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Résume

Les performances et les limitations opérationnelles des avions a l'atterrissage et au
décollage dépendent fortement de I'état de surface des pistes, lequel peut étre séverement
dégradé lorsque les conditions meétéorologiques sont mauvaises. L'information sur la
contamination des pistes s'avére en conséquence capitale : seule une caractérisation précise
(nature du contaminant, surface concernée, épaisseur) permet aux pilotes la prise en compte de
ces conditions opérationnelles pour une sécurité optimale, en déterminant avec exactitude les

performances de décollage et d’atterrissage de leurs avions.

La mise en ceuvre a partir du 05 novembre 2020 du format mondial amélioré¢ pour
I’évaluation et la communication de I’état de surface des pistes : le Global Reporting Format
ou code GRF, développé et normalisé par 1’Organisation de 1’Aviation Civile Internationale
(OACI), est destinée a établir de maniére objective le lien entre les performances d’un avion et

les renseignements précises sur 1’état des pistes durant 1’année (code-time).

Dans le présent mémoire une étude est réalisée pour établir le code GRF d’un Aérodrome
donné, selon la procédure et les dispositions de I’ Annexe 6 de 1’Organisation de I’ Aviation Civil
Internationale (OACI), basée sur la détermination des descripteurs d’évaluation de 1’état de
surface d’une piste durant I’année. Une application est faite sur le cas de la piste de I’aérodrome
de Constantine Mohamed BOUDIAF (DABC), basée sur les statistiques météorologiques

décennales propres a I’aérodrome.

A T’issue de cette investigation une proposition de normalisation de la présentation finale

d’un Code GRF d’une piste donnée est proposée.

Mots clé :

GRF, OACI, Frottement, Piste, Contaminant, Conditions météorologiques.
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Abstract

Aircraft operational performances and limitations at landing and takeoff are strongly
dependent on the runway surface which could be severely degraded due to bad weather
conditions. A precise characterization of the runway surface contamination (the contaminant
nature, the surface, depth...) is crucial for optimum safety and pilots should be provided by the

relevant information to accurately determine takeoff and landing performances of their planes.

The implementation as of 05 November 2020 of the improved global reporting format
GRF developed and harmonized by the International Civil Aviation Organization (ICAQO) aims
to objectively link the aircraft performances with the accurate data on the runway surface

condition throughout the year (code-time).

This thesis presents a research conducted to establish a GRF code for a given aerodrome
in compliance with the appendix 6 of the International Civil Aviation Organization (ICAO)
essentially through determining the assessment criteria of a runway surface condition
throughout the year. The study was applied on the aerodrome of Constantine airport Mohamed
BOUDIAF (DABC) on the bases of its meteorological statistics during a decade.

As outcome of this research, a standardized final presentation of a given runway GRF Code

is proposed.

Keywords :
GRF, ICAO, Friction, Runway, Contaminant, Weather conditions.
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Introduction général

Le secteur des transports a€riens occupe une place importante en matiere d’économie dans
les pays développés. Ceci est valable aussi pour les pays en voie de développement tels que

I’ Algérie.

Le control du transport aérien est basé sur des politiques, des normes et des conceptions
qui peuvent étre mis a jour de temps a autre en raison des développements dans ce domaine,
dont le principal contréleur de toutes ces normes et conceptions au niveau international

I’Organisation de 1’ Aviation Civile Internationale (I’OACI).

La sécurité des pistes est une priorité mondiale. Les accidents de sortie des pistes dues aux
mauvaises conditions météorologiques ont provoqué des pertes au niveau des vies humaines et
matérielles, ce qui incité a I’OACI d’¢laboré une méthode harmonisé a I’échelle mondiale sous
la forme d’un rapport sur 1’état de surface de la piste dénommé GRF (Global Reporting Format)
qui permettra d’avoir un langage commun a tous les acteurs du systéme, basé sur I’impact de la
surface de la piste sur les performances de 1’avion. L’adoption de I’amendement relatif a la
définition de I’état de surface d’une piste a été adopté durant les travaux de la 207éme Session
du Conseil (février 2016), devenu effectif le 11 juillet 2016 et doit étre applicable comme
Norme de ’OACI a partir du 5 novembre 2020.

