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struction ne 0 000 10 /CCAA/DG/DS&;\IS du s

Relative a I'exploitation en surcharge d'une chaussée aéronautique

1- INTRODUCTION

La présente instruction vient en application de la disposition 2.6.7 de I'annexe
al'arrété fixant les normes de conception, de construction et d’exploitation
des aérodromes du Cameroun qui prévoit ce qui suit :

L'acceptation d'un aéronef dont I'ACN (Aircraft Classification Number) est
plus éleve que le PCN (Pavement Classification NUmber) se fera si PCN <
ACN < 1,1 PCN (code F) ou 1,05 PCN (code R) et que le nombre de
mouvements en surcharge est inférieur a 5% du nombre total annuel de
mouvements d'avions.

Toutefois, ces mouvements en surcharge ne devront pas étre autorisés sur des
chaussées qui présentent des signes de faiblesse ou de rupture ou lorsque la
résistance de la chaussée et de son terrain de fondation peut étre affaiblie
par I'eau.

En cas d’exploitation en surcharge, I'exploitant d'aérodrome vérifiera au
moins une fois par an, I'état des chaussées ainsi que les critéres d'exploitation
en surcharge étant donné que la répétition excessive des surcharges peut
abréger fortement la durée de service de la chaussée ou exiger des travaux
de réfection de grande envergure. Dans les autres cas, I'acceptation sera
soumise a I'autorisation de I'Autorité Aéronautique aprés une étude
aéronautique.

2- APPLICATION

Les dispositions de la présente instruction constituent une source de données
pratiques pour I'exploitation en surcharge des chaussées aéronautiques et
s'appliquent aux aérodromes ol s’effectuent des vols commerciaux et
reguliers.

3- EXPLOITATION EN SURCHARGE

Il peut y avoir surcharge d'une chaussée lorsque la charge appliquée est trop
forte, lorsque la fréquence d'utilisation augmente sensiblement, ou lorsque
ces deux eéventualités se présentent en méme temps. Des charges
supérieures a la charge définie (par le calcul ou I'évaluation) écourtent la
durée de service prévue, alors que des charges plus faibles la prolongent.
Sauf en cas de surcharge excessive, la résistance d'une chaussée n'est pas
limitée par I'application d'une charge particuliere au-deld de laquelle elle
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cede subitement ou de facon catastrophique. Le comportement d'une
chaussee est tel que celle-ci peut supporter un certain  nombre
d'applications répétées d'une charge définissable pendant sa durée de
service theorique. Par conséquent, on peut tolérer ['application
occasionnelle d'une faible surcharge, si necessaire, moyennant seulement
une réduction limitée de la durée de service prévue de la chaussée, et une
accélération relativement faible du processus de détérioration de la
chaussée. Pour les cas ou I'importance de la charge et/ou la fréquence
d'utilisation ne justifient pas une analyse détaillée, les critéres ci-aprés sont
Proposes :

a) pour les chaussées souples, des mouvements occasionnels
d'aéronefs dont I'ACN ne dépasse pas de plus de 10 % le PCN
communiqué ne devraient pas avoir un effet néfaste sur la chaussée ;

b) pour les chausseées rigides ou composites, pour lesquelles une
couche rigide constitue un des principaux éléments de la structure, les
mouvements occasionnels d'aéronefs dont I'ACN ne dépasse pas de
plus de 5 % le PCN communiqué ne devraient pas avoir un effet
nefaste sur la chaussée ;

c) si la structure de la chaussée est inconnue, la limite de 5 % devrait
s'appliquer ;

d) le nombre annuel de mouvements en surcharge ne devrait pas
dépasser environ 5 % du total annuel des mouvements.

4- ADMISSIBILITE D'UN AVION

La méthode A.C.N. - P.C.N. est utilisée pour connaitre les conditions de
recevabilité sur une plate-forme d'un avion & sa charge réelle. Elle consiste
en la comparaison de I' A.C.N. de I'avion au P.C.N. de la chaussée:

-si A.C.N. <P.C.N.:I'avion est admissible ;

-si A.C.N. > P.C.N. : on applique la procédure réservée a cette situation

5- CAS DE DEPASSEMENT DU PCN
Deux cas sont & considérer :

Cas 1:

P.CN.<A.C.N.<1,1 P.C.N. pourles chaussées souples ;
P.C.N.<A.C.N.<1,05P.C.N. pour les chaussées rigides.

Dans ce cas, I'avion peut éfre autorisé sous réserve que le nombre annuel n
de mouvements réels en surcharge n'excéde pas 5§ % du total annuel des
mouvements réels contenus dans le trafic de référence Nr: n <ou égal 0,05
Nr.
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Si d'autres avions ont auparavant subi la méme procédure, | convient
d'inclure dans n leur nombre de mouvements réels.

