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ANNEXE 

I. GENERALITES : 

1. Détermination du PCN : 

Le P.C.N représentant la force portante d’une chaussée donnée, sa valeur est dépendante des 

caractéristiques de son sol support et des matériaux constituant son corps de chaussée. 

La force portante d’une chaussée destinée à des aéronefs dont la masse sur l’aire de trafic est 

supérieure à 5 700 kg est exprimée en indiquant tous les renseignements suivants : 

a. Numéro de classification de chaussée (PCN); 

Le numéro de classification de chaussée (PCN) indique qu’un aéronef dont le numéro de 

classification (ACN) est inférieur ou égal à ce PCN peut utiliser la chaussée sous réserve de 

toute limite de pression des pneus ou de masse totale de l’aéronef, définie pour un ou 

plusieurs types d’aéronefs. 

Différents numéros PCN peuvent être communiqués si la résistance d’une chaussée est 

soumise à des variations saisonnières sensibles. 

b. Type de chaussée considéré pour la détermination des numéros ACN-PCN; 

 

Si la construction est composite ou non normalisée, une note le précisant est ajoutée (voir 

exemple 2 ci-après). 

c. Catégorie de résistance du terrain de fondation; 
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d. Catégorie de pression maximale des pneus ou pression maximale admissible des 

pneus; 

 

e. Méthode d’évaluation. 

 

Si nécessaire, les PCN peuvent être publiés avec une précision d’un dixième de nombre 

entier. 

Si la chaussée étudiée est justifiable d’un coefficient de pondération des charges réelles 

dépendant de la fonction de cette chaussée, le P.C.N. calculé comme il vient d’être indiqué 

doit être divisé par ce coefficient, sinon la charge de ou des avions appelés à utiliser cette 

chaussée sera pondérée en conséquence. 

Les exemples ci-après illustrent la façon dont les données sur la résistance des chaussées 

sont communiquées selon la méthode ACN-PCN. 

Exemple 1 : Si la force portante d’une chaussée rigide reposant sur un terrain de fondation 

de résistance moyenne a, par évaluation technique, été fixée à PCN = 80 et s’il n’y a pas de 

limite de pression des pneus, les renseignements communiqués sont les suivants : PCN = 80 

/ R / B / W / T 

Exemple 2 : Si la force portante d’une chaussée composite, qui se comporte comme une 

chaussée souple et qui repose sur un terrain de fondation de résistance élevée a été évaluée, 

selon l’expérience acquise sur les avions, à PCN = 50, et que la pression maximale admissible 

des pneus soit de 1,25 MPa, les renseignements communiqués sont les suivants : PCN = 50 / 

F / A / Y / U 

Exemple 3 : Si la force portante d’une chaussée souple reposant sur un terrain de fondation 

de résistance moyenne a été évaluée par un moyen technique à PCN = 40 et que la pression 

maximale admissible des pneus soit de 0,80 MPa, les renseignements communiqués sont les 

suivants : PCN = 40 / F / B / 0,80 MPa / T. 

Exemple 4 : Si la chaussée peut être utilisée sous réserve de la limite de masse totale au 

décollage d’un avion B747-400, soit 390000 kg, les renseignements communiqués 

comprendront également la note suivante : 

« Le numéro PCN communiqué est soumis à la limite de masse totale au décollage d’un 

B747-400, soit 390 000 kg » 
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2. Détermination de l’A.C.N : 

a. Détermination théorique 

L’A.C.N. d’un avion est un nombre qui, par définition, est égal à deux fois la charge, 

calculée en tonnes, sur une roue simple, gonflée à 1,25 MPa, équivalente (R.S.E.) à 

l’atterrisseur principal de l’avion considéré dont les pneus sont gonflés à la pression 

standard q donnée par le constructeur. 

Sa détermination, pour un type de chaussée et pour une catégorie de sol support, résulte 

donc de deux étapes successives, à savoir : 

 détermination, de l’épaisseur équivalente du corps de chaussée (pour une chaussée 

souple) ou de celle de la dalle de béton (pour une chaussée rigide) qui devrait être 

associée à telle catégorie de sol support pour supporter l’atterrisseur à la pression q, 

 détermination de la charge en tonnes sur roue simple gonflée à 1,25 MPa 

correspondant à cette épaisseur. 

L’A.C.N. ainsi obtenu n’est associé qu’à la pression q, au type de chaussée (souple ou rigide), 

et à la catégorie de sol support. 

b. Détermination pratique : 

L’ACN est également exprimée par une fonction linéaire de la masse réelle de l’avion M, 

selon la formule suivante: 

ACNM=ACNmin + (ACNmax-ACNmin) x (M - Mmin) / (Mmax-Mmin) 

Avec Mmin et Mmax représentent respectivement la masse à vide opérationnelle et la masse 

maximale au roulage, ACNmin et ACNmax représentant les ACN correspondants, publiés par les 

constructeurs aéronautiques.  

Exemple : A321-100 
 CLASSES (catégorie de résistance du sol support) 

Chaussées Souples Chaussées Rigides 

 Masse de 

calcul 
A B C D A B C D 

Masse maximale au 

roulage 
83 400 kg 45 48 53 59 50 55 57 59 

Masse à vide 

opérationnelle 
47 000 kg 23 24 26 30 26 28 29 31 
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3. Principe de la méthode ACN/PCN : 

La méthode A.C.N.-P.C.N., dont les conditions d’application sont développées par la suite, 

peut se résumer par le principe général suivant :  

Le P.C.N. d’une chaussée indique qu’un avion dont l’A.C.N. est inférieur ou égal à ce P.C.N. 

peut utiliser cette chaussée sans autre restriction que celle pouvant être liée à la pression 

des pneumatiques. Autrement dit, un avion peut utiliser sans restriction une chaussée si 

deux conditions sont simultanément vérifiées, à savoir que : 

 l’A.C.N. de l’avion - déterminé pour le type de chaussée (souple ou rigide) et la 

catégorie de son sol support - soit inférieur ou égal au P.C.N. de cette chaussée, 

 la pression des pneumatiques de l’avion n’excède pas la pression maximale 

admissible publiée pour la chaussée. 

