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AVANT-PROPOS

En novembre 1981, 1°'0.A.C.I. (Organisation Internationale
de 1’Aviation Civile) propose a l’ensemble de ses Etats membres
la méthode ACN-PCN comme systéme normalisé de communication des
renseignements sur la résistance des chaussées aéronautiques.

Congue par un groupe de travail international, cette
méthode resulte d’'une volonté de simplification et surtout de
standardisation des normes d’accueil pour les avions sur le plan
mondial. Elle réside en effet en une simple comparaison entre
deux numéros de classification, 1’un affecté aux chaussées (PCN

Pavement Classisfication Number), 1’autre aux avions {ACN
Aircraft Classification Number).

Depuis quelques années, la méthode ACN-PCN se subtitue
progressivement au systéeme frangais de publication des charges
admissibles par atterrisseurs types [1]. Cependant, son applica-
tion souléve de nombreux problémes d’interprétation et d’emploi
liés notamment a la complexité de 1’adaptation de ce nouveau
concept - fondé a l’origine sur les méthodes américaines de
dimensionnement - aux méthodes frangaises.

Le présent document, rédigé sous la forme d'un guide
pratique, assorti de nombreux exemples, a pour ambition de
clarifier et de rendre plus accessible le concept ACN-PCN.

I1 marque en outre une évolution par rapport a
1'Instruction sur le dimensionnement des chaussées d’aérodromes
et 1la détermination des charges admissibles (1983) [1], dans
1’introduction

d’un nouveau calcul approché du PCN applicable aux
chaussées souples, plus simple dans son principe et plus
représentatif de la portance que le précédent;

d’un calcul approché du PCN applicable aux chaussées
rigides;

de la notion de trafic de référence lié a la publication du
PCN et nécessaire a l’emploi des procédures d'autorisation.
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DEFINITIONS

ACN

Aircraft Classification Number

Nombre exprimant 1'effet relatif d’un avion sur une chaussée
pour une catégorie spécifiée de sol support.

La détermination des ACN obéit & un calcul normalisé imposé par
1’0.A.C.I.

PCN

Pavement Classification Number

Nombre exprimant 1la force portante de la chaussée pour une
exploitation sans restriction.

La détermination des PCN est laissée a 1'appréciation de chaque
Etat selon ses propres méthodes de dimensionnement.

PORTANCE

La portance (ou force portante ou résistance) d‘'une chaussée
représente son aptitude & supporter les charges dues aux avions
en garantissant 1'intégrité de sa structure pendant sa durée de
vie.

DUREE DE VIE

La durée de vie d’une chaussée est la période a 1la fin de
laquelle 1la portance de la chaussée devient insuffisante pour
que la chaussée puisse continuer 4 supporter sans risque le
trafic. 1la durée de vie d’une chaussée neuve est de dix ans par
convention (dans 1le cas des chaussées rigides d’aérodromes a
fort trafic, une durée de vie de 10 a 20 ans peut &tre choisie
pour fonder le dimensionnement).




DEFINITIONS

CHARGES

- Charge réelle P : Charge effectivement appliquée par un
mouvement d’avion @ n mouvements par jour pendant 10 ans.

- Charge réelle pondérée P’ : Charge réelle P pondérée
selon 1la fonction de 1la chaussée étudiée (en réegle
générale, les coefficients de pondération des charges
réelles sont pris égaux a 1,2 pour les aires de stationne-
ment et a 1 pour les aires de manoeuvre (Annexe 3)).

- Charge normale de calcul P" : Charge a 10 mouvements par
jour pendant 10 ans utilisée dans les formules et abaques
pour le calcul de dimensionnement des chaussées, associée a
la charge P’.

- Charge admissible Po : Charge admissible associée a un
atterrisseur donné pour une chaussée donnée selon les
regles de dimensionnement pour le trafic normal (trafic
constitué par dix mouvements par jour de l'avion produisant
la charge normale de calcul pour une durée de vie normale).

- Charge admissible déduite des publications Pa : Charge
maximale admissible & laquelle un atterrisseur peut é&tre
regu sur une chaussée a 10 mouvements par jour pendant 10
ans.

Les charges définies ci-dessus désignent une charge sur un
atterrisseur. Toutefois, certaines données sont fournies sous la
forme de charge totale par avion. Afin d'éviter toute confusion,
il est recommandé d’'employer les notations suivantes

type de charge sur atterrisseur totale
Charge réelle ............. P Pt
Charge réelle pondérée .... P’ P't
Charge normale de calcul .. p" P"t
Charge admissible ......... Po Pto
Charge admissible déduite
des publications .......... Pa Pta

MASSES

Les masses des avions nécessaires a 1'application de 1la
méthode ACN-PCN résident dans

la masse maximale au roulage M,

la masse a vide en ordre d'exploitation m.

La masse effective d’un avion est toujours comprise entre m et M.



DEFINITIONS

MOUVEMENTS
- Mouvement réel : Un mouvement réel d'avion représente un
passage d’'avion sur une chaussée par 1'intermédiaire d'un
atterrisseur réel 1lors d’une manoeuvre. De maniére

générale, un mouvement réel se réduit & un atterrissage ou
un décollage. Ainsi, un aller et retour sur une aire de
manoeuvre est assimilé a deux mouvements.

- Mouvement équivalent : Pour un avion (i) regu sur une
chaussée donnée, ni mouvements réels de la charge réelle
pondérée P’'i appliquée par 1l’atterrisseur peuvent &tre
convertis en n'i mouvements de la charge admissible Poi de
1'atterrisseur. n'i est appelé nombre de mouvements
équivalents de 1’avion.

TRAFICS

- Le trafic pris en compte dans 1le dimensionnement
représente 1le trafic (avions, masses, mouvements réels)
ayant servi de base au dimensionnement de la chaussée.

- Le trafic de référence représente le trafic (avions
significatifs, masses et nombre de mouvements réels) -
admissible vis-a-vis de la chaussée - que supporte ou que
devra supporter réellement la chaussée a la date ou est
établi le PCN.

- Le trafic équivalent total T’ est la somme des mouvements
équivalents des avions qui fréquentent 1la chaussée. 11
représente le cumul des effets relatifs de chaque avion sur
la chaussée.

AVION SIGNIFICATIF

Un avion est dit significatif si sa part de trafic équivalent
n'/T* (rapport du nombre de mouvements équivalents de 1’'avion
sur 1la somme des nombres de mouvements équivalents des avions
composant le trafic) est supérieure a quelques pour cent.

Les différents trafics définis ci-avant ne prennent en compte
que les avions significatifs, c’est-a-dire ceux dont 1’effet
relatif sur la chaussée est non négligeable.

PRESSION DE GONFLAGE DES PNEUMATIQUES

- q : Pression standard de gonflage des pneumatiques des
atterrisseurs de 1’avion considéré.




DEFINITIONS

- q' : Pression réelle de gonflage des pneumatiques des
atterrisseurs de l’avion.

- qo : Pression limite de gonflage des pneumatiques publiée
pour la chaussée.
RSE
Roue Simple Equivalente G un atterrisseur : Charge sur une roue
simple qui produit & une profondeur donnée de la chaussée les
mémes contraintes que l'atterrisseur considéré.

RSI

Charge sur une roue simple isolée gonflée a 0,6 MPa, caractéris-
tique de la portance de la chaussée considérée.






Chapitre 1
LA METHODE ACN-PCN

1.1 LA METHODE ACN-PCN : UNE NORME DE L’0.A.C.I.

La méthode ACN-PCN, systéme international de publication
des charges admissibles, constitue une norme élaborée et
recommandée par 1°0.A.C.I. dans le cadre des renseignements a
déterminer et & communiquer sur la résistance des chaussées.

Elle est applicable a 1’'ensemble des Etats membres depuis
novembre 1983 et 1l'adoption par un Etat d’'un systéme de
publication différent doit faire 1l’objet d'une notification dans
l'annexe 14 a 1la convention relative & 1’'aviation civile
internationale.

Elle est ainsi applicable en France, a la suite d'une étude
de simulation menée par le S.T.B.A. qui a jugé satisfaisante la
compatibilité entre 1les charges admissibles déduites de 1la
méthode ACN-PCN - autrement dit de la méthode américaine de
dimensionnement - et les charges admissibles déduites des
abaques frangais de dimensionnement.

Les spécifications de 1’0.A.C.I. [2] sur les renseignements
a communiquer sur la résistance des chaussées résident dans les

huit points suivants

1 - La force portante d'une chaussée devra étre déterminée.




1 LA METHODE ACN-PCN

2 - La force portante d’une chaussée destinée a des
aéronefs dont la masse sur l'aire de trafic est supérieure
a 5 700 Kg sera communiquée au moyen de la méthode ACN-PCN
en indiquant tous les renseignements suivants

numéro de classification de chaussée (PCN) arrondi a
un chiffre entier;

type de chaussée considéré pour la détermination des
numéros ACN-PCN;

catégorie du terrain de fondation;

pression maximale admissible des pneumatiques;

base d’évaluation.

3 - Le numéro de classification de chaussée (PCN) communi-
qué indiquera qu'un aéronef dont le numéro de classifica-
tion (ACN) est inférieur ou égal a ce PCN peut utiliser 1la
chaussée sous réserve de toute 1limite relative a 1la
pression des pneumatiques.

4 - le numéro ACN d’'un aeronef sera détermine conformément
aux procédures normalisées qui sont associées a la méthode
ACN-PCN.

5 - Pour déterminer 1’ACN, 1le comportement d'une chaussée
sera classé comme équivalent @ celui d’'un construction
rigide ou souple.

Remarque
Ainsi, les chaussées composites devront-elles é&tre
assimilées soit 4 wune chaussée souple, soit 4G wune
chaussée rigide, selon 1’importance de 1’épaisseur de
renforcement et le comportement face 0 1’application
des charges.

6 - Les renseignements concernant le type de chaussée

considéré pour 1la détermination des ACN et PCN, la

résistance du terrain de fondation, 1la pression maximale
admissible des pneumatiques et la base d’'évaluation seront
communiqués en utilisant les lettres de code spécifiées ci-
apres (Tableau 1 page 12).

Exemples

aQ . Si la portance d’une chaussée rigide reposant sur
un sol support de résistance moyenne a, par €valuation
technique, €té fixée 4 PCN = 80 et compte tenu de
1’absence de limite de pression des pneumatigques sur
une structure rigide, les renseignements communiqués
sont les suivants

PCN = B0 R/B/W/T

10




1 LA METHODE ACN-PCN

b . Si la portance d’une chaussée composite, qui se

comporte comme une chaussée souple et qui repose
un sol support de résistance élevée, a été évaluée,
utilisant 1’expérience acquise sur les avions,

PON = 50, et si la pression maximale admissible

sur

en
g

des

pneumatiques est de 1,00 MPa, 1les renseignements

communiqués sont les suivants

PCN = 50 F/A/Y/U
Note - construction composite

7 - Recommandation : Il est recommandé d'établir

des

critéres pour réglementer 1l’'utilisation d’une chaussée par
un aéronef dont 1'ACN est plus élevé que le PCN communiqué

pour cette chaussée.

8 - La force portante d'une chaussée (chaussée tradition-

nelle dite "légére") destinée a des aéronefs dont la
sur 1l’aire de trafic est inférieure ou égale G 5 700 Kg
communiquée en indiquant les renseignements suivants
masse maximale admissible de 1'aéronef
pression maximale admissible des pneumatiques.

masse

sera

En France, 1les régles de dimensionnement des chaussées
légeres amenent 6 publier ces renseignements sous la forme

suivante
5 700 kg / 0,90 MPa.

11




1 LA METHODE ACN-PCN

Catégorie d’indications lettre de code

1 - TYPE DE CHAUSSEE
souple F
rigide R

* si la construction est composite ou non normalisée, une note le

précisant est ajoutée.

2 - CATEGORIE DE RESISTANCE DU SOL SUPPORT

Résistance élévée caractérisée par K = 150 MN/m3 et représentant
toutes les valeurs K supérieures & 120 MN/m3 pour les chaussées
rigides, ou par CBR = 15 et représentant toutes les valeurs CBR
supérieures & 13 pour les chaussées souples. A

Résistance moyenne caractérisée par K = 80 MN/m3 et représentant une
gamme de valeurs K de 60 & 120 MN/m3 pour les chaussées rigides,

ou par CBR = 10 et représentant une gamme de valeurs CBR de 8 & 13
pour les chaussées souples. B

Résistance faible caractérisée par K = 40 MN/m3 et représentant une
gamme de valeurs de K de 25 a 60 MN/m3 pour les chaussées rigides,
ou par CBR = 6 et représentant une gamme de valeurs de CBR 4 & 8
pour les chaussées souples. C

Résistance ultra-faible caractérisée par K = 20 MN/m3 et représentant

toutes les valeurs de K inférieures a 25 MN/m3 pour les chaussées
rigides, ou par CBR = 3 et représentant toutes les valeurs de CBR
inférieures & 4 pour les chaussées souples. D

3 - PRESSION MAXIMALE ADMISSIBLE DES PNEUMATIQUES
Catégorie de pression des pneumatiques

Elevée (pas de limite de pression)

Moyenne (pression limitée & 1,50 MPa)

Faible (pression limitée & 1,00 Mpa)

Tres faible (pression limitée & 0,50 MPa)

N < X =

4 - BASE D'EVALUATION
Evaluation technique : Etude spécifique des caractéristiques de la

chaussée et utilisation de techniques d'études du comportement des
chaussées. T

Evaluation faisant appel & 1'expérience acquise sur les avions:

Connaissance du type et de la masse spécifique des avions utilisés
régulierement et que la chaussée supporte de fagon satisfaisante. u

- TABLEAU 1 -

12




1 LA METHODE ACN-PCN

1.2 PRINCIPE GENERAL

La méthode ACN-PCN, dont le mode et les conditions d’'appli-
cation sont spécifiés dans les huit points précédents, peut en
résumé étre régie par le principe général suivant

Le PCN indique qu’un avion dont 1'ACN est inférieur ou égal

@ ce PCN peut utiliser sans restriction la chaussée sous
réserve de limitation due a la pression des pneumatiques.