La réflexion sur la nécessité d’uniformiser les procédures de définition des états de surface
d’un aérodrome ont fait I’objet de plusieurs forums et séminaires de spécialistes dans le but de
d’améliorer les connaissances et la prise de conscience du probléme de variation de 1’état de
surface d’une piste, comprendre les exigences et autres dispositions, €laborées par ’OACI et
les besoins en formation, sensibiliser sur les défis liés a la mise en ceuvre du rapport GRF et

enfin échanger les bonnes pratiques.
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Structure du manuscrit

Pour atteindre 1’objectif tracé, ce mémoire est compose de six (06) chapitres organisé

comme suit :

Le premier chapitre est consacre a la définition des différentes termes utilisé dans le

domaine d’une maniéré général.

Le deuxiéme chapitre est réservé a la définition de 1’aviation civil et a la présentation de

I’OACI.

Le troisiéme chapitre définis les GRF et leur différentes éléments conceptuels et aussi
détaille I’approche proposée pour évaluer les conditions de surface d’une piste ainsi que toutes

les démarches méthodologiques a suivre pour établir un code GRF

Le quatriéme chapitre décrit I’aéroport MOHAMMAD BOUDIAF -Constantine-. sa

structure et ses fonctionnalités ainsi que ses différents parties( Données collectées).

le cinquiéme chapitre contient tous les données météorologique nécessaires pour cette

étude.

Le dernier chapitre est consacré & le déploiement de code GRF selon 1’évaluation des

conditions de surface de la piste concerné
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Chapitre 1 : Généralités
1. Introduction

Chaque domaine a son lexique; c’est pourquoi il est important de définir quelques mots et
expressions en vue de fixer les idées. Toutefois, il ne s’agit pas de définir de long en large tous
les termes afférents aux aérodromes ou a 1’aviation civile mais de cibler quelques-uns qui sont

utiles dans le cadre de ce projet.

2. Transport aérien
2.1. Définition du transport aérien

Le transport aérien désigne l'activité de transport de passagers ou de marchandises
aeroports (il s’agit alors du fret aérien) effectuée par la voie des airs, ainsi que le secteur
économiqgue regroupant les activités principales ou annexes concernant ce mode de transport.
Il est I’activité principale des aéroports. Différents types de vols utilisent 1’aéroport, des vols

réguliers ou des vols a la demande.

2.2. Caractéristiques du transport aérien

Les principales caractéristiques du transport aérien, permettant de le comparer aux autres
moyens de transport sont :

1) La capacité.

2) Lavitesse.

3) Le rayon d’action.

4) Larégularité.

5) La sécurité.

6) Le confort.

7) La commodité d’emploi.

8) Le prix.
2.3. Historique du transport aérien dans le monde

Le premier vol avec passagers eut eu en 1908 et la premiere ligne commerciale — Paris -
Londres- a été ouverte en 1919.elle était assurée par un avion francais provenant du matériel de
guerre et piloté par Bossoutrot personnalité bien connue.

Depuis 1’évolution a été trés rapide. En voici les grandes lignes :

- Fin 1919, ouverture de la ligne Toulouse — Maroc

- En 1925, ouverture aux USA de la premiére ligne commerciale réguliére toute

I’année. C’est cette notion de ligne réguliére ouverte toute 1’année qui a fait réellement

classer 1’aviation parmi les moyens de transport modernes.

- 1930 : Premiére traversée commerciale de I’ Atlantique sud.
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- 1937 : Premier vol commercial transpacifique. Ces vols océaniques étaient assurés par

hydravion. Ce n’est qu’a la fin de la premiére guerre mondiale que ces vols ont été

assurés par avion.

2.4. Le transport aerien en Algérie

> ére
Apres la 1% guerre L’ouvertures de la ligne Marseille- Alger
mondiale
Naissance de la compagne «Air Algérie et Air
1947 transport» ont connu leur fusion sous le nom « compagnie
générale de transport aérien, Air Algeérie ».
49% du capital Air Algérie était détenue par des
De 1962 a 1965 societés francaises.
Participait a concurrence de 51% dans le capital social
Février1963 I .
entreprise.
En 1970 La part venait a I’état Algérienne passa a 83%.
Finalement la part venait est a 100% et la date a laquelle
fut parachevée la souveraineté de I’état sur la société, le
12/12/1972 . . . .
réseau international plus de 160 vols hebdomadaires et de
250 vols par semaines a I’intérieur du pays.
Fut définit le statut de I’entreprise Air Algérie baptisée
société nationale de transport et travail aérien qui dota
En 1975 ri o . L .
instrument juridique et organisationnel et précisa son
champ d’intervention.

Tableau 1-1 Historique du transport aérienne en Algérie

3. L'AEROPORT

L’aéroport est I’ensemble des installations aménagées pour le trafic des lignes aériennes

de transport.

