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Contexte La fissuration descendante s’initie en surface, ou a une - ObJECtIf
T faible distance en dessous de la surface, et se propage | , , |
vers le bas de la couche de roulement. Evaluation de l'etat de degradation en

B Le champ des contraintes tridimensionnel et non- SPFf?‘tC{e 'nd“t't partdes patssggssdessleux
uniforme a l'interface pneu-chaussee est a |'origine de FepeLes, en tehaht compte de -

ce phénoméne de détérioration [1,2]. 1 "interaction entre le pneumatique
et la chausseée ;

B La position des roues a chaque passage est un facteur
critique pour la durabilite, notamment en ce qui 2
concerne la fissuration descendante [3,4].

la nature aléatoire du balayage
transversal des poids lourds.
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B L'amplitude du balayage est un facteur tres influent sur Fendommagement en

balayage transversal 1,95 b e R surface de chaussée routiére.

sur la durée de vie
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Une éprouvette est considérée
comme rompue lorsque son

ldentification d’un scenario de défaillance et analyse de fiabilité en fonction

module est reduit de moitie [5],0.00 . 100 200 300 400 du nombre de cycle de chargements.
/K Ecart type du balayage transversal (mnm) (| se—p 4 Prise en compte des incertitudes sur d'autres parametres, notamment Ia
Fig 10. Nombre de passages nécessaire pour atteindre D=0,50™ en surface. rigidité et I'épaisseur des couches.
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