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L'utilisation de l'appareil Dynaflect pour l'auscultation des chausstes 

rigides 	faisait etat de 	certaines reserves de la part des ingenieurs 

routiers en ce qui a trait A la pertinence des resultats de ces releves sur 

ce type de chaussee. La faible charge dynamique imposee A la chaussee par cet 

appareil etait certes l'un des points majeurs de cette reticence. 

Cependant des recherches bibliographiques de mtme que nos travaux ont permis 

de constater que revaluation des chaussees rigides avec l'appareil Dynaflect 

etait tout aussi pertinente que celle effectuee sur les chaussees souples. A 

notre connaissance, cette etude est la premiere A etre realiste sur des 

dalles de beton, courtes goujonnees, et constitue donc de ce fait, une etape 

dans revaluation structurale des chausstes rigides. 

Le 	present rapport a pour but de proposer une Methode d'investigation des 

chaussees rigides constitutes de dalles courtes goujonnees. 	Ii 	demontre 

les parametres qui permettent de deceler les secteurs propices A la 

fissuration et d'etudier le transfert de charge aux joints et fissures. 

presente egalement une methode d'auscultation de ces chaussees. 
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I— INTRODUCTION  

Depuis plusieurs annees, le service des Sols et chaussees du Ministere des 

transports 	utilise le dynaflect pour evaluer les trongons de chaussees sous 

etudes. Les donnees fournies par cet appareil sant traitees selon une methode 

semi-empirique, 	laquelle 	donne de bons resultats au niveau des chaussees 

souples [2] mais discutable lorsqu'il s'agit de chaussees rigides. Ouoiqu'A 

un stade experimental, la presente etude a permis de developper une methode 

d'in'vestigation des.chaussees rigides en abordant les points suivants: 

Evaluer la pertinence des releves Dynaflect pour prevoir 	le 

comportement dans le temps d'une chaussee rigide donnee; 

Identifier les parametres de deflexion qui permettent de conduire de 

telles analyses; 

Evaluer structuralement les chaussees rigides en identifiant 	les 

faiblesses structurales et les secteurs qui paraissent plus 

susceptibles A la fissuration; 

Developper une methode d'auscultation. 

II— SITE D'ESSAIS  

Bien qu'il existe 	differents types de chaussees rigides au Quebec, 	les 

dalles courtes goujonnees ont largement domine sur les projets realises au 

cours des dernieres,  annees. Notre etudeportera exclusivement sur ce type de 

chaussee et particulierement sur trois sites de l'autoroute 40 situes entre 
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Montreal 	et 	Quebec 	(fig.1). 	Ces . sites 	ant presente un comportement 

insatisfaisant depuis leur mise en service en aoUt 1984 et furent l'objet en 

1985-86 d'une etude de refection par le service des sols et chaussees 

[IL Cette etude demontra entre autre que la degradation consistait 

generalement en une fissuration longitudinale au centre de la voie de 

roulement et que celle-ci se produisait principalement (2 A 4 fois plus) 

apres le degel 	alors que le niveau de la nappe phreatique atteignait son 

maximum (parfois 40 cm de la surface du pavage). L'etude conclua egalement 

que les deficiences de la chaussee etait attribuable A la faible epaisseur de 

la superstructure 	(Dalle = 19 cm +, F.S. 9 A 56 cm), des conditions de 

drainage inadequates et d'une infrastructure generalement faible. Les 

travaux de refection realises sur une grandepartie de ces sites 	durant 

l'ete 1987 consisterent en un renforcement du type sandwich (granulats 

recouvert de beton bitumineux). 

Nous avons aussi 	etudie, comme site temoin, un autre troncon 	routier 	de 

conception similaire situe sur le boulevard Henri 	IV, entre Quebec et 

Valcartier 	(fig.2). Ce trongon qui a ete mis en service au mois de septembre 

87 ne presentait aucune degradation lorsque les releves furentreffectues. 
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III- TRAVAUX BUR LE TERRAIN  

Les donnees qui ont servi de base A la presente etude sont les suivantes: 

a) Autoroute 40 

RELEVES VISUELS: 	Releve et trace de la fissuration (dalle par 

dalle) observee en 1985 et de celle qui et 

apparue par la suite en 1986 et 1987 afin de 

determiner l'evolution de ces degradations; 

RELEVES DYNAFLECT: - Releve de deflexion sur l'ensemble des secteurs 

A, Bet C en octobre 1985; 

- Essais speciaux visant A evaluer le transfert de 

charge au 	printemps et A l'automne 87 sur une 

partie des secteurs A, B et C ; 

SONDAGES MECANIQUES: Effectues 	en 	mai 	1986 dans les points 

strategiques de la chausses, dans le 	but de 

determiner les proprietes geotechniques des sols 

de fondation et du terrain en place; 

RELEVES 

PIEZOMETRIOUES: 

Lecture periodique entre novembre 1985 et juillet 

1986 	du niveau de la nappe phreatique au moyen 

dun rtseau de 10 piezometres installes dans les 

points strategiques des 3 sites etudies. 	Ces 

lectures ont ete reprises lors des releves 

Dynaflect effectues en mai et en septembre 1987. 

b) Boulevard Henri IV 

RELEVE VISUEL : 	Effectue A Pete 87 avant la mise en service; 

2- RELEVE DYNAFLECT: 	Effectue A 1'ete 87 avant la mise en service. 
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IV- EVALUATION STRUCTURALE DES CHAUSSEES RIOIDES  

La fissuration et la rupture des dalles est le stade ultime de degradation 

apres lequel les methodes d'intervention deviennent limitees, complexes et 

coOteuses. 	Ii est donc important de deceler la fatigue et/ou les faiblesses 

structurales avant que ne survienne cette rupture. 