De maniére plus explicite, un avion peut utiliser sans
restriction une chaussée si les deux conditions suivantes sont
simultanément vérifiées

1'ACN de 1l'avion, déterminé pour le type de chaussée et la
catégorie de sol support publiés pour 1la chaussée, est
inférieur ou égal au PCN de celle-ci,

la pression des pneumatiques de l’avion n'excéde pas 1la
pression maximale admissible publiée pour la chaussée.

Au cas ou une (ou les deux) condition n’est pas respectée,

1l’avion peut éventuellement &tre admis sur autorisation
particuliere (Chapitre 5).

13







Chapitre 2
CALCUL DES ACN

La diversité des méthodes de dimensionnement des chaussées
aéronautiques en vigueur dans les Etats membres a conduit
1’0.A.C.I. a fixer une méthode de dimensionnement pour fonder et
normaliser 1le calcul des ACN, en 1l’occurrence la méthode
américaine.

Or cette méthode différe sur plusieurs points de l1a méthode
frangaise qui ne peut pas étre employée pour le calcul
systématique des ACN.

Par conséquent, le calcul théorique n’est exposé ci-aprés
que pour information, 1a détermination pratique devant seule
étre prise en compte pour le calcul de 1’ACN d’un avion.

15



2 CALCUL DES ACN

2.1 DETERMINATION THEORIQUE

L’ACN d’un avion se définit numériquement comme étant égal
d deux fois la charge calculée sur roue simple (gonflée a 1la
pression normalisée de 1,25 MPa) exprimée en milliers de kilos,
équivalente & 1’atterrisseur principal de 1’avion considéré
(gonflé a la pression standard q de ses pneumatiques).

L’ACN est un nombre sans dimension, 1le facteur 2 ayant été
choisi pour procurer une gamme de valeurs comprises entre 0 et
100 pour la grande majorité des avions existants.

Le mode de calcul de 1’'ACN consiste & rechercher la charge
sur roue simple gonflée a 1,25 MPa qui exerce a une certaine
profondeur de la chaussée la méme contrainte que 1'atterrisseur
de 1’'avion, gonflé a la pression standard q de ses pneumatiques.
Ce calcul obéit aux deux étapes - régies par 1la méthode
américaine de dimensionnement - suivantes

recherche de 1'épaisseur de chaussée nécessaire pour

supporter l'atterrisseur a la pression q;

puis détermination de la charge sur roue simple gonflée a

1,25 MPa correspondant & cette épaisseur.

La valeur de la RSE ainsi calculée est utilisée sans autre
référence Q 1’'épaisseur et 1’ACN obtenu est associé a 1la
pression q.

De maniére pratique, le calcul de 1’ACN est généré par deux
programmes informatiques pour chaussée souple et chaussée
rigide, établis sur la base de la méthode américaine de dimen-
sionnement. Ces programmes sont publiés dans le Manuel de con-
ception des aérodromes, 3éme partie, chaussées - 0.A.C.I. [3].

2.2 DETERMINATION PRATIQUE

2.2.1 Tableau des ACN

Les ACN des principaux avions existants ont été calculés et
publiés par 1'0.A.C.I.. 1Ils sont fournis pour chaque type de
chaussée sur la base des quatre catégories de résistance de sol
support (Tableau 1 page 12), pour la pression standard q de
gonflage des pneumatiques de chaque avion et pour deux masses
caractéristiques : 1la masse maximale au roulage et la masse @
vide en ordre d’exploitation. Est en outre indiquée la
répartition de la charge (en %) sur 1l’atterrisseur principal.

L’ensemble de ces données est répertorié en Annexe 1
(Tableau des ACN caractéristiques) pour 1les 94 avions qui
peuvent étre rencontrés sur les aérodromes frangais a la date de
publication de cet ouvrage.

16




2 CALCUL DES ACN

Exemple

Les' ACN "caractéristiques” de 1'A300 B2 sont visualisés de la manigre suivante :

Type Masses (kg) ACN
d’avions maximale M Vs q chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B c D A B c D
A300 B2 r 142 000 46,5 — 1,23 40 45 55 70 37 44 52 80
r 85 630 21 23 26 35 19 22 26 30

Valeurs des ACN caractéristiques pour une
chaussée souple (code F) et pour une catégorie
de résistance du sol support élevée (code A)

L Pression standard des pneumatiques q (MPa)

! Pourcentage de répartition de la charge totale sur
sur 1'atterrisseur principal Vs (%)

| Masse & vide en ordre d'exploitation m (kg)

Masse maximale au roulage M (kg)

Pour calculer 1°'ACN pour toute masse comprise entre les
deux valeurs caractéristiques m et M, il est admis que 1'ACN
varie linéairement entre ces deux masses.

2.2.2 Calcul de I'ACN d’un avion ,
Soit un avion de masse réelle totale Mt et de pression
réelle des pneumatiques q’ fréquentant une chaussée pour
laquelle un PCN est publié.
Le tableau des ACN "caractéristiques" fournit pour 1'avion,
selon le type de chaussée et la catégorie de sol support
indiqués dans la publication du PCN, les données suivantes

ACN max. : ACN correspondant a la masse maximale
au roulage M,
ACN min. : ACN correspondant & la masse a vide

en ordre d’'exploitation m,
. q : pression standard de gonflage des pneumatiques.

Le calcul de 1'ACN procede alors d'une simple interpolation
Mt - m
ACN = ACN min. + (ACN max. - ACN min.) x — (1)
M~-m

Toutefois si la pression effective de gonflage des pneumati-
ques q' différe sensiblement de la pression standard q (q'- q >
0,1 MPa), une correction doit étre réalisée selon les
indications suivantes :

17




2 CALCUL DES ACN

a - Chaussées souples

La formule suivante est appliquée :

1 1
0,5695 CBR 32,035 q’
ACN corrigé = ACN x (2)
1 1

0,5695 CBR 32,035 q

ACN : Valeur calculée avec la pression standard q (relation 1).
b - Chaussées rigides

1'abaque ci-aprés est utilisé :

MPa

PRESSION
=
]
<o

[

FIGURE 1 : Correction des ACN en fonction de la pression
réelle q' de gonflage des pneumatiques sur chaussée rigide.

18




2 CALCUL DES ACN

2.3 EXEMPLES

Exemple 1

Un avion de type A300 B2 est prévu a une masse réelle de 130
tonnes pour une pression effective de gonflage des pneumatiques
g’ de 1,1 MPa sur une piste pour laquelle 1les renseignements
sont communiqués par PCN = 45 R/B/W/T.

Cette publicction permet de coractériser la chaussée :
COBE R : chaussée rigide
CODE B : catégorie de résistance du sol support “moyenne”
CODE W : pas de limite de pressicn des pneumotigues
CODE T : évoluation technique du PCN
Le tableau des ACN “coroctéristiques” fournit (choussée rigide, catégorie B de

résistance du sol support) pour 1'avion les dennées suivantes :

Type Mcsses (kg) ACN
d’avien moximale M Vs q chuussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B o B A B o) D
A300 B2 r 142 0C0 46,5 — 1,23 40 45 55 70 37 ¢ 44 52 60
[ 85 630 2725 26 35 19 +22 26 30
|
‘ Pression standard des pneumatiques
l Masse @ vide en ordre Valeurs des ACN caractéristiques pour
d'exploitotion une chaussée rigide (code R) et pour
L- Masse mcximale ou roulage une cotégorie de résistance moyenne
(code B)
ACN mox. = 44
ACN min.= 22

Masse maximole au roulage @ M = 142 000 k3
Masse & vide en ordre d'exploitation : m = 85 630 kg
Pression standard des pnecmatiques : g = 1,23 MPa

L'ACN de 1'avion pour la pression stendard de gonflage des pneumatiques & sao masse
réelle se déduit de la relation (1)
130 C00 - 85 690
ACN = 22 4 (44 - 22) ¥ —————— . 39
142 000 - 85 630

Les pressions réelles et stondord de gorflaoge des pneumctiques différent sensiblement

(q' = 1,170 MPa, g = 1,23 MPa). [l convient de procéder & une correction de 1'ACN suivant

17abaque correspondont (exemple sur ja figure 1 poge 18):
ACN corrige = 37
L'ACN de 1'avion (37) est inférieur au PIN de lo piste (45). L'avion peut donc étre

admis sans restriction.
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Exemple 2

Un avion de type B747-100B est prévu a une masse réelle de

310 tonnes pour une pression réelle de gonflage des pneumatiques

ql

de 1,60 MPa sur une piste pour laquelle est publié un PCN

égal A 48 F/C/W/T.

20

I1 s'aogit d’une piste souple (code F) reposant sur un sol support de résistance faible
(code C) pour loguelle aucune limite de pression de gonflage des pneumotiques n'est
imposée (code W). Enfin lo détermination du PCN se déduit d'une évaluation technique
(code T).

Le taobleau des ACN "caractéristiques” donne pour le B747-100B les indications
suivantes :

Type Masses (kg) ACN
d’avian maximale M Vs q chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B C o} A B C D

B747-1008 334 749 23,1 1,56 46 50 ~ 60 80 43 50 59 68

173 036 20 2t F 24 : i9 21 24 28

Mosse & vide en ordre Valeurs des ACN caractéristiques
d'explaitation pour une chaussée souple (code F)
Mosse maximale au reculage et pour une catégorie de résistance

du sol support faible (code C)

L"ACN de 1'avion & sa masse réelle (310 000 kg) pour la pression standard de gonflage
des pneumatiques (q = 1,56 MPa) s’obtient par application de la relation (1) :

310 000-173 036

ACN = 24 + (60-24) X ——————— = 54,5 arrondi & 54

334 749-173 036
La différence entre la pression réelle q' (1,60 MPa) et la pression standard q (1,56
MPa) de gonflage des pneumatiques est égale & 0,04 MPa et apparait donc négligeable.
Une correction de 1’ACN en fonction de la pression n'est pas requise et 1'ACN de 1'avion
est finalement égal & 54.
Cette valeur de 1'ACN est supérieure au PCN de la piste (48); 1'avion ne peut donc pas
8tre odmis sans restriction et une étude particuligre doit 8tre menée au niveau de
1'autorité oéroportuaire pour juger de 1'octroi d’une  éventuelle autorisation
(Chapitre S).




Chapitre 3
CALCUL DES PCN

3.1 PRINCIPE

La finalité de la publication des PCN en remplacement des
charges par atterrisseurs types est de fournir des charges
admissibles déduites du PCN 1les plus voisines de celles
résultant de la méthode frangaise de dimensionnement.

Dans ces conditions, 1’admissibilité des avions et 1'octroi
des autorisations ne doivent pas différer lors du passage de la
méthode par atterrisseurs types G la méthode ACN-PCN.

Le respect de ces objectifs impose la connaissance, avec la
meilleure précision possible, des caractéristiques du sol
support et de la chaussée

CBR du sol support, épaisseur équivalente totale pour les
chaussées souples;

module de réaction corrigé du sol support, ou module de
réaction de la fondation, épaisseur réelle de la dalle de
béton, contrainte admissible de traction par flexion du
béton pour les chaussées rigides.

Le calcul du PCN peut alors étre effectué pour 1les deux
types de chaussée de deux maniéres :
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3 CALCUL DES PCN

1 - Calcul approché

Le PCN est déterminé sur la base des caractéristiques de la
chaussée sans référence au trafic. Il constitue un PCN
caractéristique de la portance de la chaussée, et il peut
étre retenu pour la publication des charges admissibles en
1’absence de données de trafic.

2 - Calcul optimisé

La détermination du PCN prend en compte a 1la fois les
caractéristiques de la chaussée et le trafic pour lequel la
chaussée est destinée. Ce calcul, par la prise en compte
des effets relatifs de chaque type d'avion, s’accorde mieux
que le calcul approché au principe méme du concept ACN-PCN.
Ce mode de détermination du PCN est donc requis lorsque les
données de trafic sont connues.

Compte tenu des incertitudes couramment admises sur les
données, 1l'erreur relative sur le PCN atteint généralement 10 %
pour les chaussées souples et 5 4 pour les chaussées rigides.
Aussi, 1le dépassement d’un PCN par 1'ACN d’un avion ne devient-
il significatif qu’au dela de ces valeurs respectives. Ceci
explique la relative tolérance des régles d'octroi des autorisa-
tions dans la limite de ces valeurs. De méme est-il illusoire de
spécifier des valeurs non entiéres de PCN. Les PCN, pour é&tre
publiés, seront donc systématiquement arrondis au nombre entier.

3.2 CODIFICATION DES PCN

Les quatre 1lettres de code associées au numéro PCN sont
déterminées conformément au tableau 1 page 13

Type de chaussée

F pour une chaussée souple
R pour une chaussée rigide

Catégorie de résistance du sol support

Le tableau 1 (page 12) permet immédiatement de déterminer
la catégorie correspondant au CBR ou au module de réaction
K du sol de fondation.

