZOAB), terwijl de levensduur lager ligt dan DAB. Goede weerstand tegen 
spoorvorming, maar gevoeliger voor rafeling. Interessante initiële geluidsreductie, zeker bij de 
tweelaags versie. Af te raden op wegen met lage snelheid en/of laag verkeersvolume wegens snel 
verstoppen van de holtes en dito afname van de geluidsreductie. Kan interessant zijn op wegen met 
hogere snelheid wegens geluidsreductie, maar ook wegens efficiënte reductie van spatwater en 
risico op aquaplaning bij zware regenval. Enkel aan te brengen op lange rechte stukken omdat 
handwerk moeilijk is. Ook af te raden op plaatsen met wringend verkeer. 



Naast DAB en ZOAB zijn er nog tal van andere soorten asfaltbeton in gebruik. Enkele voorbeelden 
zijn: 

- SMA vormt een compromis tussen DAB en ZOAB. Aggregaat en vulmiddel worden 
zodanig gekozen dat het materiaal niet poreus is, maar de toplaag ziet er van boven wel 
hetzelfde uit als ZOAB (zie Figuur 4). Er is veel ruimte rond de relatief grote steentjes aan 
het oppervlak, maar door de vrij grote hoeveelheid vulmiddel zijn er nauwelijks poriën. 
SMA is beter bestand tegen slijtage en sterker dan DAB, maar vereist meer zorg bij de 
aanleg. 

Wanneer wel/geen SMA gebruiken? 

Degelijk wegdektype dat iets duurder is dan DAB. Versies met kleine korrelmaat (< 10 mm) kunnen 
geluidsreducerend zijn. Wegens zijn steenskelet biedt SMA een betere weerstand tegen 
spoorvorming dan DAB. Voor de meeste wegen geschikt, behalve onder zwaar verkeer dat 90 km/u 
of sneller rijdt.  Niet aan te raden voor weggedeelten met een ingewikkelde geometrie die handwerk 
nodig maakt, noch voor verhardingen die vooral voor lichte weggebruikers (voetgangers, fietsers) 
bestemd zijn. 

 

Figuur 5 ς steenmastiek asfalt. 



- Begrind asfalt is DAB waarover men in warme toestand steentjes strooit en inrolt  
(Figuur 6). Hierdoor verhoogt de slijtweerstand van het wegdek en verbetert de initiële 
stroefheid. 

Wanneer wel/geen begrind asfalt gebruiken? 

Begrind asfalt levert een betere stroefheid dan conventioneel DAB, maar is helemaal in onbruik 
geraakt wegens de slechte akoestische kwaliteit. Even gevoelig voor spoorvorming als DAB. Gebruik 
is af te raden, zowel in de stedelijke omgeving , op secundaire wegen als op snelwegen. 

 

Figuur 6 ς begrind asfaltbeton. 

 

- Dunne asfaltlagen, ook wel dunne deklagen genoemd. Deze techniek kan gebruikt ter 
reparatie van een oud wegdek op bepaalde plekken of over het gehele oppervlak, maar 
evengoed aangewend worden als nieuw wegdek. Deze techniek is goedkoop en kan 
worden toegepast op wegen met niet al te grote verkeersintensiteit. Men gebruikt 
doorgaans steentjes van een kleiner kaliber om de dunne laag te kunnen realiseren. Zelfs 
poreuze dunne laagjes zijn mogelijk. Men onderscheidt drie subcategorieën: 
o Dunne laag (20 - 30 mm dik) (zie Figuur 7) 
o Ultra dunne laag (12 -18 mm)  
o Microlaag (6 ς12 mm) 

Wanneer wel/geen dunne asfaltlagen gebruiken? 

Dunne asfaltlagen zijn in veel gevallen een interessante en kostenefficiënte manier om het 
verkeerslawaai te reduceren, zelfs aan lage snelheden (> 30 km/u). Ze bieden doorgaans een goede 
stroefheid en zijn niet veel duurder dan DAB. De initiële geluidsreductie is goed tot uitstekend, maar 
men dient er rekening mee te houden dat de types met de beste geluidsreductie ook het snelste hun 
goede akoestische eigenschappen verliezen. De levensduur is ook korter (7 à 9 jaar) en ze zijn 
gevoeliger voor slijtage en beschadiging. Ze zijn af te raden op plaatsen met veel wringend verkeer 
(drukke kruispunten, ōǳǎǎǘƻǇǎΣΧύ Ŝƴ ƻǇ ƘŜƭƭƛƴƎŜƴΦ aŜŜǎǘ ǾƻƻǊƪƻƳŜƴŘŜ ǎŎƘŀŘŜōŜŜƭŘŜƴ ȊƛƧƴ ǊŀŦŜƭƛƴƎ 
en loskomen van de onderlaag. Men legt ze best aan op stukken weg met een regelmatige, 
rechthoekige vorm, want handwerk (rond verkeerseilanden bijvoorbeeld) is moeilijk. Dunne deklagen 
kunnen toegepast worden in de stedelijke omgeving, op secundaire wegen en op snelwegen. 



 

Figuur 7 ς dunne deklaag. 

2. CEMENTBETONVERHARDINGEN 

Cementbetonverhardingen worden gekenmerkt door een grote stijfheid en een lange levensduur. 
Het is dan ook cruciaal van bij het begin een goede samenstelling te kiezen, aangepast aan de 
omgeving. Wegenisbeton bestaat uit grove granulaten, zand, cement, water en een aantal 
hulpstoffen zoals luchtbelvormer en (super)plastificeerder. Een goede korrelverdeling van het 
minerale skelet maar ook een voldoende kwaliteit van de granulaten zijn naast een aangepaste 
samenstelling belangrijk voor het bekomen van een duurzame weg. Om een goede oppervlaktextuur 
te bekomen wordt de betonverharding hetzij chemisch uitgewassen (zeker aan te raden bij hogere 
snelheden), hetzij gebezemd voor de minder belaste rijwegen waar trager gereden wordt. 

De eerste betonwegen werden aangelegd met granulaten met grote korrelafmetingen (32 tot  
40 mm). Vaak werden ook dwarsgroeven aangebracht in het verse beton. Deze zorgden voor een 
stroef en veilig wegdek met een goede waterafvoer maar ook met bijzonder hoge geluidsproductie. 
Eind de jaren 70 is overgegaan naar chemisch uitwassen van het oppervlak. Hierdoor werd ook een 
goede stroefheid bekomen maar verdwenen de hoge piektonen die bij de dwarsgegroefde 
wegdekken hoorbaar waren.  

Een optimalisatie van de uitwastechniek (zie Figuur 8) heeft voor een belangrijke vermindering van 
het rolgeluid gezorgd (z. Het huidige concept van uitwassen bestaat erin de korrelgrootte van de 
granulaten aan het oppervlak te beperken, hetzij door te werken in twee lagen, nat-in-nat 
aangebracht, hetzij door een overmaat te voorzien aan granulaten tussen 4 en 6,3 mm (of 8 mm). De 
bedoeling is om het aandeel steentjes tussen 4 en 6,3 mm te verhogen tot 20 à 25 % van het 
minerale skelet (mengsel van zand en steenslag). Tijdens de verdichting komen deze granulaten aan 
het oppervlak en worden ze blootgelegd bij het uitwassen. De kwaliteit van deze stenen is 
primordiaal om een goede stroefheid in de tijd te kunnen garanderen. Door het beperken van de 
maximale korrelafmeting van het minerale skelet tot 20 mm of zelfs tot 14 mm neemt het rolgeluid 
verder af. 

  