L'etude des chaussees rigides scion Dynaflect se divise en deux etapes . 

distinctes. La premiere consiste en une evaluation sectorielle 	permettant 

de regrouper les secteurs homogenes (similaire A l'etude des chaussees 

souples). La seconde a pour but d'evaluer ponctuellement certaine faiblesse 

au niveau des joints et des fissures. Avant de proposer les criteres 

d'evaluation des chaussees rigides, nous identifierons les differents 

parametres susceptibles de representer leur comportement. 

4.1- Parametres de deflexion 

a) Comparaison entre les chaussees rigides et souples 

Ii parait opportun de signaler au depart que l'ensemble des parametres 

utilises pour les chaussees souples spit, DMD,SCI,CP,A,SI et D5 sont defini 

de la meme fagon pour les chaussees rigides et que la plupart jouent le meme 

role au niveau de celles-ci (alinea 5.1 b, annexe 1). Cependant, la rigidite 

modifie l'allure du bassin de deflexion en amortissant 	la des dalles 
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charge 	dynamique du Dynaflect. Ainsi, tel qu'il est illustre A la figure 

on constate que cette rigidite : 

reduit considerablement la courbure dans les couches superieures de 

La chaussee, ce qui 	s'explique 	par une faible valeur de SCI 

pour les chaussees rigides comparee aux chaussees souples 

(SCID.c.  

ameliore la repartition des charges (uniformise la distribution des 

charges et reduit les contraintes) dans la chaussee se traduisant par 

une augmentation de l'indice d'etalement et une reduction de l'aire 

du bassin 	(SI B.c. > SID.9. et Ap.c. < AD.D.). 

n'attenue 	pas la deflexion au niveau du geophone 5 et permet donc 

La detection de la faiblesse de l'infrastructure par ce dernier. 

Soulignons de plus que la formule CP (valable pour les chaussees souples) ne 

peut etre utilisee ici pour les chaussees rigides. Cette invalidite de CP 

s'explique principalement par une plus grande courbure (SCI) admise au niveau 

d'un pavage souple (ce qui est inacceptable pour un pavage rigid?) et 

probablement par un coefficient d'agressivite du trafic lourd non 

representatif de la fatigue des chaussees rigides. Ainsi, tel que le demontre 

La figure 3, une portance eleve de 18 tonnes est affichee par cette dalle 

bien que celle-ci soit affectee par une fissuration fine. 

b) Definition et reIle des parametres consideres 

Parmi 	les parametres precites, nous avons retenu ceux qui representent plus 

particulierement certains aspects du comportement des chaussees rigides. Ces 



parametres, 	bases sur la deflexion enregistree au niveau des 5 geophones de 

l'appareil Dynaflect (d i , exprime en 10-3  mm), sont les suivants: 

1- DMD (Deflexion Maximale Dynaflect): 

DMD = d i  exprime en 10-3  mm 

ROle 	 : bon indicateur de la capacite relative de la 

chaussee; 

Variation 	: entre 8 (tres bonne) et 100 (tres faible); 

Particularite: guelgue peu influence par la faiblesse excessive de 

l'infrastructure. 

2- SCI (Indice de courbure des couches superieures): 

SCI = d i  - d2, exprime en 10-  mm 	 (1) 

Role 	 1 evalue le transfert de charge aux joints 

fissures transversales; 

Variation 	: entre 0 (excellent) et 20 (mauvais); 

Particularite: tres influence 	par la cambrure, la condition 

d'appui et la fissuration de la dalle; donc tres 

variable scion la position d'essai. 

3-A (Aire du bassin de deflexion: section transversale comprise entre les 

geophones 1 et 5 dont la limite superieure est d5): 

A = C 152.5 ( d i  + 2d2  + 2d 3  + 2d4  + c15  ) - 1220 x (15  ] / 1000 	(2) 

dans laquelle A est exprime en mm2  

F(Ole 	 : bon 	indicateur 	de 	là capacite des couches 

superieures; 

Variation 	: entre 2 (tres bonne) et 20 (tres faible); 

Particularite: semble 	peu 	influence 	par 	la faiblesse 

l'infrastructure. 
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4- D5 (Deflexion enregistre au 5e geophone): 

exprime en 10-3  mm 

F(Ole 	 : bon indicateur 	de 	la capacite des couches 

inferieures et/ou de l'infrastructure; 

7 Variation 	: entre 5 (tres bonne) et 50 (tres faible); 

Particularitt: semble peu influence par la resistance des couches 

superieures. 

