G.2. REVETEMENTS BITUMINEUX
G. 2.1. DESCRIPTION

Spécifier la pente transversale si elle est différente de 2,5 %.

-
L’épaisseur totale des couches d’enrobés est calculée par une méthode de dimensionnement qui doit être agréée par le fonctionnaire dirigeant.

-
Pour tout chantier de faible surface, soumis à un trafic lourd il peut être fait usage d’un bitume routier, additionné (d’asphalte naturel, de polyoléfines,…).

-
La pente transversale  minimale est de 2,5 % : cette imposition est liée à l’écoulement des eaux de ruissellement sur le revêtement. Il ne peut être dérogé à cette prescription pour des raisons évidentes à moins que des dispositifs particuliers n’aient été prévus pour recueillir ces eaux lors de leur cheminement.

N.B. La législation de la Région wallonne interdit l’usage du goudron et de tous ses dérivés.

G.2.2.1. MATERIAUX
-
Mentionner le cas échéant pour chaque type d’enrobé le type de bitume utilisé (spécifier la valeur de x).

-
En cas d’ajout d’additif au liant (x = 11), indiquer au C.12.12 le type de bitume de base, l’additif utilisé et sa proportion dans le liant.

Les liants additivés (x = 9 ou x = 11) ne seront utilisés que pour des travaux de réparation ou des chantiers de faible surface, impliquant la fabrication de quantités très limitées d’enrobés.

Pour des travaux normaux,  les bitumes polymère(s) neuf(s) (x = 2) seront toujours préférés aux bitumes routiers (x = 1) additivés avec des polyoléfines ou des polymères en granulés.  De même, les bitumes durs (x = 8) seront toujours préférés aux bitumes routiers additivés avec de l’asphalte de Trinidad ou du bitume naturel.

De plus, en cas d’emploi de bitume additivé, il y a lieu de vérifier si les performances de l’enrobé sont équivalentes à celles du bitume polymère(s) neuf(s) ou du bitume dur correspondant.

G.2.2.2. DENOMINATIONS ET COMPOSITIONS – TYPE
· Afin de déterminer le type d’enrobé le plus adapté à une situation donnée, il peut être utile de se référer au « Code de bonne pratique pour le choix du revêtement bitumineux lors de la conception ou de l’entretien des chaussées » du Centre de Recherches Routières (CRR) – Réf. R78/06.  Le logiciel EvalMET peut également s’avérer d’une grande utilité.

· Un tableau comparatif entre les anciennes dénominations du CCT RW99-2004 et celles du CCT RW99-2009 figure ci-après :

	CCT RW99 : 2004
	CCT RW99 : 2009
	REMARQUES

	BB-3A
	AC-20 base 3-1
	Autres liants : x = 2,7,8,9,11

	BB-3B
	AC-14 base 3-1
	Autres liants : x = 2,7,8,9,11

	BB-3C
	AC-10 base 3-1
	Autres liants : x = 2,7,8,9,11

	BB-3D
	AC-6,3 base 3-1
	Autres liants : x = 2,7,8,9,11

	BB-1B
	AC-14 surf 1-1
	Autres liants : x = 2,7,9,10,11

	BB-2C
	-
	Supprimé

	BB-4C
	AC-10 surf 4-1
	Autres liants : x = 2,7,9,10,11

	BB-4D
	AC-6,3 surf 4-1
	Autres liants : x = 2,7,9,10,11

	BB-8D
	AC-6,3 surf 8-1
	Autres liants : x = 2,7,9,10,11

	BB-8E
	AC-4 surf 8-1
	Autres liants : x = 2,7,9,10,11

	SMA-C1
	SMA – 10 – 1
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-C2/SMA-C6
	SMA – 10 – 2
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-C3
	SMA – 10 – 9
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-C7
	SMA – 10 – 7
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-D1
	SMA – 6,3 – 1
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-D2/SMA-D6
	SMA – 6,3 – 2
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-D3
	SMA – 6,3 - 9
	Autres liants : x = 10,11

