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TECHNIqUEs DE TRAITEmENT 
DU sOL, RECyCLAgE EN 
pLACE ET ImmOBILIsATION 
DEs sOLs pOLLUés

Le traitement in-situ du sol consiste à 
mélanger le sol en place avec un liant (ciment, 
chaux, liant hydraulique routier) en vue de 
l’améliorer ou de le stabiliser. Il est question 
de stabilisation lorsque la couche constituée 
résiste à l’eau et au gel. Les applications 
possibles sont les suivantes : remblais, sous-
fondations, fondations des voiries moins 
fréquentées.

La technique du recyclage in situ d’anciens 
revêtements consiste à fractionner l’em-
pierrement existant, recouvert ou non d’un 
revêtement bitumineux, et de le mélanger en 
place avec du ciment et de l’eau. Si nécessaire, 
des granulats peuvent être ajoutés afin 
d’obtenir une meilleure granulométrie. Il en 
résulte une fondation liée au ciment avec une 
excellente portance et une bonne résistance à 
l’eau et au gel. En la recouvrant d’une ou deux 
couches d’enrobés bitumineux, une voirie est 
renouvelée sur toute sa profondeur et ce, en ne 
devant apporter ou évacuer quasiment aucun 
matériau. Il s’agit d’une technique de retraite-
ment idéale pour les voiries secondaires.

Une troisième application importante est l’im-
mobilisation des déchets en les liant avec du 
ciment.  En effet, la pollution de terrains et des 
nappes phréatiques par des métaux lourds est 
un des grands dangers pour l’environnement 
et la santé publique et souvent, d’un point de 
vue pratique ou financier, il n’est pas possible 
d’évacuer et de traiter les sols ou matériaux 
pollués.

Les avantages de ces différentes techniques 
sont les suivants : 
•	 la rapidité d’exécution ;
•	 la diminution ou l’élimination des coûts de 

déversement ;
•	 l’inutilité d’importer des granulats ;
•	 l’exploitation moindre de granulats ;
•	 la diminution de la circulation locale de 

chantier ;
•	 le coût : il s’agit d’une solution économique 

pour obtenir une couche de bonne capacité 
portante ;

•	 la gestion cohérente des sols pollués.

REVêTEmENTs pERméABLEs 

Les revêtements perméables, souvent réalisés 
avec des pavés en béton perméables, constituent 
une application très respectueuse de l’environ-
nement. Ces revêtements laissent passer l’eau 
de pluie à travers la structure, où elle est tempo-
rairement retenue puis évacuée lentement, soit 
dans le sol perméable, soit vers une zone d’in-
filtration ou un système d’évacuation situé à 
proximité.  Les fondations perméables à l’eau 
en combinaison avec des pavages perméables 
permettent d’éviter les inondations en réduisant 
l’évacuation d’eau en surface vers les égouts. 
En outre, cette solution permet également 
d’améliorer la qualité des eaux souterraines 
étant donné que les substances polluantes sont 
piégées dans la fondation.
Les revêtements perméables à l’eau peuvent être 
réalisés au moyen de pavés en béton poreux, 
de pavés en béton à joints élargis ou encore de 
pavés munis d’ouvertures de drainage. Pour le 
matériau de fondation, le béton maigre drainant 
offre une combinaison idéale pour la stabilité et 
la perméabilité à l’eau.

Parking avec pavage perméableStabilisation du sol avec du ciment
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De nombreuses études ont déjà été menées sur 
ce sujet par le Centre de Recherche Routière. 
L’effet photocatalytique a été démontré à de 
nombreuses reprises en laboratoire. La trans-
formation de NOx y est déterminée par le 
biais d’un contact unique entre l’air et les 
matériaux photocatalytiques. Les mesures ont 
montré des réductions allant de 30% à 95%. 
Naturellement, l’efficacité de ce procédé dans 
le cadre d’applications réelles ne dépendra pas 
uniquement de l’efficacité du seul matériau 
photocatalytique, mais également du contact 
(quantité d’air et durée du contact) entre l’air 
et la surface, de l’intensité lumineuse, de 
l’humidité relative et de la pollution de l’air.  

Une première application en Belgique a 
été réalisée dans les rues latérales des « 
Antwerpse Leien ».  En 2004-2005, une 
superficie de  10.000 m2 de pavés en béton 
contenant du dioxyde de titane dans la couche 
de surface y ont été placés. La durabilité de 
l’action photocatalytique des pavés a été 
déterminée en laboratoire.