Les difficultes occasionntes par l'etude simultanee de ces parametres nous 

ont incite A constituer un indice qui permet d'evaluer globalement le 

comportement structural des chaussees rigides. Cet indice de comportement 

(eqation 	3) 	est en fait le resultat de la combinaison optimale ponderee 

de ces quatres parametres. Les facteurs de ponderation utilises 

correspondent A la valeur maximale de la fourchette de variation de chaque 

parametre. 

5- IC .(Indice de Comportement): 

IC = ( DMD + SCI + D5 + A ) x 10 	sans unite 	 (3) 

100 	20 	50 	20 

dans laquelle DMD, 	SCI, A et D5 sont exprimes selon leur 	unite 

conventionnelle; 

Rhle 	 : •Evalue globalement le comportement de la chaussee et 

identifie les secteurs propices a la fissuration; 

Variation 	: 5 (tres bon) et 30 (trts faible); 

Particularite: reflete la variation ponderee de chaque parametre. 
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4.2 Criteres d'fivaluation sectorielle 

D'apres les releves de deflexion effectues au cours de l'automne 1985 sur 

les trois (3) sites 	de l'autoroute 40, nous avons etabli des criteres 

devaluation 	(tab. 1) 	en considerant le degre de fissuration des dalles et 

la stratigraphie de la chaussee (fig. 4 A 8). 	Soulignons que ces criteres 

demeurent constants pour toute route subissant un trafic lourd equivalent 

A 500 vehicule par jour et dont les essais sont effectues dans une .meme 

saison (mOme coefficient saisonnier). 

Tab. ls Crithres dvaluation sectorielle des chaussdes rigides 

CRITERES CONDITION DE LA CHAUSSEE 

IC > 9 Dalle 	fissurde ou 	propice A la 
fissuration 

DMD > 21 x 10--  mm Chaussdie faible 

A > 9 mm Couche supdtrieure faible 

D5 > 13 x 10.-  mm Infrastructure Cathie 
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a) Exempla d'obtude de comportement 

1- Autoroute 40 

L'evaluation realisee sur l'autoroute 40 montre des exemples dans lesquels 

les parametres utilises identifient des conditions defavorables A un bon 

comportement de la chaussee. Ainsi un secteur dont les dallesetaient 

saines en 1985 et dont l'indice de comportement caracteristique (X + 

SIG) etait de 12, presentait au printemps 1987 une fissuration fine (fig. 

J, site C, dalle 23 A 26). D'autres secteurs tres degrades en 1985 

presentaient le signe d'une faiblesse excessive de l'infrastructure selon 

D5. 	Notons qu'A ce niveau une argile assez sensible et une nappe 

phreatique elevee ant ete generalement rencontrees (fig. 7, site A - dalle 

112 A 145, site B - dalle 59 A 121, site C-- dalle 142 A 188). Soulignons 

finalement qu'un autre secteur partiellement degrade (site B, dalle 1 A 

40) presentait une faiblesse des couches superieures (A = 10.6) malgre une 

bonne infrastructure (D5 = 8.3). 

2— Boulevard Henri IV 

L'etude des parametres sur le boulevard Henri IV montre effectivement que 

ce 	nouveau troncon n'avait subit aucune degradation avant sa mise en 

service 	(fig. 	9, tab. 2 	
). En eliminant les secteurs tres variables 

(coef. 	de variation CV = SIG/MOY > 40), on constate selon IC que deux (2) 

secteurs seraient cependant susceptibles de se fissurer (dir. Nord- P.K. 
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1.65 A 2.02 km, dir. Sud - P.K. 4.38 A 4.68). Notons que selon A, 	les 

couches superieures sont plus faible A ces endroits. 

b) Conclusion 

D'apres ces resultats, nous pouvons conclure que revaluation sectorielle 

realisee avec Dynaflect, est representative du comportement structural des 

chaussees rigides constituees de dalles courtes goujonnees. De plus, 

l'utilisation des parametres IC, A, D5 et DMD apparaft comme la plus indiquee 

pour une telle evaluation et s'avere une approche judicieuse dans le cadre 

d'un entretien preventif de ces chaussees. Lorsque la fissuration est 

presente, ces parametres fournissent des informations permettant d'elaborer 

certaines methodes de remise en etat ou de reconstruction. 