Un aéroport est un ensemble d'infrastructures destinées au trafic aérien commercial de

passagers ou de fret ainsi qu'a toutes les activités commerciales et administratives (vente des

billets, douane, etc.) qui s'y rattachent. Il se compose de plusieurs parties (piste, chemins de
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roulement, Taxiway, aire de stationnement, la tour de controle et le service local de navigation.

Tous les aéroports sont des aérodromes mais 1’inverse n’est pas vrai.

4. L’Aérodrome

Définition : On considére comme aérodrome, tout terrain ou plan d’eau spécialement
aménagé destinée a étre utilisée (en totalité ou en partie) pour 1’atterrissage, le décollage et les
manceuvres des aéronefs y compris les installations annexes qu’il peut comporter pour les
besoins du trafic et le service des aéronefs. L’aérodrome se compose de trois (03) parties

principales.

4.1. Aire d'atterrissage
C'est I'ensemble des pistes et bandes d'envol réalisées sur un aéroport, dont le déroulement
d'atterrissage et le décollage des aéronefs compris, c'est une aire rectangulaire sert au roulement

des aéronefs au decollage et atterrissage.

4.1.1. Les pistes
Une piste est, en aéronautique, la surface d'un aérodrome réservée au décollage et a
I'atterrissage des aéronefs a voilure fixe, I'avion en premier lieu. Les dimensions et le

revétement sont fonctions de la vitesse et de la masse des avions accueillis.

Figure 1-1 Piste d’aérodrome

4.1.2. Orientation
Face aux vents dominants.

Vents dominants : selon I’archives de météo des 10 ans précédents.

Fents dominants
décollage
T Piste
-'-.__*
Atterrissage —p | L] ———

Figure 1-2 Orientation des pistes

Source : ernst neufert; les éléments des projets de construction
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4.1.3. Longueurs des pistes

Longueur maximal Longueur minimal
(m) (m)
Pour petit avion 1000 600
Pour grand avion 4250 2500

Tableau 1-2 Dimensions des pistes
4.1.4. Largeurs des pistes

- Pour petit avion : 25 m.
- Pour grand avion : 60 m.

4.1.5. Le nombre des pistes

La plupart des aéroports possedent deux pistes bétonnées, balisées, disposées généralement
en paralléle et parfois en différente orientation afin de séparer le trafic décollage du trafic
atterrissage et orientées suivant les vents dominants. Une troisieme piste, d'orientation

différente, est parfois utilisée lorsque les vents soufflent selon d'autres directions.

4.1.6. Catégories des pistes

a) Piste principale : elle est en principe la plus longue et la plus utilisée.

b) Piste secondaire : Elle est de méme catégorie que la principale mais de classe
inférieure a celle de la principale

c) Piste unique :

Elle est doublée par une voie de circulation.

Présence des bretelles avec un large rayon de raccordement pour
I'évacuation rapide de la piste.

Ce procédé est utilisable pour les aéroports a faible trafic.
d) Pistes séantes : elles se caractérisent par :

Des installations implantées dans I'angle obtus.

La présence de deux directions d'envol : vents dominants deux directions.

4.2. Aire de circulation

Présente les voies qui relient la piste aux différentes parties de I'aire de mouvement sur
lesquelles se fait le trafic des aéronefs.

Les bretelles: sont des voies nécessaires pour réduire le temps d'occupation de la
piste.
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- Lesvoies de relation : Sont des voies qui servent a l'articulation entre les bretelles
et I’aire de stationnement.

- Les voies de dessertes: Ce sont des voies situees a proximité de l'aire de
stationnement.

- L'aire d’attente : Située a proximité des pistes la ou les avions attendent I'ordre
venant de la tour de controle.

- Les raquettes : Elles présentent des élargissements des voies pour permettre aux

avions de faire un demi-tour.

4.3. Aire de stationnement

Aire de stationnement

Aires d'entretien

Aire de trafic / le tarmac

oy ; Les parkings Destinés aux opérations de
Il est destinée au stationnement maintenance des avions

des avions pour les opérations Parkings sont les parties de . . :
de transbordement se trouvant I'aéroport ot les avions (inspection Itecpnlqug,
naturellement au contact de séjournent entretien) sont plutot situes aux
l'aérogare ' abords des hangars, dans une

partie éloignée de l'aérogare.

