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Résumé 

           

             Lors de l’évaluation  des dalles de Roulement, l’utilisation de facteurs 

d’amplification dynamique inadéquats peut avoir des conséquences importantes.   

             La Réponse dynamique des dalles de Roulement due aux charges mobiles  

dépend de plusieurs Facteurs.  

 

   •  Une détérioration de la planéité due à l'usure du revêtement augmente les réponses 

dynamiques.  

  •    le camion chargé produit des facteurs d'amplification dynamique plus faibles.  

   •    Les vitesses de passage du camion influence l’interaction. 

           Dans cet travail , nous présentons  un modèle  tridimensionnel  pour  le pont  et  

pour le véhicule  pour  estimer   la  réponse  dynamique  du  pont.   

 

Mot clés : réponse dynamique, ponts, La planéité de la chaussée, facteurs 

d’amplification dynamique, Interaction. 

 

 

 

 

 

 



 

 

Abstract 

        

              During the evaluation of a   deck slab ,  the application of inappropriate 

dynamic amplification factors could have significant implication .  

   The dynamic Response of a deck slab only depended on many factors.  

     • With an increase in roughness leading to an increase in dynamic amplification 

factors.  

      • An overloaded truck produces a lower dynamic amplification factor in a deck slab 

than an empty truck.  

     • The truck speed influences the dynamic interaction.       

     In this paper, we present model for the bridge and the vehicle as well to stimulate the 

dynamic response of the bridge.   

Key words: dynamic responses, The Bridge, The road surface roughness, dynamic 

amplification factors and the interaction. 
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Introduction générale 
 
   
      La plupart des codes et méthodes de calcul utilisé actuellement pour la conception et 
l’évaluation des ponts routiers tiennent compte de la nature dynamique des sollicitations en 
majorant les résultats des analyses statiques. Cette approche revient à considérer  les effets 
dynamiques comme des charges statiques supplémentaires pour lesquelles le  principe de 
superposition des effets s’applique. Cette idéalisation statique de  l’application des charges et 
du comportement du pont est privilégiée dans le but de  conserver l’aspect statique et simplifié 
de l’analyse. Cependant, ni la charge ni le pont  n’ont les caractéristiques d’un système 
statique. Le véhicule se rapproche davantage d’un train de charges mobiles d’intensité variable 
et le pont possède des caractéristiques vibratoires lui conférant une susceptibilité aux effets du 
trafic routier.  
 
Ainsi, dans le but de valider l’approche statique du problème, tel que souhaitée dans les  
spécifications actuelles, il est essentiel d’estimer un coefficient de majoration dynamique  
(CMD) applicable aux effets induits par le chargement normalisé qui soit représentatif de  la 
susceptibilité de la structure étudiée.   
     
       Par ailleurs, on ne reconnaît que les vibrations induites par les irrégularités de la chaussée 
Occasionnent l’oscillation des masses des véhicules et causent une variation de  L’intensité des 
charges sous chacune des roues. Ces variations amplifient la réponse de  la structure (efforts, 
déformations et flèches) par rapport au cas où les charges seraient  Appliquées statiquement. 
Les vibrations du tablier influencent à leur tour la réponse  dynamique du véhicule et  un 
phénomène d’interaction se  crée entre les mouvements Verticaux des charges des véhicules et 
ceux du tablier de la structure.   
 
    
      On retrouve dans la littérature sur ce sujet les résultats de nombreuses études 
expérimentales et numériques. Plusieurs centaines de ponts ont été testés expérimentalement à 
travers le monde et les  résultats de ces tests sont à la base des réglementations de plusieurs 
pays. Bien que les mesures effectuées soient représentatives du comportement réel de la 
structure étudiée, les paramètres pouvant faire l’objet d’un certain contrôle sont très limités. 
Cette réalité rend difficile la réalisation d’études paramétriques permettant d’identifier les 
paramètres dominants. 
 
      
      Dans les nombreuses études théoriques rapportées, les ponts sont assimilés à une Poutre. 
De cette façon, on n’admet que tous les points de la section transversale du pont Subissent un 
même déplacement vertical. Cette hypothèse exclut de l’analyse la Contribution des modes de 
torsion. De plus, lorsqu’un élément de poutre est choisi pour Modéliser le comportement du 
tablier, on suppose que la section transversale dispose D’une rigidité suffisante pour empêcher 
les déformations dans son  plan. Enfin, cette Approche surestime les amplifications 
dynamiques réelles occasionnées dans les Composantes de la section. 
 