Le probléeme ne se pose que pour CBR = 8 ou pour K = 60
MN/m3 justifiables aussi bien de la catégorie B que de 1la
catégorie C. Une appréciation doit &tre faite au cas par
cas (paragraphe 3.4.3, Exemple 2 page 36).
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3 CALCUL DES PCN

Pression maximale de gonflage des pneumatiques

Le code W (pas de limitation de pression) est en général
adopté. Les autres codes, qui limitent la pression ne sont
retenus que lorsqu’il existe un risque démontré pour 1la
couche de roulement de la chaussée.

Méthode d'évaluation

Le choix de la lettre (T ou U) ressort des directives du
chapitre 4 (Publication des PCN).

3.3 CALCUL APPROCHE DU PCN

Ce calcul est applicable aux chaussées souples et rigides
et ne fait pas intervenir le trafic. Il exige la détermination
de 1la RSI (Roue Simple Isolée gonflée a 0,6 MPa) en qualité de
valeur caractéristique de la portance de la chaussée.

3.3.1 Chaussée souple

Sur la base des caractéristiques de la chaussée (épais-
seur équivalente e, CBR du sol support), le calcul de la RSI
utilise la formule CBR du Corps of Engineers

2

e 6,12
RSI = X (3)
1000 (4,231 - 5,013x10g(CBR/0,6) + 2,426x(1og(CBR/0,6))2 _ 0,473x(log(C8R/0,6))3)2
e :encm
RSI : en tonnes
log : logarithme décimal

L’abaque "atterrisseur type & roue simple" pour chaussée
souple (abaque S1 page 26), établi d’aprés la méme formule,
permet une lecture directe, mais approximative, de 1la RSI.

Le PCN se définit alors comme le produit de la RSI par un
coefficient fonction du CBR et la catégorie de résistance du sol
support associée

PCN = H(CBR) x RSI
RSI en tonnes

L'abaque ci-aprés fournit les valeurs du coefficient H (CBR)
appropriées
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3 CALCUL DES PCN
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FIGURE 2 : Valeurs du coefficient H(CBR) pour le
calcul du PCN approché sur chaussées souples

3.3.2 Chaussée rigide

Le calcul de la RSI pour chaussée rigide est régi par un
programme informatique fondé sur la méthode de 1la Portland
Cement Association avec les hypothéses de Westergaard.

Ce programme informatique a été adapté par le S.T.B.A. pour
réaliser 1le tracé d’abaques qui permettent un calcul manuel de
dimensionnement.

Ainsi, les trois abaques "atterrisseur type a roue simple
isolée" fournis ci-aprés (R1, R2, R3 pages 26 et 27), permettent
le calcul approximatif de la RSI selon trois gammes de charges.
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3 CALCUL DES PCN

Le PCN se définit alors comme le produit de la RSI par un

coefficient fonction du module de réaction K de la fondation et
de la catégorie de résistance du sol support associée

PCN = G(K) x RSI RSI en tonnes, K en MN/m3

L’abaque ci-apreés fournit 1les valeurs du coefficient G(K)

appropriées
G(K)
[=]
) @
1,7 A
24
© - ~ a2 ©
- 0 0 4 -
1.6 3 ol S| oL o
' ™ D 12
:: n - n -
- - -} w - © - 5;
T A \§ ~ A A -
- © < ~— - -
< < -
1,4
1,3
1,2 + CATEGORIE D ——{ CATEGORIE C CATEGORIE B CATEGORIE A
1,1
10 20 30 40 S0 60 70 80 j[o] 100 110 120 130 140 150 160 170

FIGURE 3 : Voleurs du coefficient G(K) pour le
calcul du PCN approché sur chaussées rigides

Remarques importantes

Si 1a chaussée étudiée est justifiable d’un coefficient de
pondération des charges réelles CF dépendant de la fonction
de cette chaussée, le POV obtenu aux étapes précédentes est
divisé par CF.

Les valeurs de PON obtenues, bien qu’"approchées®,
caractérisent 1a portance réelle et expriment une bonne
connaissance de la chaussde. Elles doivent 8tre publides
avec la lettre de code T.
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CALCUL DES PCN

3.3.3 Exemples

Exemple 1

n'
cm
n’

Une chaussée souple sur laquelle aucune donnée de trafic

existe, est caractérisée par une épaisseur équivalente de 55

et un CBR de 8. Aucune limite de pression des pneumatiques
est prescrite.

La formule CBR (relation 3) et 1'abaque correspondent (S1), utilisés sur la base des
caractéristiques de 1la chaussée, fournissent des valeurs de la RS1 respectivement de
18,94 tonnes et de 18 tonnes. La valeur de 18,94 tonnes, plus précise, est retenue pour
caractériser la RSI.
Le coefficient H (CBR) est égal & 1,80 pour lo catégorie C de résistance du sol support
et & 1,50 pour lo catégorie B. Les deux valeurs de PCN obtenues sont donc les
suivantes :
Catégorie C : PCN = 18,94 x 1,80 = 34
valeur publiaoble : PCN = 34 F/C/W/T
Cotégorie B : PCN = 18,394 x 1,50 = 28
valeur publiable : PCN = 28 F/B/W/T

Exemple 2

Une aire de stationnement en structure rigide, pour

laquelle aucune donnée de trafic ne peut é&tre fournie, est
caractérisée par une épaisseur de la dalle de béton de 33 cm,
une contrainte de traction par flexion du béton de 2,80 MPa et

un
de

ju

module de réaction du sol support de 70 MN/m3. Aucune limite
pression des pneumatiques n'est prescrite. La chaussée est
stifiable d'un coefficient de pondération des charges CF de

1,2.

L’abaque "roue simple isolée” approprié pour chaussée rigide (R3 poge 27) fournit
d’aprés les caractéristiques de la chaussée une charge RSI de 30 tonnes.

Le coefficient G (K) est égal & 1,51 pour la catégorie B de résistance du terrain de
fondation.

La choussée étant justifiable d’un coefficient de pondération CF de 1,2 la valeur de PCN
obtenue est la suivante :

PCN = 30 x 1,51/1,2 = 38

soit une valeur publiable : PCN = 38 R/B/W/T.

3.4 CALCUL OPTIMISE DU PCN

Sur une chaussée donnée, les différents avions qui
composent 1le trafic sont admissibles au sens de la méthode
frangaise & des charges différentes auxquelles correspond 1la
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3 CALCUL DES PCN

méme RSE (roue simple équivalente) 4 une pression donnée.

Mais compte tenu des différences existant entre la méthode
adoptée par 1°0.A.C.I. et la méthode frangaise pour le calcul
des RSE, ces avions n’ont pas rigoureusement la méme RSE a 1,25
MPa au sens de la méthode 0.A.C.I. et par conséquent pas le méme
ACN.

La méthode optimisée a pour objectif de déterminer un PCN
égal & une moyenne pondérée de ces ACN, la pondération tenant
compte de la part de trafic équivalent de chaque avion.

Le PCN qui résulte de cette méthode de calcul est mieux
adapté au trafic réel regu par la chaussée que le PCN issu du
calcul approché. En général, les deux méthodes donnent des
résultats voisins.

3.4.1 Processus de calcul du PCN optimisé
a - Recensement des données

Coefficient de pondération CF des charges réelles
fonction de la chaussée étudiée;

pour 1les chaussées souples, CBR du sol support et
épaisseur équivalente e de la chaussée;

pour les chaussées rigides, module de réaction K corrigé
du sol support, épaisseur h de 1la dalle de béton,
contrainte admissible de traction par flexion du béton.

b - Recensement du trafic

Seuls 1les avions produisant un effet significatif (voir
Définitions) sur la chaussée sont pris en compte.

Le trafic choisi pourra étre soit le trafic ayant servi de
base au dimensionnement pour une chaussée neuve, soit le
trafic "in situ" ou prévu a plus ou moins court terme pour
une chaussée existante. Ce trafic constituera ensuite 1le
trafic de référence nécessaire a 1l’application des procé-
dures d'autorisation.

¢ - Calcul du trafic équivalent

Le mode de calcul du trafic équivalent total est explicité
en Annexe 2 (Calcul de trafic équivalent).

D’une part, ce calcul permet de vérifier 1’admissibilité du
trafic de référence choisi vis-a-vis des régles de dimen-
sionnement et de la politique de gestion de 1l'aérodrome. A
titre indicatif 1la valeur de référence pour 1la méthode
frangaise de dimensionnement est de 10 mouvements par jour
pour une durée de vie normale de 10 ans, soit au total
36 500 mouvements équivalents.
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D'autre part, en utilisant les désignations suivantes
T : nombre de mouvements ou trafic équivalent total,
n'i : nombre des mouvements équivalents ou trafic
équivalent de 1l'avion (i),
N : nombre total d'avions considérés,

peuvent &tre exprimées les relations

T' = L n'i ou LI n'i/T* =1
i:1->N i:1-ON

La fraction n'i/T' notée t’i est 1le trafic équivalent
relatif de chaque avion et représente sa part dans le
trafic équivalent total.

Calcul des charges admissibles Pol de chaque avion et
pondération éventuelle

Le calcul des charges admissibles Poi est déja réalisé dans
le calcul du trafic équivalent total (Annexe 2).

Si la chaussée est justifiable d’'un coefficient de pondéra-
tion des charges CF, 1la charge a prendre en compte dans la

suite des calculs est Poi/CF.

Calcul de 1'ACNi correspondant & la charge Pol ou Poi/CF de
chaque avion (1)

Choix de la catégorie de résistance du sol support

Conformément & la codification de 1°0.A.C.I. la catégorie
est déterminée comme suit (Tableau 1 page 13):

Catégorie A B c D

chaussées souples|13 < CBR|{8<CBR<13|4 <CBRSC 8|CBR < &4
CBR

chaussées rigides|120 < K [60<K<120|25 <K< 60| K < 25
K (MN/m3)

Calcul de 1’ACNi

L'ACN pour 1la charge Poi (ou Poi/CF) considérée a pour
expression

Ptoi - mi
ACNi = ACNi min. + (ACNi max. - ACNi min.) x

Mi - mi
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Ptoi: charge totale admissible, égale a Poi/pi
(ou Poi/CF/pi)

pi : pourcentage de répartition de la charge totale
sur 1l’atterrisseur principal

Mi : masse maximale au roulage

mi : masse a vide en ordre d’exploitation

ACNi max. : ACN correspondant a Mi

ACNi min. : ACN correspondant a mi

(Annexe 1 : tableau des ACN caractéristiques).
f - Calcul final du PCN
Le PCN est donné par la relation suivante
PCN = ACNq. t’q + ACN2. t’2 + .... + ACNp. t'p

Ce PCN traduit une bonne connaissance des caractéristiques
de la chaussée et refléte sa portance réelle. 11 doit donc
étre publié avec la lettre de code T.

3.4.2 Remarque

La détermination théorique du PCN d’une chaussée prend en
compte ou renseigne sur la charge admissible & laquelle 1les
avions peuvent é&tre acceptés sur la chaussée a raison de 10
mouvements par jour pendant 10 ans.

Mais dans 1la pratique, 1le PCN est comparé aux ACN des
avions dont la détermination tient compte de leur charge réelle.
Or pour les avions significatifs pris en compte dans le trafic
de référence, 1leur nombre réel de mouvements est en général
inférieur & 10 mouvements par jour et leur charge réelle est le
plus souvent supérieure & leur charge admissible.

Ainsi, certains avions peuvent étre en dépassement apparent
bien que 1la chaussée soit correctement dimensionnée pour les
recevoir aux fréquences prévues pendant sa durée de vie.

Cette situation, pénalisante pour certains avions
fréquentant réguliérement la chaussée, peut étre résolue, sous
réserve de précautions d’emploi, en envisageant 1la solution
suivante

1 - Est pris en compte le trafic réel total de référence en
nombre de mouvements des avions significatifs.

2 - Les ACN des avions significatifs sont calculés sur 1la
base de leur charge réelle.

3 - la valeur maximale des ACN obtenue est divisée par 1,1

pour 1les chaussées souples et par 1,05 pour les chaussées
rigides.
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4 - Le résultat obtenu est pris comme PCN de la chaussée
(sauf si 1le PCN résultant du calcul optimisé 1lui est
supérieur).

De cette maniére, tous les avions pris en compte dans 1le
trafic de référence sont tels que leur ACN est inférieur ou
égal 4G 1,1 PCN pour les chaussées souples et a 1,05 PCN
pour les chaussées rigides.

I1 convient de bien considérer les dangers inhérents a 1la
publication d’un tel PCN

Si elle minimise les contraintes opérationnelles pour les
avions contraignants contenus dans le trafic de référence, elle
accepte selon le principe de la méthode ACN-PCN 1la venue sans
restriction de tout avion nouveau dont 1’ACN est inférieur au
PCN retenu et supérieur au PCN résultant du calcul optimisé.

Elle accepte également toute augmentation du trafic des
avions contraignants contenus dans le trafic de référence (sous
réserve du respect de la régle des 5 ¥ : voir paragraphe 5.3).

Elle peut ainsi conduire la chaussée a supporter un trafic
pour lequel elle est sous dimensionnée, avec tous les risques
que peut induire une telle situation, en particulier pour les
avions.

En toute rigueur et dans un souci de sécurité pour les
avions, publier un tel PCN exige de vérifier a chaque modifica-
tion ou augmentation du trafic de référence, 1’'admissibilité du
trafic total obtenu.