Pire de stationnement Parkings Hangars d’entretien

5. Aéronef
On désignera par aéronef dans cette étude tout appareil permettant la navigation aérienne
a D’exclusion des aéronefs a voilure tournante (type hélicoptére) et des aérostats (type

montgolfiére).
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Chapitre 2 : L’aviation civile
1. Introduction

L'aviation civile désigne tout ce qui est relatif a I'aviation non militaire. Cela englobe ainsi
le transport civil de passagers et de marchandises, au niveau mondiale les questions
de « developpement durable, sécurité, sireté, contrdle aérien, régulation économique, soutien a
la construction aéronautique, aviation générale, formation aéronautique. Elle est chargée de
préparer et de mettre en ceuvre la politique des Etat en matiére d’aviation civile dans les
domaines technique et économique ».

Au niveau International, c'est I'Organisation de l'aviation civile internationale (OACI),
dépendant de I'Organisation des Nations unies (ONU), qui est chargée de I'élaboration

de normes internationales pour le transport aérien civil.

2. La Convention relative a I'aviation civile internationale

La Convention relative & l'aviation civile internationale, connue aussi sous le nom de
Convention de Chicago, a instauré I'Organisation de I'aviation civile internationale (OACI), une
agence spécialisée des Nations unies qui est chargée de la coordination et de la régulation du
transport aérien international. La convention de Chicago a 19 annexes. Elle confirme la
souveraineté nationale en matiére de réglementation aérienne (des violations de I'espace aérien
peuvent étre interceptées militairement par I'armée du pays, mais une annexe demande de ne
pas intercepter par les armes un avion civil sans certitude sur son intention d'agression et des
concertations régionales sont possibles (en cours en Europe) et des zones d'exclusion aérienne
(No fly zone) sont parfois provisoirement et localement établies dans le contexte de guerres
dans un pays « ennemi » ou pour le protéger d'attaques d'un de ses pays ennemis ou pour

protéger un couloir humanitaire, sous I'égide de I'ONU.
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3. L’Organisation de I’aviation civile internationale (OACI)

Figure 2-1 Logo Officiel de I'OACI

En anglais : International Civil Aviation Organization.

3.1. Historique

L'OACI a été officiellement créée par la Convention de Chicago adoptée a Chicago le 7
décembre 1944 par 52 pays sous le nom d’Organisation provisoire de 1’aviation civile
internationale (OPACI). En effet, pour que la Convention de Chicago entre en vigueur, il fallait
la ratification de 26 Etats. En attendant, elle s'est constituée en organisation provisoire. Elle
devint ’OACI le 4 avril 1947 lorsque les 26 ratifications ont été obtenues. L’OPACI remplagait
la Commission internationale de navigation aérienne (CINA), fondée lors de la convention de
Paris de 1919.

3.2. Définition

L’OACI est une organisation internationale qui dépend de I'Organisation des Nations
unies. Son rdle est de participer a 1’élaboration des politiques et des normes qui permettent la
standardisation du transport aéronautique international (les vols a ’intérieur d'un méme pays
ne sont pas concernés par I’OACI). Son siege social est situé a Montréal.

Le conseil de ’OACI adopte les normes et recommandations reglementant la navigation
(en anglais : Standards and Recommended Practices, SARP), le partage des fréquences radio,
les brevets du personnel d'aviation, la circulation aérienne, etc. 1l définit aussi les protocoles a
suivre lors des enquétes sur les accidents aériens, protocoles qui sont respectés par les pays
signataires de la Convention de Chicago (1944).

Cette réglementation produite par I'OACI a permis depuis la fin de la Seconde Guerre
mondiale la mise en ceuvre du transport aérien, tant des personnes que des biens, au niveau
mondial, grace & des recommandations suivies par l'ensemble des Etats membres, des
équipementiers de l'aéronautique et fabricants d'avions, des établissements responsables

d’aéroports...
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En 1944, la convention de Chicago a fix¢ les missions de I’OACI dans les termes suivants:

encourager les techniques de conception et d'exploitation des aéronefs a des fins
pacifiques ;

encourager le développement des voies aériennes, des aéroports et des installations et
services de navigation aérienne pour I’aviation civile internationale ;

répondre aux besoins des peuples du monde en matiére de transport aérien sar, régulier,
efficace et economique ;

prévenir le gaspillage économique résultant d'une concurrence déraisonnable ;

assurer le respect intégral des droits des Etats contractants et une possibilité équitable
pour chacun des Etats d'exploiter des entreprises de transport aérien international ;
éviter la discrimination entre Etats contractants ;

promouvoir la sécurité de vol dans la navigation aérienne internationale ;

promouvoir, en général, le développement de I'aéronautique civile internationale sous

tous ses aspects.

