Réduire la
consommation de
carburant

La consommation de
carburant n'est pas
seulement influencée par le
véhicule (type de moteur,
profil aérodynamique,
pneus...) mais aussi par le
revétement sur lequel il
circule. Les facteurs liés a la
surface du revétement sont
la planéité, la texture de
surface et la déformation.
Si la texture et la planéité
peuvent étre invariées pour
les routes en asphalte et en
béton, ce n'est pas le cas en
ce qui concerne la
déformation.

Les routes en béton contribuent
blement a la reductic
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Plusieurs recherches indiquent une économie de carburant d’environ 2 % pour
les camions circulant sur un revétement en béton plutét gu’en asphalte. Cela a été
constaté a la fois dans des études théoriques (par le MIT) mais aussi lors d'essais
pratiques sur le terrain.

A noter que les différences sont plus importantes lorsque les vitesses de
circulation sont plus faibles et par températures extérieures plutét chaudes.

Lors du calcul d'une Analyse du Cycle de Vie (ACV) pour une autoroute, la
réduction des émissions de gaz a effet de serre due a la diminution de la
consommation de carburant doit étre prise en compte dans la phase d'utilisation
du revétement et ce, en addition a d'autres facteurs d'influence. Selon les
données du réseau de transport routier européen, le passage d'un asphalte
souple au béton rigide crée, sur une période de 50 ans, une différence de PRG
(Potentiel de Réchauffement Global) estimée a 78 kg de CO2/m? de revétement,
ce qui fait plus que compenser sa propre émission de CO».

Si I'on considere I'ensemble du réseau autoroutier et du transport routier de
marchandises en Europe, il existe un potentiel total d'économie de 2,5 millions de
tonnes de CO; paran.

En outre, la réduction de la consommation de carburant signifie également une
diminution de la pollution et des colits d’exploitation pour les entreprises de
transport routier.
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Tant l'infrastructure routiére physique que les
véhicules électriques peuvent contribuer a la
réduction des émissions de CO, du secteur du
transport routier. En effet, plusieurs études et
recherches ont montré que la consommation de
carburant des véhicules lourds roulant sur des
chaussées rigides en béton est inférieure a celle
des véhicules roulant sur des chaussées souples
enasphalte.

De nombreux facteurs influencent la consomma-
tion de carburant d'un véhicule. Certains d'entre
eux sont liés au véhicule et a son moteur mais
aussi a la résistance du véhicule due a l'aéro-
dynamique oualapentedelachaussée.

Les facteurs liés a 1a surface du revétement sont
la planéité, la texture de surface et la déforma-
tion.

L'uniformité et la texture dépendent de la qualité
dela construction et/oudes exigences de sécurité,
tant pour les routes en asphalte que pour les
routes en béton. Il s'agit notamment del'absence,
en surface, d'ondulations, d'irrégularités,
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La déformation

(non a l'échelle)

d'une route en asphalte
sous la charge d'une roue
a le méme effet qu'un
véhicule roulant en
montée, nécessitant plus
d'énergie, de carburant et
donc aussi de CO..

La déformation, cependant, dépend principale-
ment de la rigidité de la chaussée et c'est 1a ou se
niche la grande différence entre le béton et
l'asphalte.

L'effet de la déformation du revétement sous la
charge d'une roue est le méme que celui lié & un
véhicule qui monte une céte. Il consomme
naturellement plus de carburant ergo une
augmentation de I'émission de CO,. Les revéte-

ments en béton étant des structures rigides, la
déformation sous trafic lourd sera réduite et par
conséquent également la consommation de
carburant et les émissions de CO, seront dimi-
nuges.

Certaines des études et recherches les plus
pertinentesindiquentles résultats suivants :

« ETUDE DE TERRAIN PAR LE
CONSEIL NATIONAL DE
RECHERCHE DU CANADA

Une série de quatre enquétes a été menée sur
différents types de routes et de véhicules, a
différentes saisons et en utilisant différents
modeles statistiques. La derniére recherche, la
plus compléte, a mesuré la consommation de
carburant, a la fois pour un tracteur semi-
remorque vide et plein, sur des routes en béton et
en asphalte présentant le méme degré de
planéité (ou d'irrégularité). Cela signifie que seul
l'impact de la texture de surface et de la
déformation du revétement a été mesuré. Les
résultats de variation de consommation de
carburant se sont étendus entre 0,8 et 3,9 % avec
une fiabilité de 95 %.