D’autres applications intéressantes con cer  nent 
l’utili sation de matériaux photocatalytiques 
dans la couche supérieure d’un revêtement en 
béton bicouche ou dans des rechargements fins 
en béton de ciment, comme à Paris à la Porte de 
Vanves. Dans une rue très fréquentée (13.000 
véhicules par jour), deux sections de 300 m ont 
été renouvelées de façon différente : 
•	 une section avec un revêtement en béton 

classique ;
•	 une section avec un recouvrement mince 

expérimental en béton à base de ciment ayant 
un effet photocatalytique.  

Pendant une année, la qualité de l’air et de 
l’eau de surface évacuée a été mesurée. Les 
mesures ont révélé que la pollution due 
aux NOx a diminué d’environ 20% en cas de 
conditions climatiques défavorables.
Les études ont également montré que 
la réaction photocatalytique n’avait pas 
uniquement lieu au contact de rayons UV, 
mais également en présence de simple 
lumière, ce qui laisse envisager l’utilisation 
de revêtements de murs et de sol dépolluants 
dans les tunnels en combinaison avec un 
éclairage classique.

REVêTEmENTs EN BéTON 
DépOLLUANT

La pollution de l’air est un problème de plus en 
plus préoccupant dans les zones densément 
peuplées. Les principaux polluants qui 
émanent de la circulation automobile sont 
les suivants : particules fines, composants 
organiques volatils et oxydes d’azote. En 
présence de composants organiques volatils, 
ces derniers entraînent la formation d’ozone et 
renforcent l’impact des particules fines. Il est 
donc très important de limiter au maximum 
les émissions de la circulation. Naturellement, 
ceci est obtenu en premier lieu en diminuant 
l’émission générée par les véhicules, mais 
la route et l’environnement proche peuvent 
également y contribuer. 

Par l’ajout de dioxyde de titane TiO2dans 
le béton à la surface d’un revêtement, il est 
possible de générer un effet dépolluant. Le 
dioxyde de titane joue le rôle de catalyseur 
pour la transformation, sous l’effet des rayons 
UV et de plus en plus souvent également sous 
l’influence de la lumière, des substances inor-
ganiques nocives telles que le monoxyde 
d’azote ou le dioxyde d’azote – les fameux NOx 
-  en nitrates NO3. Ces derniers se déposent sur 
la surface et sont ensuite évacués par la pluie. 
Ainsi, un cycle naturel est réduit à néant et le 
NOx nocif, qui peut contribuer à la formation 
d’ozone, de pluies acides et de particules fines, 
est évacué de l’air ambiant. Ces matériaux 
photocatalytiques peuvent également 
supprimer des substances organiques nocives 
de l’air ambiant en les décomposant. Le TiO2 
est intégré séparément dans la composition 
de béton, ou il peut être fait appel à des types 
de ciment spéciaux contenant des nanopar-
ticules de TiO2.

Pavés en béton  

poreux

Rues latérales des 

« Leien » à Anvers
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 CONCLUSION

La plupart des décideurs sont persuadés qu’une route en béton présente de nombreux avantages 
à long terme et que sur le plan économique, le choix du béton devient la solution la plus favorable 
lorsque les coûts d’entretien sur la durée de vie de la structure sont également intégrés dans 
l’équation. Cette affirmation s’applique aussi lorsque les coûts pour l’utilisateur sont pris en compte, 
surtout grâce au peu d’entretien que nécessite le béton, ce qui réduit la gêne occasionnée aux usagers.
Toutefois, de nos jours, il est devenu tout aussi important de démontrer que les routes en béton 
présentent également un avantage pour l’environnement et qu’elles constituent des solutions 
acceptables sur le plan social pour la problématique de la mobilité.

Les différents atouts des revêtements en béton ont été commentés sur base des trois piliers 
du développement durable : l’environnemental, l’économique et l’intérêt sur le plan social. Il 
convient d’évaluer les prestations dans ces trois domaines à la lumière d’un cycle de vie complet 
du revêtement. Il en ressort d’ores et déjà que les revêtements en béton s’inscrivent parfaitement 
dans la philosophie de la construction durable, mais qu’il est possible d’apporter des améliorations 
dans certains domaines. C’est la raison pour laquelle les analyses et études actuelles sont poursuivies 
et font partie d’un développement technique qui est étroitement lié aux aspirations de la société.

Au vu de l’importance de la durée de vie par rapport aux considérations de durabilité, il est crucial 
que les prestations du matériau « béton » et de son application dans la construction des routes 
ne soient pas compromises par des mesures visant à atteindre une potentielle amélioration à 
court terme sur le plan de l’environnement, du coût ou sur le plan social.  

Opter pour une route en béton requiert le même courage, la même persévérance et le même genre 
de vision à long terme que celui dont il faut faire preuve en choisissant la construction durable.

Bref, opter pour une route en béton signifie opter pour une construction de qualité et naturellement 
durable.
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