	SMA-D7
	SMA – 6,3 - 7
	Autres liants : x = 10,11

	ED-B1
	PA – 14 – 1
	

	ED-B2/ED-B6
	PA – 14 – 2
	

	_
	PA – 10 – 1
	

	RMTO-C6
	PA – 10 – 2
	

	RMD-C1
	BBTM 10 C1
	Autres liants : x = 10,11

	RMD-C2
	BBTM 10 D2
	Autres liants : x = 10,11

	RMD-D1
	BBTM 6 A1
	Autres liants : x = 10,11

	_
	BBTM 6 B2
	Autres liants : x = 10,11

	RUMG-C1
	RUMG – 10 – 1
	

	RUMG-D1
	RUMG – 6,3 - 1
	

	_
	EME – 14 base – 7
	

	_
	EME – 14 base - 8
	


· Note relative aux enrobés à basse température.  Les problèmes environnementaux auxquels nous sommes de plus en plus confrontés ont conduit certains producteurs ou entrepreneurs à s’engager d’avantage dans une démarche de développement durable.
Dans les cas des enrobés bitumineux, les objectifs qu’ils se sont fixés sont principalement la diminution de la consommation énergétique et des émissions de gaz à effet de serre.  Pour y arriver, ils ont essayé de réduire de 40 à 60° la température de production et de mise en oeuvre des enrobés, tout en maintenant leurs autres caractéristiques.  Ce résultat a été obtenu par l’utilisation de mousse de bitume ou par l’ajout au bitume d’additifs chimiques comme des tensio-actifs.  
Dans le cadre des économies d’énergie, il a été décidé d’autoriser l’emploi des enrobés basses température dans le CCT RW99 : 2009.  Pour ce faire, les températures de fabrication (G. 2.2.7.), de pose et de compactage (G. 2.2.8.3.) des enrobés ont été adaptées, toutes les autres prescriptions restant identiques.
G.2.2.2.1. ENROBES A SQUELETTE SABLEUX (AC)
L’auteur de projet veillera à ce que le type d’enrobé prescrit corresponde bien aux spécifications précisées au G.2.2.3., notamment en choisissant un bitume adéquat.

L’utilisation de bitumes durs ou de bitumes à indice de pénétration positif, voire d’enrobés à module élevé (EME), se révélera souvent incontournable pour résister aux trafics les plus lourds.
G.2.2.2.1.1. ENROBES A SQUELETTE SABLEUX – COUCHES DE LIAISON ET DE REPROFILAGE
Spécifier le type de bitume utilisé et sa classe. Ex. : bitume dur (x = 8), classe 10/20
-
Les bitumes additionnés, les bitumes durs et les bitumes à indice de pénétration positif sont utilisés pour améliorer la résistance aux déformations permanentes et/ou à la fissuration des enrobés.

-
Emploi des additifs :


-
uintate : remplacer 10 % du liant par de l’uintate


-
polyoléfines : remplacer 5 à 12 % du liant par des polyoléfines (% exprimé par rapport à la masse du liant)

-
Si des problèmes de fatigue ou de fissuration réflective particuliers sont à craindre, l’utilisation d’un bitume polymère neuf peut être recommandée.

-
La mise en œuvre manuelle d’enrobés contenant un bitume polymère neuf ou additionné s’avère généralement difficile.
-
Le choix du type de liant sera en principe fait en fonction des critères de performance précisés au CCT et, dans certains cas, des difficultés de mise en oeuvre. Il peut être laissé au choix de l’entrepreneur.
G.2.2.2.1.2. ENROBES A SQUELETTE SABLEUX - COUCHES DE ROULEMENT
Spécifier le type de bitume utilisé et sa classe. Ex. : bitume polymère(s) neuf(s) (x = 2), classe 45/80-65
-
Bien que l’utilisation des AC-14 surf 1-1 soit autorisée sur les routes du réseau I, les enrobés à squelette sableux sont de préférence utilisés sur les routes des réseaux II et III.

-
La pose d’enrobés à squelette sableux en épaisseur variable est tolérée sur les routes des réseaux II et III. Elle est à éviter sur les routes du réseau I. Dans la mesure du possible, on lui préférera cependant un reprofilage en AC-10base3-x ou en AC-6,3base3-x, éventuellement combiné à un fraisage, suivi d’une couche de roulement posée en épaisseur constante.

-
En cas de pose manuelle, il est recommandé d’éviter les enrobés à squelette pierreux et les enrobés à base de bitume polymère neuf.

-
L’utilisation d’un filler additivé (Ka20 ou Ka10 ou KaDéclaré) vise à améliorer l’adhésivité liant-granulat et donc la durabilité.  Il ne sera donc employé que si le type de granulat utilisé le nécessite.
-
Le choix du type de liant sera en principe fait en fonction des critères de performance précisés au CCT. Il peut être laissé au choix de l’entrepreneur.

-
L’emploi de bitumes pigmentables (enrobés colorés) est déconseillé dans les ronds-points et les routes soumises à trafic lourd, la résistance des enrobés à l’orniérage et aux efforts tangentiels étant généralement insuffisante avec ce type de bitume.

G.2.2.2.2. ENROBES A SQUELETTE PIERREUX
-
En cas d’utilisation d’enrobé coloré, indiquer la couleur prescrite.
-
Spécifier le type de bitume utilisé et sa classe. Ex. : bitume à indice de pénétration positif (x = 7) classe 35/50.
-
Les enrobés à squelette pierreux ont comme caractéristiques une granularité discontinue et une forte teneur en gravillons, ce qui améliore la stabilité et l’adhérence, pour autant que l’on utilise des gravillons de qualité.

