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Fig 10. Nombre de passages nécessaire pour atteindre D=0,50(*) en surface. 
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Fig 2. Pression de contact calculée sous 
charge verticale de 65 kN

Fig 1. Profil scanné d’un jumelage 
(pression de gonflage 820 kPa)

Etude de l’interaction pneu-chaussée à 
l’aide d’un code semi-analytique rapide :
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Localisation latérale des chargements : 
prise en compte de l’aléa 

• L’état d’endommagement est déterminé 
par une loi de cumul linéaire :

Géométrie obtenue 
par scanner laser
Structure 
multicouche
Maille 5x5 mm²
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• Il s’agit d’une variable aléatoire
décrite par une loi normale.

• Echantillonnage de la position des
roues par application de
l’algorithme de Metropolis-Hastings.

Fig 9. Dommage cumulé en surface (z=0) après 
N = 3x106 cycles
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Déformation principale 
(extension) en surface
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Perspectives

Fig 6. Déformation principale (extension) en 
surface (z=0), en microdéformation

roulement

Identification d’un scenario de défaillance et analyse de fiabilité en fonction
du nombre de cycle de chargements.

Prise en compte des incertitudes sur d'autres paramètres, notamment la
rigidité et l'épaisseur des couches.

Conclusion

L’amplitude du balayage est un facteur très influent sur l’endommagement en
surface de chaussée routière.

La prise en compte de l'incertitude sur le positionnement des roues permet
une optimisation significative de l'estimation de la durée de vie.
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Evaluation de l'état de dégradation en
surface induit par des passages d'essieux
répétés, en tenant compte de :

1

2

l’interaction entre le pneumatique
et la chaussée ;

la nature aléatoire du balayage
transversal des poids lourds.

Fig 8. Distribution latérale des positions des 
roues en trafic non-canalisé

Histogramme de la localisation 

des chargements

Cumul du dommage après 

500 000 passages

trafic 
canalisé

Le champ des contraintes tridimensionnel et non-
uniforme à l’interface pneu-chaussée est à l’origine de
ce phénomène de détérioration [1,2].

La position des roues à chaque passage est un facteur
critique pour la durabilité, notamment en ce qui
concerne la fissuration descendante [3,4].

La fissuration descendante s’initie en surface, ou à une
faible distance en dessous de la surface, et se propage
vers le bas de la couche de roulement.

Objectif : 

Fig 3. Distribution latérale des positions des roues : 
loi normale [6]
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(*)En fatigue :

Une éprouvette est considérée
comme rompue lorsque son
module est réduit de moitié [5].
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Fig 7. Dommage généré en surface par le passage d’un 
essieu de référence