Si la regle des 5% n'est plus respectée, il convient de calculer le trafic
equivalent total et de suivre alors la procédure du cas 2.

Dans tous les cas, une politique spécifique de surveillance des chaussées
aéronautiques doit étre élaborée et mise ceuvre.

Cas2:

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, I'aéronef doit étre refusé.

Toutefois, dans le cas d'un léger dépassement, 'exploitant d’aérodrome
peut soumettre pour avis & I' Autorité Aéronautique une étude aéronautique
comprenant au minimum : une étude d'ingénierie détaillée qui compare la
charge individuelle de I'aéronef et la capacité réelle ou portance de la
chaussée, les conditions spécifiques d'exploitation suggérées, les
dégradations occasionnées dans le temps ainsi que la politique de
surveillance des chaussées aéronautiques.
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ANNEXE

NUMEROS ACN DE PLUSIEURS TYPES D'AVIONS

Plusieurs types d'avions actuellement en service ont été évalués sur des
chaussées rigides et des chaussées souples sur la base des quatre catégories
de résistance du terrain de fondation et les résultats sont présentés dans le
tableau suivant.

ACN chaussées SCJTJC es &5 ACN chaussees rig':_é_.;:-z R
CdSSES d5Se5
A | B ¢ |3 A | 3 c [ o
AIRBUS
& 300 | 3z 142,91 37 £ 50 65 EY] kb 53 60
87.81 20 22 25 33 20 23 7 31
T 165.9't 45 51 53 80 46 55 65 74
91,01 21 23 26 35 21 24 8 13
I EEL 74t 48 55 67 8L 50 59 70 79
92,7t 22 2 7 16 22 25 30 | 34
A& 100 J £00 5T BEL. GA 156,5 t 42 47 57 73 41 50 59 67
86.51 20 21 24 32| 9 | 22 % | 30
ACN chaussees soup &s |7 ﬁkhmf_mé??ﬁ-—‘
C:A55ES Cd585€es
a | 8 [ ¢ 2= A | B [ € J D
AIRBUS
A 310 200 142,91 7 41 50 65 37 us 53 60
! - B1.11 18 20 2 | 29 18 21 | 28 |
Azo |00 164.9 1 45 51 62 80 | 46 55 65 74
85.0 1 20 21 24 32 19 22 26 30
A 320 | 200 BOBAGIE 73.91 18 20 w |33 | 23 z n
41.3 1 U] ] 11 14 g 10 12 14
A 3c | 200 233.9 1 58 63 72 98 53 62 73 86
116.8 1 25 26 29 35 7 bl 30 34
A 330 301 233.9 t 59 63 74 100 55 63 75 87
119.8 t 27 28 30 | 37 | 28 28 3 36
A 3ue | 200 ALE 275.9 1 57 62 72 g7 53 51 7 85
125.2 1 22 23 25 30 25 25 26 30
A 340 | 300 A LE 7741 57 62 72 98 | 83 | 62 | 73 | g5 |
125.2 1 | 22 | 23 | 25 | 30 ] 25 25 26 |30 ]
A L0 | 200 AILE 381.2 1 57 62 72 a8 53 62 71 Bs
170.4 1 23 23 25 3 25 15 | 26 30
A 30 | Too TUSELAGE | 38121 66 n 83 | | 63 | 73 286 | 99
1704 1 23 | 26 28 | 34 28 | 28 36 | 34
A& e | foo AILE 3812 1 62 57 75 | 102 61 70 82 a4
176.4 1 23 24 26 13 26 26 29 12
4 ayc | Sco FUSELAGE 381.2 1 66 n_ | 83 | u2 63 73 | 86 100
176.4 1 26 17 29 36 28 28 n 36
B | aos alE o 562.0 1 59 64 | 76 | 104 57 67 75 91
70131 20 25 27 | 3 | 2 % | 20 | a3 |
4380 [ s0c FUSELAGE 562,01 5 | 63 76 107 55 69 90 11
27031 22 | =23 26 3, | 25 26 29 36
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ACN chaussees soupiss |7) ACH chayussées rigides |R |
C:335€5 JS8ES
A B N s |8 [ ¢ ] o
BOEING
E 757 L 16 1524 t 41 46 55 _‘_71 41 L2 57 } 66
70.3 t 16 16 18 2 15 7 20 23
TIRE 106.6 t 2 29 36 7 25 | 30 7 42
522t 11 1 13 17 10 11 14 16
E7ir | 5F 318.8 1 38 61 4 | 67 38 m 53 61
147.9t 15 15 17 2 15 16 19 22
Brir |10 WSt | 83 | g | w |6 |42 |49 | s9 | 68
173.0t 19 19 22 28 18 20 21 bij
B 747 ] 2508 379.2t 48 53 65 86 47 55 66 76
170.6 t 18 19 21 27 18 19 22 26
I ET .2t | 48 | 53 | 65 | 86 7 155 | 66 | 76
174.9 19 19 22 28 18 20 n 7
Eiir |40 398.3 1 53 59 | 73 | 94 53 | 62 7% 85
179.2 t 20 2 2310 19 20 25 29
B iy [ LUDER L1401t 57 63 78 100 59 69 31 92
1644 t 18 19 a | 26 19 20 23 2]
E 757 [ 250 116,11 30 33 L0 [ 53 31 16 43 L9
60.31t 13 14 16 21 13 15 18 20
75T | 300 2u1t | 13 7 | w6 | 59 36 | w 49 56
64,4t 15 16 18 23 15 17 20 23
167 | 230 163.8 t 40 44 52 | N 39 46 55 63
821t by) 18 20 25 ) 18 21 25
B767 | 200ER 79.61 45 50 60 80 L, 51 52 7
B2.6t bvj 18 20 25 0 18 n 25
Erer | oc 163.8 1 42 L6 55 |75 40 4 57 56
86.21 19 20 2 29 18 20 2 28
E 767 | 300 ER 187.3 1 49 54 66 7 48 57 68 78
89,8t 20 2 23 | 10 10 2 25 29
Bre7 [ sce R 204.6 t 57 63 78 | 100 58 | 68 80 91
103.9 t 24 26 29 39 24 7 32 3
6171 |2 248.1 1 39 m 53 | 75 38 47 61 7
1361t 18 20 22 29 2 21 25 31
B 75 i 250 EFR. 298.5 49 55 68 g5 50 63 82 101
161t 18 19 22 28 21 21 25 3
777 | 250 LR 38,4t 62 69 87 17 61, 82 105 127
145.2 t 20 21 24 31 23 23 F3) E
E 777 ] 300 300.3 1 53 59 L 54 68 88 107
160.6 t 23 25 26 39 26 7 13 52
E 7 [ 200 EF 352,41 6L N 89 120 66 8, 108 131
167.8 1 24 25 29 40 by 28 3 03|
E 767 [ : 2204 t 57 63 77 101 57 67 79 91 I
14,5t 25 27 30 39 26 28 32 38 i