4.3 - Critteres devaluation ponctuelle du transfert de charge 

Selon la litterature (4), l'utilisation du parametre SCI mesure en amont d'un 

joint de dalle ou d'une fissure transversale permet d'evaluer le transfert 

de charge en ces points specifigues (exemple position geophones 1 et 2 photo 

1). 	Les criteres presentes ci-dessous (tab. 3) verifient la gualite du 

transfert de charge et identifient la presence de faiblesse au niveau de la 

surface d'appui. 
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Tab. 3i CRITERES D'EVALUATION PONCTUELLE DU TRANSFERT DE CHARGE 

QUALITE DU 
TRANSFERT DE CHARGE 

VALEUR DU SCI 
MESURE EN AMONT DU JOINT 

OU D'UNE FISSURE (10- mm) 

EXCELLENT 

BON 

BON MAIS FAIBLESSE 
SOUS LE JOINT 

MAUVAIS 

0 A 1.2 

1.3 A 	1.9 

2.0 A 5.8 

> 5.8 

a) Examples d'atude du transfert de charge cur l'autoroute 40 

Les rtsultats suivants presentent l'etude du transfert de charge realisee aux 

joints et aux fissures dans des secteurs types de l'autoroute 40 (36 les 

dalles affichent divers niveaux de degradation. Ces essais ont generalement 

ett 	effectuts au printemps alors que les dalles travaillaient en conditions 

defavorables(joints et fissures ouvertes nappe phrtatique elevee, etc.). 

1- Transfert de charge aux Joints gouJonnes 

Bien que la condition du transfert de charge est parti'culiere A chaque 

point d'essai, nous avons regroupe les resultats par secteur homogene en 

considerant le SCI caracteristique (X + I SIG). On constate de manibre 
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generale, une bonne qualite du transfert de charge sur ces secteurs (tab. 

4. 	Soulignons que les secteurs presentant une faiblesse sous les joints 

ne demontraient aucun signe de degradation en surface. 	Mentionnons 

finalement que la presence de fissures longitudinales au centre de la voie 

peut fausser l'analyse 
	

certains secteurs juges mauvais (SCI est 

influence par la presence environnante de fissures), et ce, bien que les 

essais effectues au centre de la dalle ne corroborent pas avec cette 

opinion. 

2— Transfert de charge aux fissures transversales 

Selon les criteres determines precedemment pour la valeur de SCI, on 

constate que le transfert de charge est generalement bon aux niveaux des 

fissures transversales etudiees 	(tab. 5): Ii semble egalement que SCI 

vane proportionnellement selon l'ouverture et l'etat de la fissure 

(photo 1 A 6). 

3— Transfert de charge aux fissures longitudinales 

L etude 
	

des fissures longitudinales in situ ne peut s'effectuer de la 

mtme maniere que celle des joints et fissures traRsversales puisque 

l'orientation de ces fissures est parallele A l'axe usuel des essais. 
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Cependant, nous avons tente d'evaluer quelques fissures en positionnant 

l'appareil paralltlement A la fissure et en installant 2 geophones de part 

t d'autre perpendiculairement A la fissure (exemple position d'essai 

photo 8). Bien que les resultats semblent indiquer une certaine 

progression de la deflexion selon l'importance de la fissure (tab.6, photo 

7 A 9) 	us ne permettent pas de conclure sur la pertinence de ces essais 

ni de proposer une nouvelle approche. Soulignons seulement que cette 

methode implique un changement d'axe lors des essais (deplacement du 

centre vers la bordur'e de la voie) influencant necessairement les 

'resultats. 	 Mlnistere des Transports 
Centre de documentation 
930, Chemin Ste-Foy 
6e &age b) Conclusion 
Quabec (Quebec) 
GIS 4X9 

D'aprts les resultats de l'evaluation des fissures transversales, on conclut 

que le paramttre SCI est representatif du transfert de charge aux joints et 

fissures. 	De plus, l'etude du transfert de charge aux joints montre que les 

goujons jouent pleinement leur rOle durant la periode critique du 

comportement de la chaussee (printemps). U semble egalement que la qualite 

du transfert de charge ne peut etre relie A la degradation des dalles SUr 

ces trois sites, ni probablement A celle des dalles courtes goujonnees en 

general. Rappelons finalement que l'evaluation des fissures longitudinales 

avec Dynaflect semble peu representative. 
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V- METHODES D'AUSCULTATIONS PROPOSEES  

a) Evaluation sectarians 

La position du point de chargement sur les dalles courtes goujonnees 

(position amont, centre ou aval) n'affecte pas grandement les resultats 

d'essais Dynaflect lorsque ces points sont alignes dans un meme axe (centre 

de voie, rouliere droite ou bordure de voie). Cependant, la presence dune 

fissure ou d'un joint entre les geophones peut influencer ces resultats. 

Pour bien deceler l'impact des degradations et limiter les variations, il est 

important d'etablir une methode d'auscultation appropriee. 