« ETUDE DE TERRAIN PAR L'INSTITUT
NATIONAL SUEDOIS DES ROUTES
ET DES TRANSPORTS (VTI)

Le VTI a également étudié l'impact du type de
revétement surla consommation de carburant en
effectuant des mesures surune autoroute aunord
d'Uppsala,en Suéde, ot une autoroute comportait
des revétements a la fois en asphalte et en béton.
Pour une voiture particuliére — Volvo 940 - la
mesure a montré une consommation de carbu-
rant inférieure de 1,1 % sur la chaussée en béton
par rapport a la chaussée en asphalte. Les
résultats se sont avérés statistiquement significa-
tifs et peuvent étre principalement attribués aux
différences de texture de la surface (SMA par
rapport au béton brossé, les deux ayant une taille
max. des granulats de 16 mm). Les mesures
effectuées avec un poids lourd —un Scania R500 a
quatre essieux + une remorque a trois essieux,
d'un poids total de 60 tonnes a une vitesse de
80 km/h - ont montré une consommation
moyenne de carburant inférieure de 6,7 % sur la
chaussée en béton par rapport a la chaussée en
asphalte. Dans ce cas, la texture et la déformation
ont eu trés clairement un impact sur les résultats
desessaissurleterrain.

« ETUDE DE TERRAIN PAR
L'UNIVERSITE INTERNATIONALE DE
FLORIDE

Les résultats statistiques de deux études de
terrain montrent des économies de carburant sur
la chaussée rigide par rapport a la chaussée
souple dans les conditions d'essai spécifiés ci-
apres. Les économies réalisées lors d'une pre-
miere phase étaient de 2,50 % pour une voiture
particuliere roulant a 112 km/h, et de 4,04 % pour
un tracteur semi-remorque a 18 roues roulant a
93 km/h. Les économies réalisées lors d'une



deuxieme phase étaient de 2,25 % et 2,22 % pour
une voiture particuliere roulant a 93 km/h et
112 km/h, et de 3,57 % et 3,15 % pour le camion
moyen a 6 roues roulant a 89 km/h et 105
km/h.mesures étaient statistiquement significa-
tives a un niveau de confiance de 95 % et étaient
présumées dépendantes des différences de
déformation et de texture.

+ MODELISATION THEORIQUE PAR LE
MIT

Ces études étaient basées sur un modéle théo-
rique de l'interaction entre le véhicule et le
revétement et visaient & quantifier la déforma-
tion du revétement, ensuite utilisée pour estimer
l'impact sur la consommation de carburant. Dans
la deuxieéme phase de la recherche, les effets de la
température et de la vitesse furent inclus et une
expérience en laboratoire fut mise en place pour
vérifier les résultats théoriques. Les différences de
consommation de carburant étaient significati-
ves,commel'indiqueletableau ci-contre.

La différence de consommation moyenne de
carburant est de 0,8233 litre/100 km, soit environ
2,35 % (en tenant compte d'une consommation
moyenne de 35 litres/i00 km). L'ampleur est
identique a celle constatée lors des essais de
terrainauCanada.

« MODELISATION THEORIQUE PAR
L'IFSTTAR

Dans ce modéle,la déformation, due au comporte-
ment viscoélastique d'unrevétement en asphalte
et son effet surla consommation de carburant ont
également été étudiés. La dissipation d'énergie
était la plus élevée pour des températures élevées
et une vitesse lente. Cette dissipation pouvait
atteindre o,5 % de l'énergie totale du carburant.
Les résultats des essais sur le terrain (Conseil

Valeur basse

Asphalte

Béton 0,25

Valeur moyenne

Valeur haute

« IR

Tableau 1: Consommation de carburant (litre/100 km) due a la déformation du

révétement (source: Akbarian, M., 2015)

National de Recherche du Canada) et des études
théoriques (MIT) montrent des différences de
consommation de carburant d'environ 2 % pour
les véhicules lourds sur les routes en béton par
rapport aux routes en asphalte. Les température-
sélevées et les faibles vitesses rendent ces
différences plusimportantes. En milieu urbain ou
surlesautoroutes encombrées,oule traficestlent,
la déflexion joue donc un réle plus important par
rapport a l'impact induit par les inégalités de
surface. Méme avec de petites différences de
consommation de carburant, ce parametre ne
doit pas étre négligé car il peut avoir un impact
significatif sur les résultats de I'ACV d'un
revétement routier, en particulier pour les routes
a trafic intense et lourd. Lors du calcul d'une ACV
pour une autoroute, la réduction des émissions de
gaz a effet de serre due a la diminution de la
consommation de carburant doit étre prise en
compte dansla phase d'utilisation durevétement,
tout comme d'autres facteurs d'influence.

Sur la base des données moyennes du réseau de
transport routier européen (8o ooo km d'auto-
route —transport routier de marchandises annuel
de 1804 milliards de tonnes-kilometres- charge
utilemoyenne de 16 tonnes-changement de type
de revétement sur deux voies lentes et une bande
d'arrét d'urgence, avec une largeur par chaussée
de 10 m, d'une structure souple en asphalte a une
structure rigide en béton), 1a différence de PRP sur
50 ans peut étre estimée a 78 kg de CO,/m? de
revétement, soit un potentiel total d'économie
de2,5millions detonnes de CO, paran.

En outre, la réduction de la consommation de
carburant signifie également moins de pollution
et moins de coiits d'exploitation pour les
entreprises de transport routier.
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