ACN chaussées souDp es E ACN cnzussées tigices 1

»‘_“ casses | ZSses )

& 1B [ ] s [ B [ T ¢ Wﬁ

MC DONNEL DOUGLAS }

De-3 73 | 6241 49 | 55 [ 66 | &2 | o T §0 70 ] 8 |

| 1541 18 20 2 [ | % [ n TN

.J 162.4 t 49 | 55 | 66 82 f 51 | 60 0 | 718 Tl

g GEE 6 |0 !f 19 25 | 16 T 18 a | j

[BE- | 1 [ 20781 51 56 i 66 a1 \ 48 J_ 56 67 ]. 78 l

| f LIINENENERENERENE NN

[Dc-ae [1;-:F 2078 1 51 | 56 66 91 | 48 | 56 7| 18|

l—_ 0.5t | 25 28 35 w | 25 29 | 3 |
(e 1 304 LE 264.4 1 52 | 57 | 68 94 | 48 56 68 | 79
f o 1207 t 20 | a | 2 29 | 20 P W | 2
[Peac | aucF AL 6441 | 52 5 | 68 | 94 | 4 | 56 | 68 | 79
5 1219 1 n 2 | 2 |30 | 20 | & 2w | 28

De- 40 AILE 2644 1 52 57 I 88 | 94 | 48 56 68 ] 79 |

12261 2 2 | 30 | 20 22 3 | 29 |

‘D:L-- l:,li- ALz 26441 52 57 } 68 ' E 48 56 68 T 79 [

‘; 1237 1 n 22 20 IR 25 29 "x

013 [m [ 20781 50 55 66 91 E 3 | 52 64 75 15

L_ 98,0 1 n 21 2 30 l 19 jl_ 20 23 7 |

MO0 | T ALE 264.4 1 54 59 70 9% | 4 | 57 | 69 B |

{ 107.3 1 18 19 21 3 | 18 | 19 Tb P! 24 ‘]

R 8711 62 68 81 | uc 59 | 69 | 82 96 |

5 132,01 R b 35 24 \ 5 | M 3 |
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