Sur le terrain, ces missions sont régulicrement adaptées afin de suivre 1’évolution rapide

du contexte général de 1’aviation civile et de proposer des régles cohérentes en matiere de

sécurité, de sireté, d’efficacité ou de respect de I’environnement.

3.3. Les annexes

Les normes et les recommandations adoptées par I'OACI sont regroupées au sein de 19

annexes a la convention de Chicago relative a l'aviation civile internationale, ces annexes sont :

- Annexe 1 : Licences du personnel

- Annexe 2 : Régles de l'air

- Annexe 3 : Assistance météorologique a la navigation aérienne internationale
- Annexe 4 : Cartes aéronautiques

- Annexe 5 : Unités de mesure a utiliser dans I'exploitation en vol et au sol
- Annexe 6 : Exploitation technique des aéronefs

- Annexe 7 : Marques de nationalité et d'immatriculation des aéronefs

- Annexe 8 : Navigabilité des aéronefs

- Annexe 9 : Facilitation

- Annexe 10 : Télécommunications aéronautiques

- Annexe 11 : Services de la circulation aérienne

- Annexe 12 : Recherches et sauvetage

13
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Annexe 13 : Enquétes sur les accidents et incidents d'aviation

Annexe 14 : Aérodromes

= Volume 1 — Conception des aérodromes et opérations.

= Volume 2 — Héliports.

Annexe 15 : Services d'information aéronautique

Annexe 16 : Protection de I'environnement

Annexe 17 : Slreté. Protection de l'aviation civile internationale contre les actes
d'intervention illicite

Annexe 18 : Sécurité du transport aérien des marchandises dangereuses

Annexe 19 : Gestion de la sécurité

Les annexes 1 & 16, de caractere technique, relévent de la direction de la navigation

aérienne; les annexes 17 et 18 relévent de la direction du transport aérien. La création de

I'annexe 19 a été annoncée en mars 2013.

3.4. Annexe 14

L’Annexe 14, Volume I, contient les normes et pratiques recommandées qui définissent

les caractéristiques physiques, les surfaces de limitation d’obstacles et les aides visuelles a

mettre en ceuvre aux aérodromes, ainsi qu’un certain nombre d’installations et services

techniques qui y sont normalement fournis.
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Chapitre 3 : Définition du GRF

1. Introduction
La sécurité des pistes est une priorité mondiale, les accidents de sorties des pistes a cause
des mauvaises conditions météorologiques provoque des grandes pertes aux niveaux des vies

humains et matérielles.

Risk Distribution

Scheduled Commercial flights on airplanes above 5.7t 2014-
2018

RS
]
_DiC-l
||
CFIT
|
036 105 20% 30% 40% 50% 60%
Relative Risk Importance (%)
[ Fatalities Fatal Accidents [l Accidents

Figure 3-1 Distribution des risques

L'avion, en provenance de la ville d'Tzmir, dans I'ouest de la Turquie, est
vraisemblablement sorti de piste en raison de la forte pluie qui s'abat sur

la plus grande ville du pays.

Figure 3-2 Article d'accident d'un avion-Le Parisien -05/02/2020

Les conséquences d’une sortie de piste peuvent inclure :
- Mort ou blessure.
- Dommages importants a I'aéronef, a d'autres aeronefs, véhicules, équipements ou biens.
- Impacts opérationnels liés a la fermeture de la piste.
- Dommages causés aux compagnies aériennes et a la réputation de I'aéroport.

- Autres dommages collatéraux.

16
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Ce qui a incité L’OACI et les autres organisations actives dans 1’aviation civil international

comme I’IATA et IFALPA d’élaboré¢ une méthodologie harmonisée a I'échelle mondiale pour

I'évaluation et le report de I'état de la surface des pistes.

N NS
A ﬁ%\\\\:\\\\\\\f AN
b e f

Figure 3-3 Accident a cause de déviation de la piste

2. Dispositions de POACI sur le GRF

Annexe 14 : Volume 1 et PANS-Aérodromes : dispositions fondamentales pour évaluer
et rapporter sur I'état de surface des pistes.
Annexe 6 : Parties | et Il : exigence pour le pilote commandant de bord d’évaluer les
performances d’atterrissage et 1’obligation pour les vols de transport commercial de
soumettre un rapport.
Annexe 8 : concerne la nature des informations fournies par les constructeurs d’avions.
Annexe 3 : suppression du groupe d'états de piste pour les METAR / SPECI pour éviter
de répéter la nouvelle disposition proposée figurant dans I’ Annexe 15.
Annexe 15 et PANS-AIM : syntaxe et format utilisés pour la diffusion.
PANS-ATM : porte surtout sur les expressions conventionnelles (phraséologie et
communication des “special air-reports” sur 1’efficacité de freinage)
Documents d’orientation :

= Airplane Performance Manual (Doc 10064).