Ainsi, une evaluation sectorielle representative du comportement structural 

necessite des intervalles d'essais maximales de 25 metres realises 

generalement dans la rouliere droite de la voie etudiee. 	Ii est recommande 

de deplacer le point d'essais lorsqu'il est A proximite (moins de 0.5 metres) 

dune fissure importante (moyenne ou ouverte) ou lorsqu'un geophone chevauche 

une fissure ou un joint. Ii faut egalement prendre soin d'indiquer les 

conditions de la chaussee lors des essais (fissuration, drainage, 

recouvrement B.B., 	temperature et profil de la route) 	afin de faciliter 

l'interpretation. Soulignons qu'un releve visuel de l'ensemble des 

degradations effectue au prealable permettra d'etablir des frequences 

d'essais particulieres. Les sondages mecaniques et l'instrumentation de la 

chaussee (piezometre, gelmetre, etc.) seront implantes apres les releves de 

deflexion dans des points strategiques. 
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b) Evaluation du transfert de charge 

L'tvaluation du transfert de charge aux joints et fissures transversales se 

fera principalement au printemps lorsque les dalles sont encore contracttes 

(temperature entre 0 et 200C) et que les conditions sont les plus 

defavorables. Les essais aux joints seront realises principalement aux 

endroits oil le comportement des couches superieures est juge faible et oil les 

dalles sont propices A la fissuration. La decision de procede A l'etude 

d'une fissure transversale se fera en regard de l'ouverture de cette fissure 

et des possibilites de recuperer la dalle en question. 

VI — CONCLUSION 

D'aprts les rtsultats obtenus nous sommes d'avis que l'auscultation des 

chausstes rigides avec 	l'appareil Dynaflect 	est un moyen pertinent 

permettant de suivre l'evolution du comportement structural, d'ttablir un 

programme d'intervention dans le cadre d'un entretien prtventif et 

de proposer certaines recommandations pour la remise en etat ,ou la 

reconstruction des chausstes rigides. 

11 apparaft egalement que les paramttres mentionnes sont des crittres 

valables pour l'evaluation du comportement structural de ces chaussees et 

du transfert de charge aux joints et fissures transversales. 	De plus, 

l'evaluation printanitre realiste sur les dalles courtes goujonnees, nous 
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laisse croire que les goujons assurent une interaction permanente ente les 

dal les. 

Cependant, compte tenu de la complexite du sujet et du peu d'information 

disponible dans la litterature, nous recommandons d'etudier davantages la 

qualite du transfert de charge aux joints goujonnes dans des secteurs 

les dalles sont saines mais juges propices A la fissuration. 

Nous recommandons egalement une evaluation precise de 	rimpact de 

certains parametres sur la variation des resultats d'essais telle que la 

cambrure de la dalle, etc.. 

Nous suggerons finalement un suivi saisonnier de revolution du 

comportement structural de plusieurs trongons afin de esurer l'impact des 

variations saisonnieres et des coefficients d'agressivites du trafic lourd 

sur les parametres proposes. La poursuite des etudes entreprises sur le 

boulevard Henri 	IV et sur les secteurs de l'autoroute 40 (non affectes par 

une.  refection) pourrait permettre d'approfondir ces points essentiels. 
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FIGURE 3s Allure d'un bassin de deflexion cur une chaussee 
rigida at flexible 
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Tableau 2: Evaluation sectorielle du comportement des chaussees 
rigides (Boulevard Henri IV,septembre 1987) 

DIRECTION NORD 

COUCHE SUPERIEURE INFRASTRUCTURE CHAUSSEE 

SECTEUR Sc! A SI 05 OMB IC 

Ike) (10-3111) (W) (Z) (10-31110 (10-3u) 

0.73 - 	1.25 NOV 1.1 4.8 77.2 7.5 14.7 5.9 

SIG 0.2 0.5 2.6 1.5 1.6 0.6 

1.28 - 	1.63 NOV 1.0 4.6 75.2 5.8 12.6 5.2 

SIG 0.2 0.5 2.6 1.3 1.5 0.6 

1.65 - 2.03 NOV 1.9 6.3 71.8 7.7 18.0 7.4 
SI6 1.) 1.2 7.4 2.5 3.2 1.3 

2.06 - 3.50 NOV 1.2 4.6 73.2 5.5 12.7 5.3 
SIG 0.7 0.8 3.6 0.7 1.5 0.8 

3.55 - 4.05 NOV 1.3 4.8 74.6 7.1 14.8 6.0 
SIG 0.8 0.5 4.9 1.3 1.6 0.7 

4.50 - 5.95 NOV 1.2 4.5 73.4 5.5 12.5 5.2 
SIG 0.6 0.7 4.3 0.8 1.3 0.7 

6.00 - 6.60 NOV 1.2 4.2 66.0 2.9 9.6 4.2 

SIG 0.3 0.6 2.9 0.9 1.7 0.7 

6.70 - 7.33 NOV 1.1 4.5 67.7 3.6 10.6 4.6 

SIG 0.4 0.4 5.4 1.6 1.7 0.5 
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Tableau 21 Evaluation sectorielle du comportement des chaussees 
rigides (Boulevard Henri IV,septembre 1987) 