-
Le type d’enrobé à utiliser est fonction des caractéristiques de la route (réseau, sinuosité,…), du trafic, de la durée de vie prévue, de la situation géographique, etc.

-
le SMA sera utilisé préférentiellement sur les routes du réseau I et sur les voiries soumises à de fortes sollicitations tangentielles.

-
les enrobés drainants (PA) sont notamment destinés à diminuer les problèmes d’aquaplanage et à réduire le niveau de bruit, mais peuvent poser des problèmes de viabilité hivernale. Leur utilisation doit être évitée au sud du sillon Sambre et Meuse.

Les enrobés de granularité 0/6,3 présentent un niveau de bruit plus faible que les enrobés de granularité plus forte. En zone urbaine, ces enrobés seront donc préférés aux autres enrobés à squelette pierreux là où la vitesse autorisée est supérieure à 50 km/h.
· les enrobés colorés sont utilisés en aménagement urbain, pour délimiter les parkings, les zones piétonnes, etc… Leur résistance à la déformation et à l’arrachement peut être améliorée par l’addition de polymères ou de polyoléfines au liant synthétique clair.
L’utilisation d’un liant synthétique clair avec polyoléfines peut s’avérer plus commode pour le fabricant que l’emploi d’un liant synthétique clair modifié par des polymères en cas de fabrication d’une quantité réduite d’enrobés, les polyoléfines étant ajoutées en sac dans le mélange d’enrobés.

· Dans les routes du réseau I, lorsqu’il est fait usage de bitume polymère(s) neuf(s), celui-ci sera du type 45/80-65.

· Les R.U.M.G. conservent certaines propriétés des enduits, telles qu’une adhérence élevée et une bonne imperméabilisation du support et ils présentent en plus les avantages suivants :

· élimination des rejets de gravillons
· diminution du bruit de roulement

· possibilité d’un léger reprofilage

· remise en service dès la fin du compactage (sauf en cas de fortes sollicitations tangentielles).

Ils seront donc préférés aux enduits dans les cas où l’une de ces caractéristiques s’avère primordiale mais ils requièrent une surface de pose de bonne planéité. Par ailleurs, il est recommandé d’éviter la pose de R.U.M.G. entre le 1er octobre et le 31 mars.

G.2.2.3. SPECIFICATIONS DES MELANGES BITUMINEUX

Indiquer la classe de trafic (T>6000 ou 2000<T<6000) pour le réseau I.

-
La classe de trafic est déterminée par le nombre moyen de poids lourds par jour et par sens de circulation. Dans certains cas particuliers, l’auteur de projet peut imposer une classe supérieure à celle qui correspond au trafic réel.
-
La détermination des pourcentages de vides maximum et minimum de l’enrobé se fera de préférence sur des éprouvettes fabriquées au moyen du compacteur giratoire.

G.2.2.8.1. MISE EN ŒUVRE DES ENROBES BITUMINEUX

Indiquer si le document de référence RW99-A1 est d’application dans le cas où l’entreprise comprend plusieurs sections inférieures à 1.000 m2 réalisées successivement avec un même type d’enrobé et dont la somme est supérieure à 1.000 m2.

G.2.2.8.2. MISE EN ŒUVRE DES ENROBES BITUMINEUX – COUCHE DE COLLAGE

-
Préciser le type d’émulsion à utiliser ainsi que le taux d’épandage (voir tableau indicatif, modèle de C.S.C., paragraphe C. 12.8.)
-
En cas de fraisage du revêtement existant :


+
Indiquer si la surface fraisée doit faire l’objet d’un nettoyage à l’eau sous pression.


+
Indiquer si un reprofilage léger au moyen d’un MCBF doit être réalisé.


-
Le nettoyage à l’eau sous pression des surfaces fraisées sera généralement imposé en cas de fraisage grossier ou si un brossage ne permet pas de nettoyer correctement le revêtement.

-
L’utilisation d’un MBCF en tant que couche de reprofilage mince peut être indiquée en cas de support fortement dégradé, sur un béton strié ou sur une surface fraisée.

-
Le type de liant de la couche de collage et le taux d’épandage dépendent de l’état du support et du type d’enrobé à mettre en œuvre.
-
En cas de mise en œuvre de SMA, il y a lieu d’éviter soigneusement de surdoser la couche de collage.

-
L’utilisation d’une membrane bitumineuse épaisse (M. 4.2.) en tant que couche de collage est généralement à déconseiller, sauf pour les PA.

-
L’utilisation de finisseurs à rampe intégrée permet d’éviter l’adhérence de la couche de collage aux pneus des camions. D’autres systèmes, comme les émulsions anti-adhérentes sont également envisageables. Ces systèmes sont imposés pour les PA et les BBTM. Pour les RUMG, l’utilisation d’un finisseur à rampe intégrée est obligatoire.