     Des études numériques récentes ont démontré  la contribution significative des modes de 
torsion dans la réponse de nombreux ponts. De manière à inclure correctement ces Modes, et  
 

 
 
 



 

 

      Pour simuler les déformations de la section dans son plan, seul un modèle Numérique   
Tridimensionnel peut être utilisé. La souplesse et la versatilité de la méthode des éléments finis 
rendent celle-ci particulièrement attrayante pour l’étude du Comportement dynamique des 
ponts.   
     
     Un bon modèle numérique doit simuler convenablement l’interaction qui existe entre le pont 
et les véhicules qui le sollicitent. Tout au long du parcours du véhicule, un processus 
d’ajustements successifs de la position des masses en vibration du véhicule et de la déformée 
de la structure se produit. De plus, d’autres  sources d’excitation peuvent affecter la vibration  
du véhicule et, par le fait même, l’intensité des charges appliquées. On note les forces associées 
au freinage, l’action du vent, les irrégularités de la chaussée, la présence d’autres véhicules 
simultanément sur le pont et les conditions initiales de vibration des véhicules (conditionnées 
par l’état de la chaussée des approches du pont). Au fur et à mesure que le véhicule progresse 
sur le pont, ces facteurs perturbent le mouvement vibratoire du véhicule,  amenant la structure à 
se déformer sous l’effet de charges d’intensité aléatoire. La déformée instantanée du pont est 
donc, elle aussi, fonction de ces paramètres, en plus de subir l’influence des Mouvements des 
fondations.  
 
   Les autres facteurs ayant une influence sur  la réponse d’une structure soumise aux Effets du 
trafic routier sont les suivants :   
 
      • Le type et la géométrie du pont;  
      • Les caractéristiques d’amortissement des divers éléments du pont;  
      • La rugosité de la surface de roulement;  
      • L’amplitude d’un cahot à l’entrée du pont (souvent au joint de dilatation);  
      • Les caractéristiques dynamiques des divers types de véhicules;  
      • L’espacement entre les essieux des véhicules;  
      • La position longitudinale et transversale des véhicules sur le tablier et  
       l’espacement relatif entre ceux-ci;  
      • La vitesse des véhicules, 
 
 
Objectifs de cette recherche  
L’objectif de ce travail de recherche est d’étudier les effets dynamiques provoqués par la Non 
Régularité des chaussées sur le tablier des ponts en béton pour déterminer les facteurs 
D’amplification dynamique. 
Le but principal comprend les trois aspects suivants : 
 
■ Analyser les différentes pathologies existantes dans les couches de roulement dans les ponts 
routier. 
 
■ Etude du comportement de l’ouvrage sous l’effet des surcharges roulantes réelles (sous les 
quelles notre pont n’était pas calculé) ; 
 
■ Détermination des  forces vibratoires sous l’effet de l’intensité des charges de trafic. 
 

 Démarche : Ce travail se divise en 08 chapitres : 
 

� Le chapitre 1 présente une étude Bibliographique qui a fait naître ce projet ainsi  
 
 



 

 

 

� qu’un historique de quelques chaussées dégradées en Algérie même au monde. 

� Le second chapitre présente Les Caractéristiques Statiques Des Chaussées  

� Le troisième chapitre traite l’effet dynamique des surcharges roulantes sur une 
chaussée d’un tablier d’un ouvrage d’art  

� quatrième chapitre, il présente l’étude de la pression pneumatique des surcharges 
roulantes sur le Tablier 

� Le cinquième chapitre présente l’Analyse Stochastique D’une Surface Non 
Uniforme D’une Dalle D’un Pont 

� Le sixième chapitre Evaluation des pressions dynamiques  Stochastiques dues au non 
régularités de la chaussée  

� Le septième chapitre traite un Modèle probabiliste de l’amplification  due au non 
régularité de la chaussée   . 
Finalement Le Huitième chapitre apporte une partie de modélisation par éléments finis 

et des conclusions aux résultats du travail. 