Recourir G une telle publication est par conséquent
vivement déconseillé. Dans 1l’éventualité ou cette solution était
toutefois choisie, 1le PCN 1issu de 1la remarque 3.4.2 doit
impérativement &tre publié avec la lettre de code U.
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3.4.3 Exemples

Exemple 1

Recherche de 1la valeur du PCN publiable pour une piste
souple récemment auscultée, pourvue d’une chaussée de 71 cm
d’épaisseur équivalente et reposant sur un sol support d’indice
CBR 7. Aucune 1limite de pression des pneumatiques n’'est
préconisée.

Une prévision de trafic établie a moyen terme fournit les
nombres annuels de mouvements des avions suivants

Avions nombre annuel charge réelle totale
do mouvements Pti (tonnss)
A300 B2 1 550 120
B727-200 standard 930 70
B747-200 B/C/F 350 280
Caravelle 12 2070 50
Mercure 1 900 52

La connaissance du trafic permet de procéder & un calcul optimisé du PCN, selon le
processus développé au paragraphe 3.4.1

a_- Recensement des données

En 1'absence de prescription particuligre, le coefficient de pondération des charges CF
est pris égal a 1.
Les caractéristiques de la chaussée sont les suivantes :

. épaisseur équivalente : 71 cm

. indice CBR du sol support : 7

b - Recensement du trafic

Le trafic est fourni dans les données en nombre annuel de mouvements.

¢ ~ Calcul du trafic équivalent

Le processus de calcul indiqué en Annexe 2 est utilisé en raisonnant sur des nombres de
mauvements annuels,les charges étant exprimées en tonnes :

Avions P Vs % P P’ Po P’'/Po| CP n n’

A300 B2 120 { 46,5 | 55,80 | 55,80 { 58,45 | 0,95 | 0,55 | 1550 852,5
B727-200 70 | 46,2 { 32,34 | 32,34 | 33,72 | 0,96 | 0,62 930 576,6
B747-200 | 280 | 22,7 | 63,56 | 63,56 | 67,04 | 0,95 } 0,55 350 182,5
Cara. 12 50 | 46,0 | 23,00 | 23,00 } 38,87 | 0,59 { 0,01 | 2070 20,7
Mercure 52 | 46,5 | 24,78 } 24,18 | 31,71 | 0,76 | 0,06 { 1300 114,0

trafic équivaolent total T' 1756,3

(%) Vs : pourcentage de répartition de lao charge sur l'atterrisseur principal
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Le trofic prévu est admissible si la voleur du trafic équivalent total n'excéde pas 10
mouvements équivalents par jour sur 10 ans, soit 3 650 mouvements équivalents pour une
onnée. Dans le cos présent, T' est égal & 1 756,3 mouvements équivalents; le trafic est
donc admissible.

Déterminons le trofic équivalent relotif de choque avion, exprimé par t' = n'/T’
A300 B2 : t' = 852,5/1756,3 = 0,4854 soit 48,54 %
B727-200 : t' = 576,6/1756,3 = 0,3283 soit 32,83 %
B747-200 : t’ =192,5/1756,3 = 0,1096 soit 10,96 %
Caravelle 12 : t' = 20,7/1756,3 = 0,0118 soit 1,18 %
Mercure :t' = 114,0/1756,3 = 0,0649 soit 6,49 %

Un oavion est dit significotif si sa part de trafic équivolent t’ -est supérieure &
quelques pour cent. La Carovelle 12 peut donc étre qualifiée d’avion non significatif.

Le trofic prévu étont admissible, 1le trafic de référence & retenir pour la suite du
calcul et pour 1'emploi des procédures d’outorisation se compose donc de 1°A300 B2, du
B727-200, du B747-200 et du Mercure aux nombres de mouvements réels et oaux charges
prévus.

d - Calcul des chorges admissibles Po de cheque ovion et pondération éventuelle
Ce calcul est réolisé dans la détermination du trafic équivalent total. La choussée
n'est de plus pas justifiable d'un coefficient de pondération des charges (CF = 1).

e - Calcul de 1’ACN correspondant & lo charge Po de chaque avion

. L’indice CBR du sol support étant égal & 7, la caotégorie de résistance du sol support
est représentée par la lettre de code C.

. Calcul de 1'ACN de chaque avion
Sur la base des données contenues dans le tableau des ACN caractéristiques (Annexe 1),
rapportées & une chaussée sauple et & une catégorie C de résistance du sol suppart, le
calcul des ACN obéit & la relotion suivonte :

Pto - m
ACN = ACN min. + (ACN mox. - ACN min.) x

M-m
Avions Po Pto m M ACN min.|ACN mox.j ACN
A300 B2 58,45 | 125,7 | 85,69 | 142,00 26 55 46,6
B727-200 | 33,72 73,0 | 44,29 78,47 23 48 44,0
B427-200 | 67,04 | 295,3 |156,64 | 379,20 23 71 52,9
Mercure 31,71 68,2 | 31,08 54,50 17 34 43,9

f - Calcul du PCN optimisé

PCN = ¥ ACN.t’
PCN = 46,6 x 0,4854 + 44,0 x 0,3283 + 52,9 x 0,1096 + 439 x 0,0649

En arrandissant ou nombre entier, le PCN aptimisé a finalement pour valeur 46.
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Application de la remarque 3.4.2

Déterminons les ACN de chaque avion du trofic de référence correspondont & leur charge
réelle, conformément & la relation précédente :

Avions charge réelle totale ACN
Pt (tonnes)

A300 B2 120 44
B727-200 standard 70 42
B747-200 B/C/F 280 50
Mercure 52 32

Le B747-200 voit son ACN (50) excéder la valeur du PCN optimisé (46). Il est donc en
situation de dépassement apparent bien que la chaussée soit correctement dimensionnée
pour le recevoir & la fréquence et & la charge prévues.

En opérant comme indiqué dans la remarque, nous sommes amenés & considérer un nouveau
PCN égal & 1'ACN du B747-200 divisé par 1,1 (chaussée souple), soit 45,5. Or ce PCN est
inférieur au PCN optimisé. La remorque 3.4.2. ne se justifie donc pas.

La valeur du PCN publiable pour la chaussée considérée est donc la suivante :

PCN = 46 F/C/W/T
Pour la protique des procédures d'autorisation, 1le gestionnaoire dispose de plus du
trafic de référence ci-dessous :

Avions nombre onnuel | charge réelle totale
de mouvements Pt (tonnes)
A300 82 1 550 120
B727-200 Standard 930 70
B747- 200 B/C/F 350 280
Mercure 1 800 52

%emorgue

Sur la base d'une épaisseur équivalente de 71 cm de chaussée reposant sur un sol
support d'indice CBR =7, 1'utilisation de 1'cbogue S1 (page 26) fournit la
valeur de la charge sur roue simple isolée gonflée & 0,6 MPa :
RSI = 27 tonnes
La valeur du coefficient H (CBR) est ensuite déduite de la figure 2 (page 24)
H (CBR) = 1,70
Le PCN approché s’obtient olors directement :
PCN = H (CBR) x RSI = 1,70 x 27 = 45,9 arrondi & 46

I1 y a ainsi identité des valeurs du PCN résultant des calculs approché et
optimisé.
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Exemple 2

Détermination du PCN d’une piste souple pour laquelle 1le

trafic prévu a court terme est le suivant :

Avions nombre moyen de charge réelle totale
mouvements par jour Pt (tonnes)
A300 B2 1 138
Mercure 2 52
ATR 42 4 15

L’épaisseur équivalente de la chaussée est de 60 cm et le CBR du
sol support est égal a 8. Ces caractéristiques résultent d'une
évaluation récente de 1la chaussée et aucune limitation de

pression des pneumatiques n'est prescrite.

Sur  la base des données sur la chaussge et le trafic, compte tenu d'un coefficient de

pondération CF des charqes réelles de 1, 1 calcul du trafic éguivelent est réalisé

(mouvements quotidiers el chaorges en tonnes):

Avions Pt Pt Pto P't/Pto cP n n’
A300 B2 138, ¢ 138,0 | 116,3 1,18 8,6 1 8,569
Mercure 52,0 52,0 60,7 0,86 0,2 2 0,385
ATR 42 15,0 15.0 49,0 0,31 C,0 4 2,001
Trafic éauivalent total T 8,965

Ce calcul met en évidence les points particuliers sulvants

Un avion est dit significatif si sa port de trafic équivalent t', ou n’/T', est

supérieure & quelques pour cent. Or les valeurs de t' cerrespendant
types d'avien compesant le trofic sent les sulvantes
A300 32 : 95,58 %
Mereure @ 4,41
ATR 42 : 0,01 %

I."ATR 42 ne constitue donc pas un avion significatif.

Le trafic de référence choisl - sous réserve de son admissibilite -

aux trois

se Ccompase

donc de 1'A300 82 et du Mercure aux nomsres rde mouvements et aux charges prévus.

Le trofic équivalent tota

T' ossoclé au trafic de référence représente 3

1
mouvements por jour. Le trafic de référence est dorc admissible pour un durée de

vie normale ce la choussée (10 ans).

Lo part de traofic équivelent &'= n'/T’ de chogue avion a été
précédemment,

A3ZCO B2 : t7 = 0,956

Mercursz £ o= 0,044
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Le sol support est caractérisé par un CBR de 8. Le choix est donc permis entre deux
catégories de résistance du sol support :

Catégorie B

Le colcul de 1'ACN des avions est exécuté sur la bose de leur charge totale
admissible Pto, en wutilisant les données contenues dons le tableau des ACN
caractéristiques (Annexe 1) :

116,30 - 85,68

pour 1'A300 B2 : ACN = 23 + (45-23) X ————————— = 35
142,00 - 85,69
60,70 - 31,08

pour le Mercure : ACN = 15 + (29-15) X o = 33
54,50 - 31,08

Le PCN optimisé s'obtient alors en effectuant lo moyenne des ACN des avions
pondérés par leur trafic équivalent relatif :
PCN = 35 x 0,957 + 33 x 0,043 = 34,9 arrondi & 35

Application de la remorque 3.4.2

L'ACN colculé sur la base de la charge réelle de 1'A300 B2 est égol a 43. Il est
supérieur & 1,1 PCN optimisé. La publication de ce PCN impose donc & 1'A300 B2 de
requérir une outorisation permanente. Cette situation, contraignante pour wun
avion odmissible vis-ad-vis des coractéristiques de 1lo chaussée, invite a
envisager la solution évoquée dons la remarque 3.4.2.

Cette solution fournit un PCN égal a 1’ACN moximel, en 1'occurence celui de
1'A300 B2, divisée por 1,1 soit 40.
De cette manitre 1’'ACN de 1’'A300 B2 est compris entre PCN et 1,1.PCN.

Dons le cadre du trafic de référence (365 mouvements onnuels de 1’A300 B2 a 138
tonnes et 730 mouvements du Mercure & 52 tonnes soit au total 1 095 mouvements
onnuels), 1'A300 B2 peut venir sons avoir recours & outorisation permaonente.

Toute ougmentation du trafic de 1'A300 B2 am&nera par contre & considérer ses
mouvements sur la choussée comme des "mouvements en surcharge”, qui ne devront
pas excéder 5 % du nombre total onnuel de mouvements du trofic de référence soit
55 mouvements annuels. Au deld, un calcul de trafic équivolent sera nécessaire
pour vérifier 1'admissiblité du trefic total.

Catégorie C

Un calcul identique cu précédent fournit les voleurs suivantes :
116 300 - 85 690

A300 B2 : ACN = 26 + (55-26) X ———— x 42
142 000 - 85 690

0 700 - 31 080
Mercure : ACN = 17 + (34-17) X ——48m8 ————— x 38
54 500 - 31 08O
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Le PCN optimisé se calcule alors aisément :
PCN = 42 x 0,857 + 38 x 0,043 = &2

Les mémes conclusions résulteraient de 1'opplicotion de la remarque 3.4.2. I1 est
donc possible d'envisager de publier un PCN égal & 1'ACN de 1'A30C B2 & sa charge
réelle {ACN = 53) divisé par 1,1, scit PCN = 48.

Le PCN & publier est donc & cholsir entre les quotre voleurs suivantes :

Valeurs recommandées car représentatives de 1a portonce de lo chaussée
PCN = 35 F/B/W/T ou PCN = 42 F/C/W/T

Valeurs déconseillées car risquant d’ottenter 4 la pérennité de la chaussée :
FCN = 40 F/B/L/U ou PCN = 48 F/C/W/U

or
aQ
43

Le trafic de référence nécessoire @ 1'utilisetion des procédures d'autorisation es

plus le suivant

T
Avions ! nombre de mouvemerts 1 charge réelle totale
nar jauar Pt (tonnes)
A300 BZ i 135
Mercure 2 52

Remarques

Les valeurs déduites d’un colcul approché (paragraphe 3.3) seraient
PCN = 34 F/B/L/T ou PCN = 47 F/B/W/T

valeurs qui s'averent trés proches de celles issues du calcul optimisé.

L"A300 B2 ne peut augmenter sa fréquence scns risquer de causer des dommages & la
chaussée. En effel la valeur du repport P't/Pto est é4gale & 1,19, valeur qui fixe 1

o

fréquence limite de cet avion
2 pcge 52).