= Evaluation, mesure et compte rendu des conditions de surface des pistes

(Circular 355).

17
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3. Définition des contaminants

Rappel : Les définitions des paramétres sont celles de 1’Organisation de 1’ Aviation Civile

Internationale, rappelées dans les annexes 6,14 et dans le modéle de SNOWTAM.

Contaminants et polluants ont pour conséquences de modifier les caractéristiques de

surfaces des pistes. Les contaminants résultent de phénoménes naturels tandis que les polluants

sont apportés par les activités humaines. Il peut s’agir de boue, poussiéres, sable, huile, dépots

de caoutchouc mais également des produits de déveéglacage, dont les résidus sur chaussées

mouillées, peuvent en diminuer I’adhérence. S’agissant de phénomeénes météorologiques, ne

sera traitée dans ce document que la présence d’eau sous forme liquide, de neige ou de glace.

Il est recommandé¢, chaque fois qu’il y a de I’eau sur une piste, de décrire 1’état de la surface de

la piste au moyen des termes suivants :

Surface humide : la surface présente un changement de couleur da a la présence
d’humidité.

Mouillée : 1a surface est mouillée mais il n’y a pas d’eau stagnante.

Eau stagnante : (pour les performances des avions) une pellicule d’eau de plus de
3 mm d’épaisseur couvre plus de 25 % de la surface délimitée par la longueur et la

largeur de piste requises (que ce soit par endroits isolés ou non).

Chaque fois que I’on signale la présence de neige, de neige fondante, de glace ou de givre

sur une piste, il est recommandé¢ que la description de 1’état de surface de la piste utilise les

termes suivants :

Neige seche

Neige mouillée

Neige compactee

Neige compactée mouillée
Neige fondante

Glace

Glace mouillée

Givre

Neige séche sur glace
Neige mouillée sur glace
Traitée chimiquement
Sablée

18
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Ces termes sont définis ci-dessous :

- Neige : elle peut étre caractérisée par sa densité qui est égale au rapport de la masse
d’un volume de neige rapportée a la masse du méme volume d’eau,

- Neige séche : neige qui, non tassée, se disperse au souffle ou qui, tassée a la main,

- Neige mouillée : neige qui, tassée a la main, s’agglutine et forme ou tend a former une
boule ; densité égale ou supérieure a 0,35 et inférieure a 0,50,

- Neige fondante : neige gorgée d’cau qui, si I’on frappe du pied a plat sur le sol, produit
des éclaboussures ; densité supérieure a 0,50 et inférieure a 0,80. Ce phénoméne
s’observe quand la température de 1’air est aux environs de 5 °C.

- Neige compactée : neige qui a été comprimée en une masse solide et résiste a une
nouvelle compression et qui forme un bloc ou se fragmente lorsqu’on la ramasse ;
densité égale ou supérieure a 0,50.

- Givre : Présence de cristaux de glace dus a la solidification de 1’eau contenue dans 1’air
sur une surface a une température proche ou au-dessous de 0 °C, le givre différe de la
glace par sa composition de cristaux indépendants

- qui lui donne un aspect granuleux et une épaisseur tres fine.

- Glace : glace ayant une apparence terne et mate et dont la température est comprise
entre -40 °C et -5 °C.

- Glace mouillée : glace ayant une apparence brillante et mouillée et dont la température
est comprise entre -5 °C et 4 °C.

Les contaminants sont généralement répartis en deux catégories :

les contaminants de type « fluide » : eau, neige mouillée, neige fondante et neige séche,

les contaminants de type « solide » : neige compactée, givre, glace et glace mouillée.
NB : Il convient d’étre vigilant car la présence d’une couche de contaminant dit « fluide »

peut recouvrir un contaminant dit « solide ».