Si l’une au moins de ces conditions n’est pas respectée, l’admissibilité de l’avion est soumise 

aux règles d’évaluation en cas de dépassement du PCN. 

II. PROCEDURE D’EVALUATION EN CAS DE DEPASSEMENT DU PCN : 

En cas de dépassement du PCN, une étude particulière doit être menée pour juger 

l’admissibilité de l’avion. Et cela conformément  à ce qui suit : 

1. Cas 1:  

 P.C.N. < A.C.N. ≤ 1,1 P.C.N. pour les chaussées souples 

 P.C.N. < A.C.N. ≤ 1,05 P.C.N. pour les chaussées rigides 

Dans ce cas, l’avion peut être autorisé sous réserve du respect de la condition suivante, dite 

règle de 5% : 

Le nombre annuel n de mouvements réels en surcharge n’excède pas  5% du total annuel 

des mouvements réels contenus dans le trafic de référence Nr : 

n ≤ 0,05 Nr  

- Si l’avion est répertorié dans le trafic de référence, n représente l’augmentation de 

fréquence en nombre de mouvements réels. 

- Si d’autres avions ont auparavant subi la même procédure, il convient d’inclure dans 

n leur nombre de mouvements réels.  

Si la règle de 5% n’est plus respectée, il convient de suivre alors la procédure du cas 2. 

2. Cas 2:  

 A.C.N. > 1,1 P.C.N. pour les chaussées souples 

 A.C.N. > 1,05 P.C.N. pour les chaussées rigides 

 ou condition précédente non respectée 

Si le P.C.N. est affecté du code U, la méconnaissance des caractéristiques de la chaussée 

devrait, sauf atterrissage d’urgence, inciter à refuser l’avion. 
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Si le P.C.N. est affecté du code T, il convient de se ramener à la charge admissible Po du type 

d’avion considéré pour la chaussée, cette charge peut être déterminée par deux méthodes : 

 Charge admissible donnée par la relation : 

minmax

min
)MminMmax(Mmin

ACNACN

ACNPCN
xPo




  

 Charge  admissible donnée par les abaques de dimensionnement en se basant 

sur le CBR et l’épaisseur équivalente de la chaussée en question. 

On compare alors cette charge admissible Po à la charge réelle prévue pondérée P’ pour 

chaque aire concernée : 

 Si 1,1.Po< P’ < 1,5.Po : il convient de calculer le trafic équivalent total journalier T’ que 

supporte la chaussée : 

- Si T’ > 10 mouvements équivalents par jour, l’atterrissage doit être refusé à 

moins d’admettre une usure rapide des chaussées. 

- Si T’ ≤ 10 mouvements équivalents par jour, l’avion peut être autorisé à sa 

charge réelle P, mais en limitant sa fréquence aux valeurs indiquées par le 

graphique et le tableau (Appendice 1) 

 Si P’ ≤ 1,1.Po : l’avion peut, toujours sur l’aire concernée, être accepté sous réserve de 

respecter la règle des 5%, si non, il faut calculer le trafic équivalant total journalier T’ 

et suivre la procédure du cas précédent (1,1.Po< P’ < 1,5.Po) 

 Si enfin P’ > 1,5Po : l’autorisation d’atterrissage doit être impérativement refusée sauf 

urgence. 

Les conditions d’admissibilité, qui viennent d’être développés, sont données sous forme 

algorithmique (Appendice 2). 
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APPENDICE 1 : FREQUENCE DES MOUVEMENTS 

 

Le graphique ci-dessous permet d’interpoler entre les valeurs extrêmes données par le  

tableau précédent. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

P’/Po 
Nombre limite de mouvements à la 

charge réelle P 
Suivi des chaussées 

1.1 – 1.2 Entre 1 et 3 par jour recommandé 

1.2 – 1.3 Entre 1/j et 1/semaine Obligatoire, régulier et fréquent 

1.3 – 1.4 Entre 1/semaine et 2/mois Id. 

1.4 – 1.5 Entre 1/ mois et 2/mois Id. 

Nombre de mouvements pouvant être autorisés 
en cas de dépassement du P.C.N. calculé 
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APPENDICE 2 : ALGORITHME EN CAS DE DEPASSEMENT DU CPN 

 

 

Vérification de la pression des pneumatiques 

q’ q0 q’  q0 
 

ACN .PCN (code F) 
ou 1,05.PCN (code R) 

Calcul de l’ACN de l’avion 

Base d’évaluation du P.C.N 

Calcul de la charge admissible P0 et de la charge réelle P’ de l’avion  

Calcul de T’équivalant total en mouvement par jour 

Code T 

P’  1,1 
P0 

 

1,1.P0 P’ 1,5 
P0 

P’  1,1.P0 

ACN  PCN 

n  0,05 Nr n  0,05 Nr 

Code U 

n  0,05 Nr n  0,05 Nr 

ACN .PCN (code F) 
ou 1,05.PCN (code R) 

 

T’  10 mvts/j 
 

T’  10 mvts/j 
 

AUTORISATION 
REFUSEE 

AUTORISATION 
ACCEPTEE 

AUTORISATION 
ACCEPTEE 

AUTORISATION 
ACCEPTEE 

AUTORISATION 
ACCEPTEE 

AUTORISATION 
REFUSEE 

AUTORISATION REFUSEE 
IMPERATIVEMENT 

AUTORISATION 
REFUSEE 