1 mouvement, par jour ou 365 mouvements per an (Tableau

Le choix entre les ceux cries de résistarce du scl suppert (B ou C) résulte en

général d'unz velonté d’nomogénéité  des voleurs publiges sur une  plate-forme
censidérée. [n effet, ure piste se compose fréguemment rde zones reposant sur des sols

N

support d'indice CBR différent, denc e catégorie de résistunice différente. Ainsi, si
les valeurs précédentes correspondaient & une partie de lc piste, 1'cutre partie étant
caractérisée por PCN = 34 £/CA/T, le choix se restreindrait pour la premi2re partie

aux deux valeurs

PCN = 42 F/C/W/T (voleur recommandée}
PON = 48 F/C/L/U (vuleur décorseillée;
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Exemple 3

Calcul du PCN publiable pour une aire de stationnement de

structure rigide pour laquelle un sondage effectué récemment
donne les caractéristiques suivantes

Le

module de réaction de la fondation K = 70 MN/md
coritrainte cdmissible de traction par flexion
oa = 3,3 MPa
. épaisseur de la dalle de béton h = 26 cm
trafic envisagé G moyen terme est composé des mouvements

réels des avions suivants

Avions nombre de mouvements |charge réelle totale
réeels par jour Pt {(tonnes)

L

A300 B2 2 115
B707-120 B 6
FOKKER 27 | 10 20
Aviction légére 2

105

5,7

f

lLa

chaussée st justifiable d’un coefficient de pondération des
1

charges CF de 1,2.

éqgdre peut dores ef déjn 8tre éecartée du trofic & considérer pour le calcoul

du  PCN car ron significative vis-g-vis des mouvemants d'avions de type A300 B2 ou B707.

Les données sur 1o structure de la choussée et le trafic permettent de procéder

directemert o ¢ 5l du trafic équivalent, en raiscnnant sur des mouvements quotidiens

et des charges totoles en tonnes

Aviong Pt Preot Prs F't/Pto cp n n'

A30C B 1Ms 138 « 136,71 1,01 1,175 2 2,35
; i 168 IR L 0,93 0,424 6 2.55

20 24 53,4 0,40 0,001 10 0,01

Trafic éouivelent totol 17 4,91

les éléments sulvants

corstitue pas un avion sigrificetif (trafic édquivalent relotif

st admisslble pour io chaussdée (7' ¢ 10 mouvements par

Le ftrofic ne e

rencn pst por conséquent composé de 1'A300 B2 et du B707-120 B

aux fréguentes et whorgos prd

L2 mouule de récction de la fondation 4 pour valewr 70 MN/ms. Conformément au tableau

l1c fondation est de cutéqorie B de résistonce.

anbimisé resulte glars de la moverne das ACN correspondant & la charge admissible
Pto des avions cortenus dans le trafic de référence, pondérés por le trafic éguivolent

rejgbif (t' = n'/T"Y de choaue avion
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Avions t’ Pto m M ACN | ACN | ACN ACN.t’

min.{ max.

A300 B2 0,49 | 136,1} 85,569| 142,001 22 44 | 41,7 20,4
B707-1208 { 0,51 | 136,1{ 57,83 117,03] 13 33 | 39,4 20,1

T ACN.t’ 40,5

Lo chaussée est justifiable d'un coefficient de pondération des charges de 1,2. Le PCN
optimisé est donc égal & lo valeur obtenue précédemment divisée par 1,2, soit 33,7
arrondi & 34.
L'application de la remargque 3.4.2 améne & déterminer la valeur des ACN correspondant &
la charge réelle totale de chaque avion

A300 B2 : ACN = 33

B707-120 B : ACN = 29
La valeur maximale des ACN obtenue est inférieure au PCN optimisé. La remarque 3.4.2 ne
se justifie donc pas.
La valeur du PCN publioble pour lo chaussée est finalement la suivante :

PCN = 34 R/B/W/T

11 convient en outre d'y associer le trafic de référence suivant :

Avions nombre de mouvements | charge réelle totale
par jour Pt (tonnes)

A300 B2 2 115

8707-1208 6 105

Remarque

La procédure de calcul opprocné du PCN {paragraphe 3.3) fournirait :
. une valeur de 1la RSI fonction des caractéristiques de la chaussée de 26,6
tonnes,
. une valeur du coefficient G(K) fonction du module de réaction de 1la fondation
de 1,51.
Compte tenu d'un coefficient de pondération des charges de 1,2, 1le PCN gapproché
s'obtient alors aisément :
PCN = G(K) x RSI/CF = 1,51 x 26,6/1,2
Soit une valeur arrondie du PCN approché de 33, tres voisine de la valeur du PCN
optimisé (34).

3.5 PCN PUBLIES PAR EXPERIENCE

Tous les PCN issus du calcul approché et du calcul optimisé
expriment wune bonne connaissance des caractéristiques de 1la
chaussée et sont publiés avec la lettre de code T.

I1 peut s’avérer nécessaire de publier un PCN d'une
chaussée dont les caractéristiques sont mal connues
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. soit parce que la chaussée n’a jamais fait 1l’objet d’une
évaluation,

. soit parce que la chaussée a fait anciennement 1l'objet
d’une évaluation mais ses caractéristiques se sont
modifiées (cas d’'une chaussée en fin de durée de vie).

Dans ce cas, 1le PCN est publié par expérience du trafic en
fonction de 1’ACN de 1l’avion le plus critique qui vient
réguliérement et de 1’état des chaussées.

Le PCN ainsi déterminé est publié avec la lettre de code U.

Exemple

Détermination du PCN d’une piste de structure rigide en

exploitation depuis plus de dix ans qui accueille 1le trafic
suivant

Avions nombre de mouvements charge réelle totale
réels par jour Pt {(tonnes)
B707-120 B 4 110
FOKKER 27 8 18
Mercure 2 48

Les archives sur la construction de la chaussée fournissent les
caractéristiques suivantes
module de réaction corrigé du sol support : K’ = 50 MN/m3
épaisseur de la dalle de béton h = 25 cm
contrainte admissible de traction par flexion du béton
ca = 3,3 MPa
coefficient de pondération des charges CF = 1,2
Lc chaussée présente de plus un bon état de surface.

L’absence de connée récente sur les caractéristiques de la chaussée ne permet pas une
évaluation technique du PCN. Cependant la faoculté de la chaussée & supporter sans
dommage apparent le trofic existant oméne & envisager la publicetion d'un PCN paor
expérience.

La déterminaticn de ce PCN utilise le processus exposé dans la remarque 3.4.2 :
P

Dans un premier temps sont colculés les ACN aes différents avions composant le trofic a

leur charge réelle totale Pt. Ce calcul impose de choisir une cotégerie de résistonce du

sol support correspondant & son module de réaction cerrigé K'. Les archives fournissent

ure valeur K' de 50 MN/m3 qui a certcinemert évolué avec le temps. Cette donnée peut
toutefois &tre prise en compte en 1'absence de renseignements plus récents, ce quil

conduit & adopter lo catégorie C de résistance. Lo détermination des ACN s'opére alors

selon la méthode décrite en 2.2 :

110 - 57,83
B707-120B : ACN = 15 + (40 - 15) X ——— x 37
117,03 - 57,83
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42

18 - 11,88
FOKKER 27 : ACN = 6 + (12 - 6) X ————— =z 11
11,88 - 19,78
48 - 31,08
Mercure : ACN = 18 + (34 - 18) X —————— = 30
51,5 - 31,08

La valeur maximale des ACN obtenue {dans le cas présent il s'agit de 1’ACN du B707 qui
constitue 1'avion le plus critique), divisée par 1,05 compte tenu de la structure rigide
de la chaussée, est retenue comme PCN publiable, scit PCN = 37/1,05 = 35,2 arrondi & 35.

Remarque
Cette pondération par 1,05 évite de publier un PCN trop fort tout en permettont
aux avions controignants prévus dors le trafic de référence d’étre acceptés sur

la chaussée sans avoir recours d autorisction.

Les renseignements sur lo résistance des chaussées peuvent-8tre alors publiés sous 1la
forme suivante :

PCN = 35 R/C/W/U
Le trafic de référence nécessaire & 1'utilisation des reégles d'outorisation se compose
en outre des avions suivants :

Avions nonbre de mouvements { Charge réelle totale
par jour Pt (tonnes)

B707-1208 4 110

Mercure 2 48

Le FOKKER 27 n'a pas été pris en compte dans le trafic de référence cor nen significatif
vis-a-vis du trafic total. Un colcul du trafic égquivalent total sur la base des données
d’archives sur la chaussée fournit en effet une voleur du trafic équivalent relatif t’
de cet avion égole & C,05 %.




Chapitre 4
PUBLICATION DES PCN

4.1 AUTORITE COMPETENTE POUR LA DETERMINATION
€T LA PUBLICATION DES PCN

Les PCN sont fixés par 1le Ministére des Transports
(Direction Générale de 1l’Aviation Civile - Service des Bases
Aériennes) sur propositions

- du Directeur Général d’Aéroport de Paris pour les
aérodromes dépendant de cet établissement;

- du Directeur Régional de 1’Aviation Civile ou du Directeur
ou du Chef du service de 1l’aviation civile compétent qui
devra recueillir les avis

du gestionnaire de 1l'aérodrome et des compagnies de
transport aérien le fréquentant réguliérement ;
du S.T.B.A. le cas échéant.

Les décisions fixant les PCN sont transmises
- au Service de 1'Information Aéronautique pour publication,
- selon 1l’aérodrome, soit au Directeur Général d’'Aéroport de
Paris, soit au Chef de District Aéronautique compétent pour
exécution,
- au Service Local des Bases Aériennes pour exécution,
- au S.T.B.A pour information.

43



4 PUBLICATION DES PCN

4.2 CHOIX DU PCN A PUBLIER

Le niveau de connaissance, 1l'age, 1'état de surface, 1la
capacité portante constituent 1les premiers paraméetres a
considérer pour déterminer de maniére objective 1le mode
d’'évaluation du PCN.

La politique de gestion de la chaussée et de la plate-forme
apporte ensuite le critére subjectif & prendre en compte pour
fixer définitivement le PCN.

4.2.1 Mode d’'évaluation du PCN
Chaussée neuve

Le trafic de référence est celui choisi pour le dimension-
nement de la chaussée et est donc admissible pour sa durée de
vie normale. Un PCN évalué techniquement (code T) est publié
dans tous les cas.

Chaussée existante
1 - La chaussée a été évaluée récemment

* Le trafic de référence est admissible vis-a-vis des
caractéristiques de 1la chaussée (trafic équivalent total
inférieur & 10 mouvements par jour pour une durée de vie de
10 ans). Il n’est donc pas nécessaire de prévoir des
travaux de renforcement avant 10 ans et un PCN est évalué
techniquement (code T) et publié.

# Le trafic de référence s’avére non admissible vis-a-vis des

caractéristiques de la chaussée. Des travaux de
renforcement sont donc & réaliser a plus ou moins longue
échéance.
Ces travaux ne sont pas urgents : Un PCN évalué par
expérience du trafic existant (code U) est publié. Un
PCN évalué techniquement (code T), inférieur au

précédent est également communiqué au gestionnaire
pour 1lui permettre de gérer au mieux les chaussées.
Parallélement le renforcement est étudié.

Ces travaux sont urgents : C’est en général 1le cas
lorsque la chaussée se dégrade sous l’action du trafic
existant. Il est alors inutile de publier un PCN et il
suffit de conserver la valeur actuelle du PCN ou les
charges admissibles par atterrisseurs types
éventuellement abaissées en fonction des résultats de
1’évaluation et de la programmation des travaux.
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2 - La chaussée n’'a pas été évaluée récemment

* | a chaussée se trouve dans un état normal : Un PCN évalué
par expérience du trafic existant (code U) est publié.

* La chaussée présente des signes anormaux de fatigue : Il
est nécessaire de procéder a une évaluation de la portance.
Un PCN ne peut étre publié et la valeur actuelle de PCN ou
les charges admissibles par atterrisseurs types sont
conservées ou abaissées selon 1’état de la chaussée.

Chaussée renforcée

I1 est possible de déterminer techniquement un PCN (code T)
en fonction du renforcement réalisé

* Le renforcement réalisé est celui défini lors des études
consécutives a 1'évaluation de 1la portance : Ce PCN
permettra de recevoir pendant la durée de vie normale 1le
trafic prévu ;

* Le renforcement réalisé est inférieur a celui défini 1lors
des études consécutives & 1'évaluation de la portance : Ce
PCN ne permettra pas de recevoir pendant la durée de vie
normale le trafic prévu. Il sera nécessaire d'effectuer le
choix entre

la publication de ce PCN évalué techniquement (code T)
qui entrainera des restrictions (charges, nombre de
mouvements);

la publication d'un PCN plus fort, correspondant au
trafic prévu (code T) mais qui entrainera un risque de
diminution de la durée de vie.

Exemple
Détermination du PCN d’une piste de structure souple
(coefficient de pondération des charges CF égal a 1), de 73 cm
d’épaisseur équivalente de chaussée reposant sur un sol support
d’indice CBR 6. Le trafic se compose dJdes deux avions
significatifs suivants
Avions nombre de mouvements|charge réelle totale
réels par jour Pt (tonnes)
B747-200 B/C/F 1 320
B727-200 Standard 1 75
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La piste est en bon état, est en exploitation depuis cinq ans et
a été récemment 1'objet d'une auscultation. Aucune limite de
pression de gonflage des pneumatiques n'est préconisée.

La connaissance du trafic permet un calcul optimisé du PCN. Il convient alors d’'évaluer
le trafic équivalent total T' et lo part de traofic équivalent t' de chaque avion
(mouvements quotidiens et charges en tonnes) :

Avions | Pt Vs P’ Po P'/Po cP n n’ tt=n'/T"

B747 320 | 22,7 | 72,64 } 58,95 { 1,23 | 14,12 1 14,12 0,67
8727 75 | 46,2 } 34,65 | 29,71 | 1,17 7,08 1 7,08 0,33

Trafic équivalent total T' 21,2

Le trafic total n’est pas admissible (T' > 10 mouvements por Jjour). Des travaux de
renforcement sont donc & réaliser & moyen terme. Cette situation conduit & procéder a
une évaluation technique et une évaluation par expérience du PCN.