4. Définition d’une surface contaminée
Dans le cadre de cette note d’information, la définition retenue d’une surface contaminée
est celle de ’OACI. Un tiers de piste est contaminé lorsque plus de 25 % de sa surface (que ce
soit par fractions séparées ou non), délimitée par la longueur et la largeur de piste requises
utilisees, est recouverte par lI'un des éléments suivants :
- une pellicule d'eau ou de neige fondante de plus de 3 mm d’épaisseur,
- de la neige seche de plus de 20 mm d’épaisseur,

- de la neige compactée et de la glace, y compris de la glace mouillée.
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5. Informations attendues par les pilotes

Les pilotes attendent de savoir si la piste est contaminée ou non. lls attendent ensuite une
description de la contamination.

Les pilotes attendent une information concernant 1’état de la piste, des bretelles d’acces et
de dégagement rapide et, dans une moindre mesure, des voies de circulation. L’état de la piste
fait I’objet d’une description la plus précise possible en transmettant les informations.

Concernant 1’état des pistes, dés qu’elle est connue, I’information sur la nature du
contaminant doit étre fournie aux pilotes. Cette information aura un impact sur le calcul des
performances avions. Elle pourra également avoir des conséquences en termes de restrictions
opeérationnelles.

Le calcul des performances et des limitations des avions a ’atterrissage et au décollage
dépend du type de contaminants. Pour les contaminants de type fluide, les performances et les
limitations sont calculées a partir des données de la nature du contaminant, de son épaisseur, de
son étendue et d’une estimation du frottement ou du coefficient de frottement. En cas de
contaminants de type solide, les performances avions sont calculées a partir du type de
contaminant, de son étendue et d’une estimation du frottement ou du coefficient de frottement.

Les informations attendues par les pilotes sont donc :

- En cas de contamination de type fluide :
= le type de contaminant,

= | ’¢paisseur de contaminant,

= | ’étendue de la contamination,

= Une estimation du frottement.

- En cas de contamination de type solide :
= Le type de contaminant,

= Son étendue

= Une estimation du frottement ou le coefficient de frottement

6. Le GRF
- Langage commun a tous les acteurs du systéme, basé¢ sur I’impact de la surface de la
piste sur les performances de ’avion.

- Une mise en ceuvre harmonisée au niveau mondial est requise
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6.1. Avantages du GRF

- Amélioration de la sécurité
= Meilleure prise en compte de I'état des pistes
= Moins de sorties de piste

- Amélioration de I’efficacité
= Meilleure conscience de la situation
= Meilleure prise de décision
= Moins de fermetures de piste

- Réduction de I’impact
= Moins de sorties de piste
= Meilleure gestion du trafic

= Meilleure gestion des produits de dégivrage

6.2. Les éléments conceptuels fondamentaux du GRF
Le Global Reporting Format est fondé sur les 5 éléments conceptuels fondamentaux :
- Les conditions de surface des pistes
- Les descripteurs de la surface des pistes
- Lamatrice d’évaluation de 1’état des pistes (RCAM)
- Le code d’¢état de piste (RWYCC)
- Le rapport sur I’état des pistes (RCR)

6.2.1. Les conditions de surface des pistes
Description des conditions de surface des pistes utilis€ées dans rapport sur 1’état des pistes,
qui constitue la base de la détermination du code d’état de piste aux fins des performances de
I'avion :
- Piste seche;
- Piste mouillée;
- Piste mouillée glissante; et

- Piste contaminée.

6.2.2. Les descripteurs de la surface des pistes

Neige compactée (NC), Neige seche (NS), Neige fondante(NF), Neige mouillée(NM).
Givre (GV), Glace(GL),

Glace mouillée(GM),

Eau stagnante(ES),
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6.2.3. Matrice d’évaluation de I’état des pistes (RCAM)
Tableau permettant, au moyen de procédures connexes, de déterminer le code d’état des
pistes a partir d’un ensemble de conditions de surface de piste observées et de rapports des

pilotes sur I’efficacité du freinage.

Matrice d’évaluation de I'état des pistes (RCAM)

Critéres d'évaluation
Code d’état g% 4
. Description de la surface des pistes
6 * SECHE
e GEL

 MOUILLEE (la surface de piste est couverte de toute humidité visble
ou d'sau d'une épaisseur inféneure 3 3 mm)

Epaisseur inférieure 3 3 mm :
« NEIGE FONDANTE

o NEIGE SECHE

« NEIGE MOUILLEE

Température extérieure de —15 °C et moins -
« NEIGE COMPACTEE

o MOUILLEE (piste « mouiliée glissante s)

* NEIGE SECHE ou NEIGE MOUILLEE (toute épaisseur) SUR NEIGE
COMPACTEE

Epaisseur 3 mm et plus :