G.2.2.8.5. EPANDAGE
Indiquer si les différentes bandes de la couche de roulement doivent être exécutées simultanément et en parallèle.

-
L’exécution simultanée des bandes de roulement est à conseiller chaque fois que c’est possible car elle permet d’éviter les joints de reprise longitudinaux.

-
Lorsque le dispositif de réglage est constitué d’un ski, il y a lieu de contrôler la conformité du profil de l’élément sur lequel glisse ce ski. On évitera généralement de suivre le profil d’un filet d’eau existant.

G.2.2.8.7.3 TRAITEMENT DES JOINTS DE REPRISE
Indiquer si l’utilisation d’un liant non dilué pour le traitement des joints est imposée

Les bandes préformées peuvent être soit préfabriquées en usine et collées en place, soit extrudées et collées en place à l’aide d’une machine spécialement prévue à cet effet.

G.2.2.8.8.1 BORDS EXTERIEURS DES REVETEMENTS – ENROBES A SQUELETTE SABLEUX ET SMA
Indiquer si le traitement des bords extérieurs non contrebutés du revêtement est imposé.

G.2.2.8.8.2. BORDS EXTERIEURS DES REVETEMENTS – PA, BBTM et RUMG

Spécifier les dispositifs d’adaptation des avaloirs dans les PA.

G.2.3.3.1. PLANEITE LONGITUDINALE A L’APL
-
Le cas échéant, indiquer les cas particuliers où l’essai est effectué à 21,6 km/h.

-
Indiquer si les prescriptions relatives au CP40 m sont d’application.

-
Préciser, éventuellement, les zones particulières non soumises à prescription en matière de CP10 m voire même de CP2,5m.

- Le CP2,5m  est directement lié au réglage de la machine de mise en œuvre.

-
Le CP10m est directement lié au dispositif de guidage de la machine de mise en œuvre (fils, coffrages, …).

-
Le CP40 m est directement lié au profil en long de la chaussée.
-
Dans le cadre des dispositions du G.2.3.3.1.3., il y a lieu de prévoir le passage de l’APL avant réalisation des travaux.

G.2.3.3.4. COEFFICIENT DE FROTTEMENT TRANSVERSAL (SFCS) ET G.2.3.3.5. – COEFFICIENT DE FROTTEMENT LONGITUDINAL (LFCG)
La rugosité dépend à la fois de la macrotexture et de la microtexture du revêtement. La première dépend de la composition de l’enrobé et de sa mise en oeuvre, tandis que la seconde est liée principalement aux caractéristiques du gravillon, traduites par le coefficient de polissage accéléré (PSV).

L’attention est attirée sur le fait qu’il peut être nécessaire, si l’on désire imposer des SFCS ou des LFCG plus élevés que ceux prévus au CCT RW99, d’imposer également un relèvement des valeurs de PSV.

G.2.3.3.6. TEXTURE DE SURFACE

Préciser si la texture est d’application et les valeurs imposées.

A titre d’exemple,
pour les enrobés à squelette sableux (AC)
PMT  ≥  0,60 mm


pour les SMA et les BBTM 
PMT  ≥  0,80 mm


pour les RUMG et les PA
PMT  ≥  1,00 mm

PMT est la profondeur moyenne de texture mesurée à la tache de sable.
La mesure peut également être réalisée au moyen d’un capteur laser.

G.2.3.3.8. COULEUR DE L’ENROBE BITUMINEUX
Indiquer les paramètres de chromaticité et de luminosité si la teinte est différente de celles mentionnées au G.2.3.3.8.

L’attention est attirée sur le coût particulièrement élevé de certaines teintes. Il y a donc lieu de réserver ces produits à des zones particulières que l’on désire mettre en évidence (pistes cyclables, zones piétonnes, carrefours, …).
Les liants synthétiques clairs permettent généralement d’obtenir des teintes plus tranchées que les bitumes pigmentables. Ils permettent également d’obtenir une meilleure résistance aux déformations permanentes.

G.2.4.2.2. VERIFICATIONS APRES EXECUTION – CONTROLE DE LA MISE EN ŒUVRE DE L’ENROBE
-
indiquer, le cas échéant, s’il est prévu de regrouper plusieurs sections.
-
Préciser si l’échantillonnage doit être réalisé également au droit des joints.

Le prélèvement au droit des joints est réalisé dans des cas particuliers, dans le seul but de déterminer la perméabilité du joint.

Pour les chantiers de grande surface, il est recommandé de prédéterminer les lots dans les documents d’adjudication.

G.2.4.2.3. CARACTERISTIQUES DE SURFACE

Indiquer, le cas échéant, si les zones d’immobilisation constituent également des lots.
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