Evalugtion technique du PCN

Cette évaluation consiste & exécuter un calcul optimisé du PCN sans tenir compte de 1la
non admissibilité du trafic prévu.
La résistance du sol support (indice CBR 6) est de catégorie C.
Les ACN des avions & leur charge totale admissible sont alors déterminés :

B747 : Pto = 259,7 t : ACN = 45,2

B727 : Pto = 64,3t : ACN = 37,6
Le PCN est calculé directement :

PCN = £ ACN.t' = 45,2 x 0,67 + 37,6 x 0,33
PCN = 42,7 arrondi & 43.

Soit PCN = 43 F/C/W/T.

Evaluation par expérience du PCN

Cette évoluotion utilise lo procédure explicitée dans la remarque 3.4.2 : Les ACN des
avions & leur charge réelle totale sont calculés :
B747 : Pt = 320t : ACN = 58
B727 : Pt = 75t : ACN = 45
Le PCN "par expérience” se définit alors comme la valeur moximale des ACN obtenue
divisée par 1,1 (il s’ogit d’une choussée souple) :
PCN = 58 / 1,1 = 52,7 arrondi & 53

Finalement la valeur du PCN & publier est :
PCN = 53 F/C/W/U
et le gestionnaire dispose des renseignements suivants :
- Valeur du PCN issue de 1'évaluation technique :
PCN = 43 F/C/W/T
- Trafic de référence associé :
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Avions nombre de mouvements charge réelle
par jour totale Pt (tonnes)
B747-200 B/C/F 1 320
B727-200 1 75

Paralltlement le renforcement de lo chaussée est étudié.

4.2.2 Gestion des aires aéronautiques

Le PCN publié s’exprime de maniére simple : Sur la base
d’un nombre et de quatre lettres de code, 1le PCN caractérise la
chaussée considérée et quantifie sa portance, et permet a tout
avion de savoir facilement s’'il peut étre regu sans restriction
sur la chaussée.

Cette simplicité de principe ne doit pas faire oublier que
de la valeur du PCN retenue peut dépendre la durée de vie de 1la
chaussée et son aptitude a recevoir a plus ou moins long terme
un trafic donné.

LA PUBLICATION DU PCN DETERMINE LA POLITIQUE DE GESTION
DES AIRES CHOISIE PAR LES AUTORITES AEROPORTUAIRES

Une gestion "prudente" améne a opter pour le PCN déduit des
calculs approché ou optimisé. Ce PCN représente réellement
le seuil au dela duquel les avions ne peuvent étre admis
sans restriction. Il s’accorde parfaitement aux principes
mémes du concept ACN-PCN et assure la pérennité des
qualités des chaussées.

Une gestion "a risque™ conduit & choisir un PCN adapté aux
avions 1les plus contraignants contenus dans le trafic de
référence, afin de 1leur permettre 1’'accés des chaussées
sans les soumettre a autorisation. Ce PCN constitue un
meilleur argument commercial pour 1'aéroport, mais il
fournit un seuil haut pour 1l'octroi des autorisations. Il
expose donc les chaussées a un risque de fatigue accélérée,
situation qui peut amener a publier par la suite un PCN plus
faible.

Une gestion "aléatoire" exprime une connaissance insuf-
fisante des caractéristiques de la chaussée et nécessite la
publication d’un PCN par expérience du trafic existant et
de 1’'état de la chaussée. Le PCN choisi représente alors
une estimation trés approximative des capacités portantes
de la chaussée.
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Ces trois modes de gestion traduisent a la fois le niveau
de connaissance des caractéristiques structurelles de la
chaussée et la faculté de cette chaussée a recevoir un trafic de

référence donné : Ils participent & la gestion de la PORTANCE de
la chaussée.

Or, gérer une chaussée signifie également utiliser au mieux
les possibilités de la plate-forme aéroportuaire. Ainsi

une exploitation optimisée du cheminement des aéronefs
sur les différentes aires de roulement,

la modification périodique sur les aires de stationnement
de 1la position des lignes de guidage et des postes de
stationnement,

peuvent-elles contribuer @ une meilleure répartition du trafic

et par suite & une augmentation notable de la durée de vie des
chaussées.
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Chapitre 5
APPLICATION PRATIQUE
DE LA METHODE ACN-PCN

5.1 DONNEES

5.1.1 PCN des chaussées

Un PCN est publié dans les cartes AIP pour exprimer 1la
résistance des chaussées. La codification qui accompagne cette
publication renseigne sur les caractéristiques de 1la maniére
suivante

Type de chaussée (*) Souple F
Rigide R
Catégorie de résistance Elevée A
du sol support Moyenne B
Faible c
Ultra-faible D
Pression maximale pas de limite W
admissible qo des pneumatiques qo = 1,5 MPa X
qo = 1 MPa Y
qo = 0,5 MPa z
Base d’évaluation Technique T
Par expérience U

(*) Si la construction est composite ou non normalisée, une note
le précisant est rajoutée.
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5.1.2 Trafic de référence

La détermination du PCN est fondée sur le choix d’un trafic
de référence (avions significatifs, nombre de mouvements par
jour, masses réelles totales), non publié dans les cartes AIP,
mais dont ont connaissance les autorités 1locales compétentes
pour la délivrance des autorisations.

Le trafic de référence est admissible vis-a-vis de 1la

chaussée par définition.

Nr = nombre total des mouvements réels des avions pris
en compte dans le trafic de référence.

5.1.3 Caractérisation des chaussées

Si la détermination du PCN a fait 1’objet d’'une évaluation
technique (code T), 1les caractéristiques des chaussées sont
connues avec suffisamment d’'exactitude pour vérifier de maniére
rigoureuse 1’admissibilité de certains avions pénalisants.
L’autorité 1locale doit dans ce cas disposer pour appliquer 1les
procédures d’autorisations des renseignements suivants

Chaussées souples (code F)

épaisseur équivalente e de la chaussée,
indice CBR du sol support.

Chaussées rigides (code R)
épaisseur h et contrainte admissible de traction par

flexion ca des dalles de béton,
module de Westergaard K du sol de fondation.

5.2 ADMISSIBILITE DES AVIONS

5.2.1 Pressions limites

Lorsque 1le PCN comporte une lettre de code indiquant wune
limitation de pression de gonflage des pneumatiques (code X, Y,
Z), 1les avions dont la pression effective q’ dépasse la valeur
limite gqo ne peuvent étre admis sur la chaussée, quelle que soit
leur charge.

5.2.2 Charge admissible des avions

La charge admissible totale Pta d'un avion se calcule a
partir du PCN par la relation
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PCN - ACN min.
Pta=m+ (M -m) x

ACN max. -~ ACN min.

ACN max. : Valeur d’ACN correspondant & la masse
maximale au roulage M;
ACN min. : valeur d’ACN correspondant a la masse vide en

ordre d'exploitation m;
pour 1le type de chaussée et la catégorie de résistance
du sol support communiqués dans le PCN (Cf. Annexe 1
Tableau des ACN).

5.2.3 Comparaison des ACN et des PCN

L’ACN des avions est calculé & leur masse réelle selon les
renseignements communiqués dans 1le PCN de 1la chaussée vers
laquelle il se destine (paragraphe 2.2, Détermination pratique
des ACN).

Si ACN < PCN : L’avion peut &tre admis sans restriction,

Si ACN > PCN : Une étude particuliére doit étre menée pour
juger de 1’admissibilité de 1'avion (voir
ci-apreés).

5.3 PROCEDURE EN CAS DE DEPASSEMENT DU PCN

Cas 1 PCN < ACN
PCN < ACN

1,1 PCN  pour les chaussées souples
1,05 PCN pour les chaussées rigides

I I

L'avion peut @&tre autorisé sous réserve du respect de 1la
condition suivante, dite régle des 5 % :

Le nombre annuel des mouvements réels en surcharge ne doit
pas excéder 5 % du total annuel des mouvements réels
contenus dans le trafic de référence:
n < 0,05 Nr (1)
Nr : nombre total des mouvements réels des aqvions pris
en compte dans le trafic de référence.
n : nombre total des mouvements réels de 1’avion
considéreé.
Si 1’aqvion est répertorié dans le trafic de réfdérence, n
représente 1’augmentation de fréquence en nombre de
mouvements réels.
Si d’autres avions ont auparavant subit Ia méme
procédure, il convient d’inclure dans n leur nombre de
mouvements réels.
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5 APPLICATION PRATIQUE DE LA METHODE ACN-PCN

Cas 2 ACN > 1,1.PCN pour les chaussées souples

ACN > 1,05.PCN pour les chaussées rigides
ou condition précédente non respectée

52

Si le PCN comporte 1la 1lettre de code U pour 1la base
d’évaluation, la caractérisation de la chaussée est insuffi-
samment précise pour vérifier rigoureusement 1'admissibilité
de 1’avion. La prudence conseille dans ce cas d'interdire
1’accés a l’avion, tout au moins selon la fréquence et 1la
masse proposées (sauf atterrissage d’urgence).

Si 1le PCN a é6té évalué techniquement (code T), il convient
de se ramener G la charge admissible Po de 1’avion qui est
comparée 4 la charge réelle pondérée P’ pour chaque partie
d’agire :

- P’ < Po : L'avion peut étre admis sans restriction.

- Po < P'€1,1.Po : 1’avion peut étre autorisé sous respect
de la condition (1) ou "régle des 5 %".

- 1,1.Po < P’< 1,5.Po ou condition (1) non respectée :
I1 convient de procéder au calcul du trafic équivalent
total T' (en mouvements par jour) que supporte la chaussée
(Cf. Annexe 2 : Calcul de trafic équivalent):

. Si T' est supérieur & 10 mouvements équivalents par
jour, 1’autorisation doit @étre refusée a moins
d’admettre une usure rapide des chaussées.

. 8i T’ est inférieur & 10 mouvements équivalents par
jour, 1’avion peut étre autorisé a la charge réelle P,
mais en limitant sa fréquence aux valeurs suivantes
et sous réserve d'un suivi des chaussées, selon les
indications du tableau ci-apreés :

P*/Po Nombre limite de mouvements suivi des
de la charge réelle P chaussées
1,1 -1,2 1 par jour ou 365 par an suivi recommandé

1,2-1,3 1 par semaine ou 52 par an

suivi obligatoire
1,3 - 1,4 2 par mois ou 24 por an régulier
et fréquent

1,4 - 1,5 1 par mois ou 12 par an

Rappel : 1 mouvement = 1 atterrissage ou 1 décollage.
- TABLEAU 2 -

- P’>»1,5.Po : L'autorisation doit &tre impérativement
refusée, sauf atterrissage d’urgence pour les pistes.
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ALGORITHME Dt LA METHODE ACN PCN
PROCEDURES D’AUTORISATION

Vérification de la pression des pneumatiques

l l

< qa > qo | AUTORISATION REFUSEE
q q

Calcul de 1'ACN de 1’avion

l I l

ACN > 1,1.PCN (code F) PCN < ACN £ 1,1.PCN (code F) ACN. < PCN
1,05.PCN (code R) 1,05.PCN (code R)

AUTORISATION ACCEPTEE
SANS RESTRICTION

n > 0,05.Nr n € 0,05.Nr { AUTORISATION ACCEPTEE

Base d’évaluation du PCN

l I

Code T Cade U | AUTORISATION REFUSEE

Calcul de la charge admissible Po et
de la charge réelle pandérée P’ de 1'avion

—

1,1 Po < P'< 1,5 Po P'< Po Pa < P'€ 1,1 Po P*2 1,5 Pa
AUTORISATION AUTORISATION REFUSEE
ACCEPTEE IMPERATIVEMENT
n > 0,05 Nr n € 0,05 Nr | AUTORISATION ACCEPTEE

l

Calcul de T' trafic équivalent total

en mouvements par jour

| l

T* > 10 mvts/j T* £ 10 mvts/j

AUTORISATION REFUSEE AUTORISATION ACCEPTEE

Légende

q : pression réelle de gonflage des pneumatiques de 1l’avion

qo : pression limite de gonflage des pneumatiques

Nr : nombre total des mouvements réels des avions pris en compte dans le trafic de référence
n : nombre total des mouvements réels des avions en surcharge
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5.4 EXEMPLES

{Exemples oo proceédures d’aoutcrisation suite a la publication du
PCN colcule & l'ewemgie ' chopitre 3.4.3).

correspondant a 1'aéroport considéré
nseignements sur la résistance des chaussées

PCN = 46 F/C/W/T

Le gestionnaire dispose en outre des éléments suivants

Le PON re<1Aie d'un calcul optimisé.

Le trofic de référence se compose des mouvements suivants
! S -
§ Avions i Nombre de mouvements charge réelle
§ ; annuels totale Pt (tonnes)
; ot S —
©AZGO BZ ; 1559 120
L B727-200 ol 330 70
bOB74T-200 % 350 280
{ ure 1 3%¢ 52

(@)

54

71 ¢cm,
.

pport de 7,
ération des charges CF de 1.

avicns dans  les situations

préevu dans le trafic de référence de 1'A300
=5 de lo compagnie Air Inter, & raison de

quatre cor Jour.
Trafic recuiciwr prévu dons 1o trafic de référence du B747-

.
d
Z00 o 280 ternes de la compagnie Air France, G raiscn de six

mouvermeata supplementalres par semcine.
Aagmentmt:u“ du o trofic régulier du B747-200 & 280 tonnes de

i'rance dans lu limite de deux mouvements

¢t B747-20C ¢ 3C0 tonnes de la compagnie UTA
mouvemants gor mois.