DIRECTION BUD 

SECTEUR 

fkm} 

COUCHE SUPERIEURE 

SCI 	A 	SI 

(10-36.) 	tes21 	U1 

INFRASTRUCTURE 

05 

(10-3201 

CHAUSSEE 

DMD 	IC 

(10-360 

0.73 - 0.93 NOV 0.8 4.6 77.2 7.9 15.0 5.8 

SIB 0.1 0.4 2.4 1.4 1.3 0.4 

0.95 - 1.30 NOV 1.6 5.9 74.6 9.3 18.9 7.5 

SIB 1.2 1.2 5.6 2.1 2.9 1.3 

1.35 - 2.28 NOV 1.0 4.7 76.4 6.6 13.6 5.5 
SIG 0.6 0.9 4.4 1.8 2.5 0.9 

2.33 - 2.53 NOV 4.7 6.3 68.0 6.3 18.1 8.6 
SIG 5.9 1.5 13.9 0.5 6.4 4.2 

2.55 - 3.53 NOV 1.6 5.1 73.2 5.5 13.3 5.8 

SIG 1.0 1.0 4.9 0.6 2.2 1.2 

3.58 - 4.13 NOV 1.9 5.6 73.9 '7.3 16.1 6.8 
SIG 1.1 0.7 5.8 1.4 1.6 0.8 

4.15 - 	4.33 NOV 0.8 4.9 78.7 7.3 14.1 5.7 
SIG 0.3 0.8 3.1 1.2 1.6 0.6 

4.38 - 4.68 NOV 2.6 6.1 69.4 6.2 16.5 7.3 
SIG 1.7 1.6 7.6 0.5 3.6 2.0 

4.70 - 5.95 NOV 1.4 4.8 74.0 6.1 13.5 5.7 
SIG 1.0 1.0 5.2 1.0 2.1 1.1 

6.85 - 7.33 NOV 1.8 5.3 62.0 2.5 11.1 5.1 
916 1.2 1.3 4.6 0.8 2.5 1.3 
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Tableau 4t Evaluation du transfert de charge aux joints 
transversaux gouJonnes 

(Autoroute 40, essai au centre voie de roulement) 

BITE A 

PERIODE 

D'ESSAIS 

119871 

DALLE 

No 

CONDITION STRUCTURALE 

DE LA CHAUSSEE 

VARIATION DU SCI 	(10-3.2) 

SELON LA POSITION DE LA CHARGE 

TRANSFERT DE CHARGE 

AUX JOINTS 

DALLE N.Pz EN AMONT AU CENTRE 	. 

letat1 m DU JOINT DE LA DALLE 

MOY 	1.5 1.8 

PRINTEMPS 86 a 88 SAINE --- MIN 	1.0 1.5 BON MAIS FAIBLESSE 

MAX 	2.3 2.0 SOUS LES JOINTS 

SIG 	0.6 0.2 

MOY 	4.5 1,9 

PRINTEMPS 89 a 95 FISSURATION --- MIN 	1.3 1.3 MAUVAIS 

PARTIELLE MAX 	16.0 4.1 

SIG 	4.8 0.9 

MOY 	2.2 0,5 

AUTOMNE 185 a 	188 SAINE 3.13 MIN 	1.5 0.5 BON MAIS FAIBLESSE 

MAX 	3.1 0.5 SOUS LES JOINTS 

SIG 	0.6 0.0 

- 

BITE B . . . 
MOY 	1.3 1.1 

PRINTEMPS 146 	a 	155 SAINE --- MIN 	0,8 0.8 BON 

MAX 	2.0 1.3 

SIG 	0.4 0,2 

NOV 	1.4 0.6 BON MAIS FAIBLESSE 

PRINTEMPS 231 	a 235 FISSURE 1.4 MIN 	0.5 -0.5 SOUS LES JOINTS 
MAX 	2.8 2.5 
SIG 	0.8 1.3 

MOY 	1.1 1.0 

PRINTEMPS 237 a 240 SAINE 2.26 MIN 	0,8 0.8 EXCELLENT 
MAX 	1.3 1.5 

' SIG 	0.2 0.3 

NPz: Niveau de la nappe phreatique lesure avec piezometre 
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Tableau 41 Evaluation du transfert de charge aux joints 
transversaux gouJonnts 

(Autoroute 40, essai au centre voie de roulement) 

SITE C 

PERIODE 
D'ESSAIS 

DALLE 
No 

CONDITION STRUCTURALE 
DE LA CHAUSSEE 

VARIATION DU SCI 	110-320 

SELON LA POSITION DE LA CHARGE 

TRANSFERT DE CHARGE 
AU! JOINTS 

119871 
DALLE N.Pz EN AMONT AU CENTRE 	- 

(kat) DU JOINT DE LA DALLE 

MOM 	1.2 1.3 

PRINTEMPS 30 a 33 SAINE 1.72 MIN 	0.8 0.8 BON 

MAX 	2.0 1.5 

' SIG 	0.5 0.3 

MOY 	0.5 0.5 

AUTOMNE 30 a 33 SAINE 1.75 MIN 	-0.5 0.3 EXCELLENT 

MAX 	1.0 0.8 

SIG 	0.6 0.2 . 

