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Résumé du rapport

Ce rapport résume les observations sur les essais
la préparation d'un mix-design avec incorporation de caoutchouc.
I1 rend compte également des constatations faites

‘préliminaires pour

lors de la fabri-

cation et de la mise en oeuvre.

En plus de tirer quelques conclusions sur les résultats des essais
effectués sur le mélange fabriqué en usine, il présente des commen-

taires sur le comportement du mélange a partir d'inspections visuelles.
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REVETEMENT BITUMINEUX AVEC CAOUTCHOUC SUR L'AUTOROUTE 20

En septembre 1979, une section expérimentale de 2km

de couche d'usure de mélange bitumineux avec caout-
chouc a été réalisée, par le Ministére des Transports,
sur la voie est de l'autouroute 20 a partir de la

riviére Etchemin.

Les essais préliminaires pour la préparation du mix design

et les procédés de fabrication et de mise en oeuvre don-
nent lieu 3 un certain nombre d'observations qui sont

- - | -
présentées dans un rapport d'étape. On donne également

quelques commentaires sur le comportement du revétement.

Pour faciliter la compréhension des résultats ét rendre
leur interprétation plus pratique on fait continuel-
lement une comparaison avec le mélange bitumineux con-
ventionnel. Cette comparaison esf d'autant plus valable
que les mélanges ont des granulats de méme nature et
méme granularité et qu'ils contiennent le méme type de

bitume.



Mix design

Fabriqué en laboratoire, le mélange caoutchouc a obtenu
une stabilité de 54,77% inférieure au mélange conven-
tionnel. Ce résultat concorde avec ceux de Piggottet
Woodhams (1). Par contre 1la fluidité fut 91,77 supé-

rieure.

Comme le mélange caoutchouc fabriqué en usine a une
stabilité supérieure au mélange conventionnel, le

"mix design'" exigerait un appareil de recyclage qui
simulerait adéquatement les conditions de 1l'usine.
Cependant, on peut avoir une idée approximative, en fai-
sant un mix design conventionnel sans caoutchouc: a

la teneur en bitume optimum trouvée, il s'agit d'a-
jouter_lZ pour enrober les 207 de caoutchouc (la teneur

en caoutchouc est par rapport a la masse de bitume).

Fabrication et mise en oeuvre

- ~ - o -
La température élevée (175 C) de malaxage empeche la
réalisation simultanée de mélange conventionnel car

ce dernier serait alors oxydé indiliment.



L'incorporation du caoutchouc diminuerait légérement
(environ 107%) la production horaire maximum de 1'usine
mais cette production n'est pas souvent atteinte de

fagon continue méme avec des mélanges conventionnels.

Les retéuches sur le mélange caoutchouc sont plus diffi-
ciles 3 bien réaliser et cela empécherait le trafic

dfy circuler lors de la mise en oeuvre. L'ouverture au
trafic doit se faire avec environ une heure de retard

par rapport au mélange conventionnel.

Résultats des essais

Fabriqué en usine, le mélange caoutchouc a une stabi-
1ité supérieure de 38,77 au mélange conventionnel. Les
pourcentages de stabilité et de tension conservés aprés
trempage sont quasi identiques a ceux dés mélanges con-
ventionnels. Cela signifierait que la résistance au
désenrobage par 1l'eau du mélange caoutchouc ne serait
pas supérieure, et cela semble contredire les résultats

de Piggott et Woodhams (1).



Le bitume récupéré du mélange caoutchouc a une péné-
tration plus basse et une viscosité plus élevée que
celui du mélange conventionnel. Mais si 1e_bitume
récupéré est soumis é.un vieillissement ultérieur par
1'essai d'étuvage en couche mince (TFO), célui du
mélange caoutchouc durcit moins vite comme le démon-
tre sa pénétration remanente (aprés TFO) plus Elevée.
Cette plus grande résistance & 1l'oxydation lui procu-
rerait umne durabilité supérieure et serait due a la
présence des antioxydants du caoutchouc comme 1'ont

déja démontré les études de Piggott et Woodhams(1l).

I1 est assez difficile de mesurer précisément la teneur
en caoutchouc du mélange et cela nécessite des essais

supplémentaires.

Comportement

Le comportement du mélange caoutchouc est évalué a
partir d'inspections visuelles qui ont été faites les 7

septembre; 24 octobre 1979 et 3 mars 1980.



Lors des inspections de 1979, il n'y avait rien de
particulier a signaler si ce n'est que le mélange
céoutéhouc avait 1'air plus fermé que le mélange con-
ventionnel, et que son apparence dévoilait un mélange
moiﬁs riche en bitume, malgré qu'il en contenait 17
de plus que ie mélange conventionnel. Tout indiquait
alors que son comportement était au moins aussi bon

que celui du mélange conventionnel.

Le 3 mars 1980, un comptage des fissures transversales
donne les résultats suivants: 108 fissures sur les

deux (2) kilométres dé la section au caoutchouc soit

54 fissures par kilométres, 116 sur les deux (2)
kilométres suivant immédiatement cette section, soit

58 fissures par kilométre, et 180 fissures sur les quatre
(4) kilométres précédant la section au caoutchouc,

soit 45 fissures par kilométre.

Ces résultats montrent que l'addition de caoutchouc
ne semble pas améliorer la résistance a la fissuration
par réflexion des couches d'usures sur revétement déja

. fissuré.



Quant a la texture et l'apparence, les mémes commen-

taires que lors des inspections de 1979 peuvent étre

apportés.

I1 est encore trop  hdatif pour tirer les conclusions
définitives. Aprés un &té de circulation a température
plus élevée, des mesures d'orniérage et un examen

visuel rendront sirement 1'@valuation plus valable,
quant 3 la résistance,a la déformation permanenté, au
resuage et a la propriété d'autoréparation des fissures.
De plus un autre hiver permettra une indication plus
juste de la résistance a la fissuration. Des mesures

de glissance et de roulement devraient é&galement com-

pléter 1'évaluation.
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