,
-
(G

compo&r*e Air Inter de 1'A300
jour selon deux hypothéses
Lonnas,

!
ohacoe Lataiae de 145 tonnes.,

Accunil eaccetioniel du Concorde a 155 tonnes.
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L*ACN de 1'A300 B2 a 120 tonnes pour une chaussée souple reposant sur un sol support de
catégorie de résistance C résulte de lo relation :

Pt - m
ACN = ACN min.+ (ACN mox.- ACN min.) x (paragraphe 2.2)
M-m
Les valeurs ACN min., ACN max., m et M sont issues du tableau des ACN caractéristiques

(voir Annexe 1) pour 1'avion, 1le type de chaussée et la catégorie de résistance du sol
support correspondants :

ACN min. = 26 m= 85,69t
ACN max. = 55 M= 142,00 t
120 - 85,69
ACN = 28 + (55 - 26) X ————————~ = 43,6 arrondi & 44
142 - 85,639

L’ACN de 1'A300 B2 & 120 tonnes est inférieur au PCN (46) publié. L'A300 B2 peut donc
8tre accueilli sans restriction sur la chaussée et & fortiori & 4 mouvements par jour,'
soit 1 460 mouvements annuels.

L"ACN du B747-200 & 280 tornes est déterminé de mcnikre analogue au cas a :

280 - 156,64

ACN = 23 + (71-23) X —————ee——— = 49,6 arrondi & 50

379,2 - 156,64
Nous avons PCN = 46 et 1,1.PCN = 51. Nous sommes donc en présence du cas de figure
PCN ¢ ACN < 1,1.PCN pour une chaussée souple. Or, le trafic du B747-200 & 280 tonnes
représente 6 mouvements par semgine soit 312 mouvements annuels. 11 est inclus dans le
trafic de référence, par définition admissible.
Le B747-200 peut donc étre accueillil & la charge et & la fréquence prévues.

L'ACN du B747-200 & 280 tonnes & été déterminé dons le cas précédent (ACN = 50). 11
obéit au cos de figure PCN < ACN < 1,1.PCN. Cependant, 1'augmentation de trafic
envisagée oméne A& considérer 6 mouvements + 2 mouvements supplémentaires, soit 8
mouvements par semaine ou 416 mouvements annuels de cet avion. Cette situation conduit &
un dépassement des 350 mouvements annuels prévus dans le trafic de référence, dans une
marge de 66 mouvements annuels.

Le B747 & 280 tonnes peut 8tre accepté selon cette prévision de trafic si la régle des
S % est respectée, c’est-d-dire si
n < 0,05 Nr
n : nombre des mouvements réels en surcharge, en 1’cccurence 66 mouvements annuels,
Nr : nombre des mouvements réels des avions contenus dans le trafic de référence :

Nr = 1550 + 830 + 350 + 1800 = 4 730 mouvements annuels.
0,05.Nr représente 236,5 mouvements annuels. La régle des 5% est par conséquent

respectée et 1'cugmentation de trafic du B747-200 & la charge et & la fréquence prévue
peut étre autorisée.
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d
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L*ACN du B747-200 & 300 tonnes est déterminé :

300 - 156,64
ACN : 23 + (71-23) X ———————— = 53,9 arrondi @& 54
379,2 - 156,64
Par conséquent, ACN est supérieur & 1,1.PCN (51). Il convient de se ramener & la charge
admissible Po du B747-200 déterminée sur la base des caractéristiques de la chaussée, et
de comparer Po & la charge réelle pondérée P' de 1’avion :
. Po = 67,04 tonnes (calcul dans 1'exemple 1, paragraphe 3.4.3),
. P* =300 x 0,231 x 1 = 69,3 tonnes (pourcentage de répartition de la charge sur
1’atterrisseur de 23,1, et coefficient de pondération CF égal & 1).

Nous obtenons ainsi Po < P’ € 1,1.Po et 1'outorisation peut-&tre octroyée & 1'avion si
la régle des S % est respectée. Le trafic prévu du B747-200 & 300 tonnes se compose de 2
mouvements par mois, soit 24 mouvements annuels, qui constituent des mouvements en
surcharge auxquels 11 convient d’ajouter les 66 mouvements pris en compte dons le
cas ¢ :

n = 24 + 66 = 90 mouvements onnuels,

0,05 Nr = 236,5 mouvements annuels,
soit n € 0,05.Nr.

La regle des 5 % est respectée et 1'avion peut 8tre odmis & la charge et & la fréquence
prévues.

L"ACN de 1'A300 B4 est calculé d'apres la relation :

Pt - 87,83
ACN = 27 + (67 - 27) x
157 - 87,83

Hyptohgse 1
Pt = 130 tonnes : ACN = 48,3 arrondi & 48.

Nous avons ainsi PCN < ACN < 1,1.PCN.

(468)  (48) (51)
Les mouvements de 1"A300 B4 & 130 tonnes constituent par conséquent des mouvements en
surcharge et 1'cutorisotion d'acceés pour 1l'avion est conditionnée par le respect de la
régle des 5 %.

Le trafic de 1'A300 B4 se compose de deux mouvements par jour soit 730 mouvements réels
annuels. Le nombre total des mouvements en surchorge devient cinsi égal & 730 + 90 = 820
mouvements réels, qui excddent 5 % du nombre Nr de mouvements réels du trafic de
référence (236,5 mouvements).

Cette situation améne & comparer la charge admissible Po et la charge réelle pondérée P’
de 1'A300 B4 :

. Po =59,3 t (calcul réalisé sur la bose des caractéristiques de la chaussée),

. P' =130 x 0,465 x 1 = 60,45 t,
soit Po < P'< 1,1.Po.

La regle des 5 % n’étant pas respectée, un calcul du trafic total équivalent est
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nécessaire pour juger de 1’admissibilité du trafic total. Le calcul doit tenir compte du
trafic de référence et des augmentations de trafic prévues dans les cas précédents, en

raisonnant sur des mouvements annuels :

Avions Pt Vs P p* Po P*/Po| CP n n'

A300-B2 120 | 46,5 [ 55,80 | 55,80 | 58,45 ( 0,95 | 0,55 | 1550 | 852,5
B727-200 70 | 46,2 | 32,34 | 32,34 | 33,72 ]| 0,96 | 0,62 | 930 | 576,6
B747-200 | 280 | 22,7 | 63,56 | 63,56 | 67,04 | 0,85 | 0,55 416 | 228,8
B747-200 | 300 | 22,7 | 68,1 68,1 67,04 | 1,02 | 1,20 24 28,8
Mercure 52 | 46,5 | 24,18 | 24,18 | 31,71 | 0,76 | 0,06 [ 1800 { 114,0
A300 B4 130 { 46,5 | 60,45 | 60,45 | 59,30 { 1,02 } 1,25 730 | 912,5

Trafic équivalent total T' |2713,2

(mouvements annuels)

Le trafic équivalent total T' représente 2 713,2 mouvements annuels soit 7,4 mouvements
par jour qui s'averent inférieurs & lo limite des 10 mouvements par jour pendant 10 ans.
Le trafic total obtenu est donc admissible et 1'A300 B4 peut étre regu & la fréquence
prévue et la charge de 130 tonnes.

En outre, 1'admissibilité du trafic total permet de le qualifier de trafic de référence
a retenir pour de nouvelles préocédures d’autorisation.

Hypotheése 2
Pt =145 tonnes : ACN = 55,9 arrondi & 56.

Nous obtenons le cas de figure ACN > 1,1.PCN
(56) (51)
Cette situation conduit & comparer la chorge admissible Po et la charge réelle pondérée
P’ de 1'A300 B4 :
. Po = 59,3 tonnes (Voir hypothése 1},
. P =145 x 0,465 x 1 = 67,4 tonnes,
soit P’ > 1,1.Po ou P'/Po = 1,13.

Le calcul du trofic équivalent mené de moniére analogue & précédemment donnerait une
valeur de T' égale & 5318,3 mouvements annuels, soit 14,6 mouvements par jour qui
exceédent la limite admissible.

Le trafic total obtenu n'est donc pas admissible et 1'autorisation ne peut étre octroyée
a moins d'admettre le risque d'un vieillissement accéléré des chaussées.

Remarque
L'autorisation peut @&tre donnée & 1'A300 B4 & la charge de 145 tonnes si sa

fréquence est réduite & 1 mouvement par jour :

. D'une port, sur la base de cette nouvelle donnée, la valeur du trafic
équivalent total deviendrait égale & 9,6 mouvements par jour.

. D'autre part, la voleur du rapport P’/Po (1,13) fixe, selon le tableau page 52,
le nombre 1limite de mouvements de 1’'avion & la charge de 145 tonnes a 1
mouvement par jour.
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5 APPLICATION PRATIQUE DE LA METHODE ACN-PCN

f
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L’'ACN du concorde & 155 tonnes est déterminé :

155 - 78,70
ACN = 26 + (81 - 26) X ——————— = 65,4 orrondi & 65
185,07 - 78,7
Cette valeur d’ACN excede 1,1.PCN. Il canvient de comporer la charge admissible Po et la
charge réelle pondérée P' du Concorde :
. Po = 52,48 tonnes,
. PT =155 x 0,48 x 1 = 74,4,
soit P’ > 1,1.Po ou P'/Po = 1,4.

Compte tenu du caract2re exceptionnel de la venue de cet avion, 1'autorisation peut étre
donnée si P'/P < 1,5, condition en 1’accurrence respectée.




Annexe 1
TABLEAU DES ACN CARACTERISTIQUES

Légende
M : masse moximale ou roulage (kg)
m : masse & vide en ordre d’exploitation (kg)
Vs : pourcentage de répartition de la charge totale sur
1'atterrisseur principal (X)
qo : pression standord de ganflage des pneumatiques (MPa)
Type Mosses (kg) ACN
d’avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B c D A B ] D
A300 B2 142 000 46,5 1,23 40 45 55 70 37 44 52 60
85 690 21 23 26 35 19 22 26 30
A300 B4 157 000 46.5 1,41 46 51 62 79 44 52 61 69
87 826 22 23 27 35 20 23 27 32
A310 132 900 46,8 1,10 36 40 49 64 31 38 46 53
76 600 18 19 22 29 16 18 21 25
A320-100 66 400 46,6 1,24 34 34 38 44 37 39 41 43
jumelage 37 800 18 18 19 22 19 20 21 23
A320-100 66 400 46,6 1,05 17 18 22 30 15 18 22 26
boggie 38 300 9 9 10 13 8 g 10 12
A320-200 72 400 46,9 1,36 38 39 43 49 42 45 47 49
Jjumelage 38 350 18 19 20 23 20 21 22 24
A320-200 72 400 46,9 1,16 19 21 25 34 18 22 26 29
boggie 38 800 9 9 11 14 8 9 11 13
ATL2 46 000 47,5 0,90 24 26 30 32 27 28 30 31
25 300 12 12 14 16 13 14 15 16
ATR 42 16 170 46,5 0,75 8 g 10 N g 10 10 N
9 973 4 5 5 6 5 6 6 6
ATR 72 19 990 46,95 0,70 9 11 12 14 " 12 12 13
12 200 5 6 6 8 6 7 7 7
BAC 111-400 39 690 47,5 0,93 22 24 27 29 25 26 28 29
22 498 11 12 13 15 13 13 14 15
BAC 111-475 44 679 47,5 0,57 19 24 28 31 22 25 27 28
23 450 9 10 12 15 0 11 12 13
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Type Masses (kg) ACN
d'avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPo) A B C D A B C D
BAC 111-500 47 400 47,5 1,08 29 30 33 35 32 34 35 36
24 757 13 13 15 17 15 16 16 17
B707-1208 117 027 46,7 1,17 31 34 41 5S4 28 33 40 46
57 833 13 14 15 20 12 13 15 18
B707-3208B 148 778 46,0 1,24 42 47 57 73 39 46 55 63
64 764 15 16 17 23 14 15 18 20
B707-320C 152 407 46,7 1,24 44 49 60 70 41 49 58 66
61 463 14 15 17 21 13 14 17 19
B707-320/420 143 335 46,0 1,24 40 44 54 89 37 43 52 59
64 682 5 15 17 23 14 15 17 20
B720 B 106 594 46,4 1,00 29 31 339 51 25 30 37 43
52 163 M 12 14 18 10 11 14 16
B727 95 254 46,1 1,15 51 54 61 66 57 60 63 66
(modifié) 45 677 21 22 24 28 24 25 27 28
B727-100 77 110 45,2 1,14 39 40 46 51 43 45 48 S0
39 778 18 19 20 23 20 21 22 23
B727-200 78 471 46,2 1,15 40 42 48 S3 45 48 S0 53
(standard) 44 293 20 21 23 27 23 24 26 27
B727-200 84 277 46,7 1,02 44 46 53 58 48 51 54 57
(modifié) 44 270 20 21 24 28 22 24 26 27
B737-100 44 361 46,2 0,92 20 22 24 29 22 24 26 27
25 941 1M 12 13 15 12 13 14 15
B737-200 52 616 45,5 1,10 26 27 31 35 29 30 32 34
27 293 12 13 14 15 13 14 15 16
B737-300 61 460 45,9 1,14 31 33 37 41 3 37 39 41
32 900 15 16 17 20 17 18 19 20
B377 77 560 47,3 1,25 40 42 47 53 37 43 52 59
super guppy 45 360 22 22 24 28 % 15 17 20
B747~100B 334 749 23,1 1,56 46 50 60 80 43 S0 59 68
173 036 20 21 24 3 19 21 24 28
B747-200 379 201 22,7 1,38 52 58 71 92 48 56 67 77
B/C/F 156 642 20 21 23 30 18 20 23 27
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Type Masses (kg) ACN

d’avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B c D A B c D
B7475P 318 881 21,9 1,40 41 45 54 72 38 44 53 60
147 996 6 17 18 23 15 16 19 20
B747 att. 373 306 11,3 1,47 49 52 57 63 56 59 62 64
secondaire 168 872 20 20 21 25 22 23 25 26
B757-200 100 200 46,6 1.1 27 30 36 48 25 29 35 40
56 900 13 14 16 21 12 14 16 19
B767-200 137 000 46,9 1,31 36 39 46 63 34 40 48 55
78 930 18 19 21 27 17 18 21 25
B767-200ER 157 400 46,3 1,21 42 46 55 75 36 43 52 61
80 920 18 19 22 28 16 18 21 25
 BREGUET 941 25 500 47,0 0,34 7 8 g 10 7 8 10