MOY 	1.5 1.3 

PRINTEMPS 21 	a 	33 SAINE 1.72 MIN 	0.8 0.8 BON 

MAX 	2.0 _1.8 

SIG 	0.4 0.3 

MOY 	1.5 1.3 

PRINTEMPS 34 a 	45 SAINE --- MIN 	1.0 1.0 BON 

MAX 	2.0 1,5 

SIG 	0.3 0.2 

NOV 	1.5 1.2 

PRINTEMPS 46 a 58 SAINE --- MIN 	0.8 1.0 BON 

MAX 	4.1 1.8 

SIG 	0.8 0.2 

MOY 	3.5 1.3 

PRINTEMPS 191 	a 	200 FISSURE 1.3 MIN 	0.5 -0.5 MAUVAIS 

MAX 	13.7 2.3 

916 	3.6 0.7 

29 
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Tableau 5s Evaluation du transfert de charge aux fissures 
transversales (Autoroute 40, printemps 87) 

SECTEUR 

DALLE 

No 

OUVERTURE 

DE LA 

FISSURE 

PHOTO 

No 

LOCALISATION 

DES ESSAIS 

DANS LA VOIE 

VALEUR DU Sc! 	110-3sa1 

MESURE EN AMONT 

DE LA FISSURE 

TRANSFERT DE CHARGE 

AU! FISSURES 

_ 
CENTRE 1.0 	- EXCELLANT 

C 90 TRES FINE 1 

BORDURE 1.6 BON 

B 159 2 1.0 EXCELLANT 

FINE CENTRE 

A 148 3 2.0 BON 

B 151 4 CENTRE 1.3 BON 

B 152 5 CENTRE 1.5 80N 

FINE REPAREE 

A 57 6 CENTRE 1.8 BON 

A 57 6 (ORDURE 2.3 BON MAIS FAIBLESSE 

SOUS LA FISSURE 

A 148 MOYENNE REPAREE 3 CENTRE 2.5 BON MAIS FAIBLESSE 

SOUS LA FISSURE 
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Tableau 65 Evaluation du transfert de charge aux fissures 
longitudinal. (Autoroute 40, site A, printemps 87) 

DALLE 

No 

OUVERTURE 

DE LA 

FISSURE 
PHOTO 
No 

LOCAL1SATIONDES 

POSITION DE 
LA CHARGE * 

ESSAIS 

DISTANCE 	(ca) 
CHARGE/FISSURE 

VALEUR DE DPID ET 

SELON LA POSITION 

A GAUCHE DE LA FISSURE 
DMD 	SCI ** 

SC! 	(10-340 

DE LA CHARGE 

A DROITE DE LA FISSURE 
DMD 	SCI ** 

1 40 25.1 	11.4 ---- 	---- 

90 TRES FINE 7 2 40 ---- 	---- 25.0 	14.3 

3 130 16.8 	7.9 - 	- 	---- 

4 40 36.8 	22.1 ---- 	---- 

90 FINE 7 5 40 ---- 	---- 37.8 	24.8 

6 130 24.4 	14.7 ---- 	---- 

1 40 26.9 	13.9 ---- 	- 	- 

96 MOYENNE 8 2 4u ---- 	---- 22.6 	12.2 

3 130 ---- 	---- 23.3 	16.7 

1 40 82.6 	50.3 ---- 	---- 

138 LARGE REPAREE 9 2 40 ---- 	---- 74.4 	46.7 

3 130 ---- 	---- 83.3 	62.7 

* Position de la charge: Le nueero indique la position du geophone 1 WO et 
du geophone variable Wyl 

N.B. : SCI =d1  - 

31 



EVALUATION DU TRANSFERT DE CHARGE AUX FISSURES 
TRANSVERSALES (essais en amont des fissures) 

PHOTO 
	

DESCRIPTION 

1 	- fissure tres fine (site C - dalle 90) 

essai au centre et en bordure de la 

voie 

2 	- fissure fine (site B 	dalle 159) 

3 	- A gauche, fissure fine (site A - dalle 148) 

A droite, fissure moyenne reparee 

N.B. : di et d2  indique la position des geophones 1 et 2 
' 	 ",...k" • 	• 	 ' 	 • 	• 	4 	 • 

IR* IR 1111L IR IR la *IR 	111 	NIL IS NE No MI III Mil la 



IL* 	 -111-111-111-a-1111-1/A 	III III VI as 	Ilk IL 12. 

IFC 

EVALUATION DU TRANSFERT DE CHARGE AUX FISSURES 

TRANSVERSALES (essais en amont des fissures) 

PHOTO 	 DESCRIPTION 

4 	- fissure fine reparee (site B - dalle 151) 

5 	- fissure fine reparee (site B - dalle 152) 

6 	- fissure fine reparee (site A - dalle 57) 
- essai au centre et en bordure de la voie 

N.B. : d, et d2 indique la position des geophones 1 et 2 
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EVALUATION DU TRANSFERT DE CHARGE 
AUX FISSURES LONGITUDINALES 

(essais de part et d'autres des fissures> 

PHOTO 	 DESCRIPTION 

7 fissure tres fine au centre de la dalle 
(site A - dalle 90) 
fissure fine en bordure du joint 

8 	- fissure moyenne reparee (site A - dalle 96) 
ex. position du goophone 1 (2") et du geuphone 
variable situe A gauche de la fissure (2v-) 

9 	- fissure large reparee (site A - dalle 138) 

' N. 13. : fluffier° 1 A 6 indique la position du geophone 1 
numero lv a 6v celle du geophone variable 
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ANNEXE 11 DEFINITION DES PARAMETRES DE DEFLEXION  

Parametres servant a l'evaluation des chaussees rigides et/ou flexibles: 

PARAMETRE  

d i  

DMD 

UNITEE  

10 mm

10-2  mm 

DEFINITION ET ROLE 

Dtflexion enregistree au ieme geophone 

= d i  

Deflexion maximale Dynaflect. Bon indicateur de la 

capacite relative de la chaussee. 

SCI 	= d i  - d2 	 10-3  mm 

Indice de courbure des couches suptrieures de la 

chausste. Bon indicateur de la capacitt relative des 

couches superieures des chaussees flexibles ainsi 

que du transfert de charge aux joints et fissures 

des dalles rigides. Une valeur faible indique une 

bonne capacite ou un bon transfert de charge. 

D5 	Deflexion enregistrte au 5e gtophone. Bon indicateur 	10-2  Mm 

de la capacite des couches inferieures et/au de 

l'infrastructure. 

= [ 152.5 (d i  + 2d2 + 2d3  + 2d4 + de) -1220 x dB] /1000 
	

nIM2 

Aire du bassin de deflexion. 	Permet d'identifier 

certains comportements particuliers tel les chaussees 

faibles travaillant en poingonnement ( valeur tlevee 

de A) cu contrairement, celles presentant des bassins 

ttales (valeur faible de A). 

SI 	= (  d' + d2  + d3  + d4  + d5)  x 100 
5d' 

Indice d'etalement du bassin de deflexion. 	Indique 

la capacite des couches superieures A supporter et 

distribuer la charge dans la chaussee. Une valeur 

elevee reflete une bonne distribution. 
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ANNEXE ls DEFINITION DES PARAMETRES DE DEFLEXIONs 

PARAMETRE 
	

DEFINITION ET ROLE 	 UNITEE 

CP 	= 54.57 x (DTL) -°"72  x [(0.25 x DMD x SCI)°-5]7°.4 
	

TONNE 

Capacite portante de la chaussee. CP est le critere 

de renforcement des chaussees flexibles (CP < 11 

tonnes indique une faiblesse de la chaussee). DTL 

est le nombre de vehicules lourds par jour par 

direction (min. 28 v/j), exprime en proportion du 

nombre d'essieux eclivalent de 8.16 tonnes. 

IC 	= [ (DMD) + (SCI) + (D5) + ( A ) 	X 10 	 SANS 

100 	20 	50 	20 	 UNITEE 

Indice de comportement de la chaussee. Bon indicateur 

de la portance. Permet d'evaluer les secteurs 

susceptibles de fissures sur les chaussees rigides. 

Une valeur faible indique un bon comportement. 
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ANNEXE 21 PARTICULARITES DU COMPORTEMENT DES CHAUSSEES RISIDES  

Le transfert et la distribution des charges sont parmi les principales 

particularites affectant l'auscultation des chaussees rigides par Dynaflect. 

us dependent en grande partie de la dimension des dalles, de l'utilisation 

de goujon, de la condition de la surface d'appui (dalle-sol de support), 

etc.. De plus, l'evaluation de la degradation qui constitue le principal 

objet de l'auscultation, differe des autres types de revetement. Le mecanisme 

de degradation ainsi que le patron de son developpement dans le temps peuvent 

aussi affecter les resultats de l'auscultation. Ces degradations et leurs 

causes principales sont, par ordre de gravite decroissante, les suivantes 

[3]: 

La fracturation d'une dalle (plus de deux fissures) est le stade ultime 

du comportement lorsque les conditions A'appui sont devenues tres 

mauvaises. 	A ce stade, une evolution des degradations 
	devient tres 

vite dangereuse pour l'usager 	(decalage ou autres bris majeurs 

reduisant considerablement la qualite de roulement). 

La fissuration longitudinale indique soit une fatigue excessive de la 

fondation, soit un tassement differentiel de petite longueur d'onde du 

sol de 	
support (cas de remblais notamment) ou encore un gonflement de 

materiaux gelifs. 	Ces phenomenes peuvent aussi occasionner 
	une 

ouverture 	et 	un 	decalage 	du 	joint 	
longitudinal. 	Certaines 

configurations de fissures longitudinales peuvent etre le signal 	d'un 

grave defaut d'epaisseur ou de qualite du beton. 

La fissure en coin indique generalement une surface de contact mediocre 

entre la fondation et la dalle de beton. 

La fissuration transversale A mi-dalle est assez caracteristique des 

dalles soumises A des gradients thermiques prononces en 	meme temps 

qu'A un trafic lourd intense. Elle est acceleree lorsque les dalles 

presentent un leger sous- dimensionnement ou 	lorsque la fondation est 

de mauvaise qualite. 
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