14 167 4 4 5 5 4 4
C5A GALAXY 349 000 23,4 0,84 32 35 43 59 27 31 40 50
147 528 1m 11 13 17 1M 11 11 14
CANADAIR 95 708 47,5 1,12 27 30 36 47 25 30 35 40
CL44 40 370 g 10 11 14 g 10 1 13
CARAVELLE 52 000 46,1 0,75 15 17 19 23 15 17 20 22
série 10 29 034 7 7 g 1 7 8 9 10
CARAVELLE 55 960 46,0 0,88 17 19 21 26 16 19 22 25
série 12 31 800 8 9 10 12 8 g9 10 12
CONCORDE 185 066 48,0 1,26 65 72 81 98 61 71 82 91
78 698 21 22 26 32 21 22 25 29
CONVAIR 87 770 46,6 1,03 27 31 36 44 26 31 36 41
880 M 40 195 10 10 12 15 9 10 12 14
CONVAIR 115 666 48,5 1,28 40 45 53 64 41 48 54 60
990 54 685 15 16 19 24 15 17 19 22
DCH 7 19 867 46,8 0,74 10 11 12 14 1M 12 13 13
DASH 7 11 793 5 6 6 8 6 6 7 7
DC-3 11 430 46,8 0,3 4 6 8 9 6 7 7 7
7 767 3 4 5 6 4 5 5 5
DC-6 46 200 47,5 0,90 22 24 27 3N 26 26 28 29
36 000 16 18 19 23 18 19 21 22
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Type Masses (kg) ACN
d'avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B [ D A B c D
DC-8-43 144 242 46,5 1,22 43 49 59 74 41 49 57 65
61 919 15 16 18 23 15 16 18 21
DC-8-55 148 778 47,0 1,30 46 53 63 78 45 53 62 69
62 716 15 16 18 24 15 16 19 22
DC-8-61 148 778 48,0 1,30 48 54 64 80 46 54 63 71
68 992 18 19 21 28 17 19 22 25
DC-8-62 160 121 46,5 1,29 49 56 67 83 47 56 65 73
65 025 16 16 18 24 15 16 19 22
DC-8-63 162 386 47,6 1,34 52 59 71 87 50 60 69 78
72 002 18 19 22 29 17 19 23 26
pDC-9-15 41 504 46,2 0,90 21 22 26 28 23 25 26 28
22 300 0 11 12 14 11 12 13 14
DC-9-21 45 813 47,15 0,98 24 26 29 32 27 29 30 32
23 879 11 12 13 15 12 13 14 15
DC-9-32 49 442 46,2 1,05 26 28 31 34 29 31 33 34
25 789 12 13 14 16 14 15 15 186
DC-9-41 52 163 46,65 1,10 28 30 33 37 32 34 35 37
27 821 13 14 15 18 15 16 17 18
DC-8-51 55 338 47,0 1,17 31 32 3 39 35 37 39 40
29 336 15 15 16 19 17 17 18 19
DC-9-81 63 958 47,8 1,17 36 38 42 46 41 43 45 46
42 638 22 23 26 29 25 27 28 29
DC-9-82 67 133 47,65 1,24 38 41 45 49 44 46 48 49
44 755 23 24 27 31 27 28 30 31
0C-10-10 196 406 47,15 1,28 52 57 68 93 45 52 683 73
108 940 26 27 30 38 23 25 28 33
DC-10-30 253 105 37.7 1,17 53 59 70 97 44 53 64 75
120 742 22 23 25 32 20 21 24 28
0C-10-40 253 105 37,7 1,17 53 59 70 97 44 53 64 75
122 567 22 23 26 32 20 21 24 28
DC-10 att. 253 105 16,3 0,95 44 47 54 60 47 51 54 57
ventral 122 567 19 20 22 25 20 21 23 25
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Type Masses (kg) ACN
d’avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) {MPa) A B c D A B c D
FOKKER 27 19 777 47,5 0,54 8 10 12 13 0 N 12 12
11 879 5 5 6
FOKKER 28 29 484 46,3 0,58 1 14 16 19 14 15 17 18
LTP 15 650 5 6 7 ] 6 7
FOKKER 28 29 484 46,3 0,69 13 15 17 20 15 16 18 18
HTP 16 550 6 7 8 10 8 8 9 10
FOKKER 29 59 781 45,1 1,02 28 30 33 38 30 33 35 37
33 720 15 15 17 19 16 17 18 18
HERCULES 70 670 47,5 0,74 27 30 33 38 30 33 35 38
L100 33 560 12 14 14 16 14 15 15 16
HERCULES 79 380 47,5 0,54 25 31 36 43 30 33 37 40
C130 34 170 10 12 % 16 12 13 14 15
HS121 68 270 - 47,5 1,16 27 29 33 138 39 42 44 46
39 060 13 14 16 19 19 20 22 23
HS125-400 10 600 45,5 0,77 5 5 6 7 7 7 8
5 683 2 3 3 3 3 3
HS125-600 11 340 45,5 0,83 5 6 7 8 7 7
5 683 2 3 3 3 3 3 3 3
HS125-700 11 110 47,5 0,88 6 7 7 8 8
6 300 3 4 4
HS748 21 092 43,6 0,59 8 9 11 13 10 1 11 12
12 183 4 5 6 7 5 6 6
IL-62 162 600 47,0 1,08 47 54 64 79 42 50 60 69
66 400 16 17 18 24 14 15 18 20
IL-62M 168 000 47,0 1,08 50 57 67 83 43 52 62 71
71 400 17 18 20 26 16 17 19 22
IL-76T 171 000 23,5 0,64 37 40 45 53 38 38 38 39
83 800 15 16 18 22 11 14 16 16
IL-86 209 500 31,2 0,88 34 36 43 61 25 31 38 46
111 000 16 17 19 23 13 14 16 19
L-1011-1 195 952 47 4 1,33 52 56 66 91 45 52 62 73
108 862 25 27 29 38 24 25 28 33
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Type Masses (kg) ACN
d’avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B C D A B C D
L-1011 212 281 46,8 1,21 56 61 73 100 46 55 66 78
100/200 110 986 25 26 30 38 23 24 28 32
L-1011-500 225 889 46,2 1,27 60 65 79 107 50 59 72 84
108 924 25 26 28 36 23 24 27 31
MD-81 63 957 47,7 1,17 36 38 43 46 41 43 45 46
35 571 18 19 21 24 20 21 23 24
MD-82 68 266 47,55 1,27 39 42 46 50 45 47 49 50
35 629 18 19 20 24 21 22 24 25
MD-83 73 023 47,4 1,34 42 46 S50 5S4 49 51 53 55
36 230 18 19 21 24 21 22 24 25
MD-87 63 957 47,9 1,17 36 38 43 47 41 43 45 47
33 183 7 1719 22 17 20 21 22
MERCURE 54 500 46,5 0,87 27 29 34 37 30 32 34 36
31 080 14 15 17 20 15 16 18 19
NORD 262 10 600 47,5 0,41 5 6 6 9 7 7 7 8

7 225 3 4 6 6 5 5

TRANSALL 49 100 47,5 0,40 8 10 13 17 9 g 10 12
28 950 5 3 8 5 5 5 6
TRIDENT 1E 61 160 46,0 1,03 23 24 27 32 32 34 37 39
33 203 10 11 12 15 15 16 17 18
TRIDENT 2E 65 998 47,0 1,07 26 28 31 36 37 39 42 44
33 980 1 12 13 16 16 17 18 18
TRIDENT 3 68 266 45,5 1,14 26 28 31 36 37 40 42 44
39 060 13 14 15 18 18 19 21 22
TU-134A 47 600 45,6 0,83 12 13 18 21 11 13 16 19
29 350 7 9 12 7 9 10
TU-1548 98 000 45,1 0,93 20 24 30 38 19 25 32 38
53 500 0 11 13 18 8 10 13 17
VANGUARD 66 400 47,3 0,92 35 38 43 47 38 41 43 45
953 37 400 18 19 21 24 19 21 22 23
VC10-1150 151 953 48,25 1,01 44 50 61 77 38 46 S6 65
71 940 17 18 21 27 6 17 20 23
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Type Masses (kg) ACN
d’avion maximale M Vs qo chaussée souple chaussée rigide
minimale m (%) (MPa) A B c D A B c D
VISCOUNT 28 210 47,5 0,80 14 15 17 18 177 18 18 20
810 18 700 3 10 11 13 10 11 12 12
VFW 641 18 600 47,3 0,47 6 10 12 8 3 10 M
12 200 4 5 6 7 5 6 6 7

fin de tableau laissée intentionnellement libre
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Annexe 2
CALCUL DE TRAFIC EQUIVALENT

1

- tous les modéles d’'avions sont recensés

Deux modéles du méme avion sont considérés comme diffé-
rents si les caractéristiques de leurs atterrisseurs sont
différentes (nombre de roues, dimensions, pression...).

Pour chaque avion (i) sont pris en compte sa charge totale
Pti et son nombre de mouvements réels ni (en mouvements
par jour).

Les charges réelles totales Pti par application du pour-
centage de répartition Vs sur l'atterrisseur principal.

Les charges réelles Pi sont transformées en charges
réelles pondérées P’'i pour tenir compte de la fonction de
1’aire (en général, P'i=Pi pour les pistes, bretelles et
voies de circulation et P’i=1,2Pi pour 1les aires de
stationnement. Voir Annexe 3).

2 - Pour chaque modéle d’'avion (i), la charge admissible Poi est

déterminée a partir des abaques chaussées souples ou
chaussées rigides en fonction des caractéristiques de 1la
chaussée

e, CBR pour les chaussées souples,
h, oca, K pour les chaussées rigides.

Les abaques sont disponibles dans 1’Instruction sur le
dimensionnement des chaussées (volume 2) (1). S'il n’existe
pas d’abaque pour 1l’'avion considéré, celui du modéle d’avion
dont 1les caractéristiques de 1l’atterrisseur sont 1les plus
proches est utilisé.
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3 - Pour chaque modéle d’avion (i) les ni mouvements réels de

P/R
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chaque charge réelle pondérée P'i sont convertis en n’'i
mouvements équivalents & la charge admissible Poi. Pour
cela, pour chaque modéle d’avion (i) et chaque charge P’'i

Le rapport Ri = P'i/Poi est calculé (ce rapport ne doit
pas dépasser 1,2 pour les aires de stationnement et 1,5

pour les autres aires).

Le coefficient de pondération CPi des mouvements réels est
calculé soit par relation

cpi = 105(Ri-1)

soit & 1’aide de 1’abaque ci-aprés (figure &4).

10
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Figure 4 : Abaque pour la pondéraotion des mouvements réels

Le nombre de mouvements équivalents n’i est égal au nombre
de mouvements réels ni multipliés par CPi

n'i = ni x CPi

Le nombre total des mouvements équivalents de tous 1les
modéles d’'avions est calculé en additionnant tous 1les
mouvements équivalents n'i. Ce nombre est appelé trafic
équivalent total et noté T'.

Pour 1'ensemble de ces opérations, il est conseillé
d'utiliser une feuille de calcul du modéle suivant lorsque
les calculs sont effectués manuellement. Le Service

Technique des Bases Aériennes dispose d’un modéle de calcul
informatique.




AVION | Charge Charge Charge Charge R=P'/Po| CP Mouvements| Mouvements
réelle réelle sur réelle |admissible réels équivalents
totale |1'otterrisseur| pondérée Po N N'=CP.N

Pt P P*
Pt1 P1 P'1 Po1 R1 CP1 N1 N*1
2 Pt2 P2 pr2 Po2 R2 CP2 N2 N*2
i Pti Pi Pri Poi R cPi i N
n Ptn Pn P'n Pon Rn CPn Nn N'n
Trafic équivalent totel T'] T’'=IN’j
A titre de comparaison, 1le trafic équivalent total d'une

chaussée parfaitement dimensionnée pour le trafic
est égal a 10 mouvements par jour.

considéré
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Annexe 3
COEFFICIENTS DE PONDERATION

DES CHARGES REELLES

Cas d'une piste dotée d'une voie de circulation

7Y

sortle

|||||||||||||||||

|||||||||||||||||

. . Ee

Cas d'une piste non dotée d une vole de circulation

PPPPP

Pondsération de Ia charge réelie P

lllllllllllllllllll

m P-1,2P D P =p '//A P08 P

P’: charge réslle pondérée
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