« NEIGE SECHE

« NEIGE MOUILLEE

Température de ["air supérieure 3 -15°C' :

« NEIGE COMPACTEE

Epaisseur de Feau ou de la neige fondante de 3 mm et plus -
2 o EAU STAGNANTE
« NEIGE FONDANTE

1 » GLACE?

o GLACE MOUILLEE 2
0 « EAU SUR NEIGE COMPACTEE 2
« NEIGE SECHE ou NEIGE MOUILLEE SUR GLACE 2

Figure 3-4 Matrice d’évaluation de I’état de surface des pistes (RCAM)
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6.2.4. Le code d’état de piste (RWYCC)

Le RWYCC est un chiffre qui traduit la capacité de freinage sur les pistes en fonction de
I’état de la surface. Sur la base de cette information, 1’équipage de conduite peut calculer la
distance d’arrét nécessaire d’un aéronef en approche dans les conditions dominantes d’apres les
renseignements de performance fournis par I’avionneur. Le RWYCC est indiqué pour chaque

tiers de piste évalué. Il est déterminé en utilisation la matrice RCAM.

Matrice d’évaluation de I'état des pistes (RCAM)
Critéres d'évaluation Critéres d'évaluation pour déclassement
Rapport
Code d’état Descriation de ko sadtace dos plétes Observation sur la décélération de w‘"
des pi I ’
pistes ‘avion ou sur |a maitrise en direction Fefficacité du
frei
SECHE = i
GEL
MOUILLEE (la surface de piste est couverte de toute humidité visile
ou d'sau d'une épaisseur infémeure 3 3 mm) La décélération au frenage est nomale
compte tenu de I'efiort de freinage BONNE
Cpaisseur inférieure 3 3 mm - exercé cur les roues ET la maitrise
NEIGE FONDANTE en direction est normale.
NEIGE SECHE
NEIGE MOUILLEE
N X La décélération au freinage OU la
T e - ins :
empérature extenet‘m de-15°C et moins Lo SR, BONNE A
NEIGE COMPACTEE MOYENNE
bonne et moyenne.
MOUILLEE (piste « mouillée gssante s)
Péilﬁi:gf:; ou NEIGE MOUILLEE {toute épaisseur) SUR NEIGE L dcalisalion o Sotunge ent
. is.seur3mmetplu5' sensiblement réduite compte tenu de
SN ' I'effort de freinage exercé surles roues |  MOYENNE
NEIGE SECHE z :
NEIGE MOUILLEE Ot owttoms o chowcton aet
Température de ['air supérieure a -15°C' : i
NEIGE COMPACTEE
“paisseur de [eau ou de la neige fondante de 3 mm et plus - La décélération au freinage OU la MOYENNE A
EAU STAGNANTE maitrise en direction se situe entre VEDIOCRE
NEIGE FONDANTE moyenne et médiocre.
La décélération au freinage est
nettement réduite compte tenu de
GLACE? Ieffort de freinage exercé sur les roves | MEDIOCRE
OU la maitrise en direction
est netiement réduite.
GLACE MOUILLEE 2 Hdeiaan vt d)| .
; - : inexistante compte tenu de l'efiortde | INFERIEURE A
EAU SUR NEIGE COMPACTEE 2 Bisage ik mec ks oUla VEDIOCRE
2 - sur les roues
NEIGE SECHE ou NEIGE MOUILLEE SUR GLACE? 5 3 Z 5
- maitnse en direction est incertaine.

Figure 3-5 Le code d’état de piste (RWYCC)
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Les variables qui dans la matrice RCAM peuvent affecter le code d’état de piste sont :
- Le type de contaminant,
- L’épaisseur du contaminant,
- Latempérature extérieure (ou la température de la surface de la piste si disponible)
Les procédures de sur classement ou déclassement d’'un RWYCC sont décrites dans le
document 9981 PANS Aérodrome. Il ne peut étre surclassé au-dela d’un RWYCC 3.
- L’évaporation,

- L’humidité.

6.2.5. Rapport sur I’état des pistes (RCR)

Le principe a la base du RCR est que 1’exploitant d’aérodrome doit évaluer I’état de la
surface des pistes chaque fois qu’il y a de 1’eau ou un contaminant sur une piste en service. En
fonction de cette évaluation, un code d’état de la piste (RWYCC) et une description de la surface
de la piste sont signalés a 1’équipage de conduite afin qu’il les utilise pour calculer les
performances de I’avion. Les calculs de performance des aéronefs sont réalisés a plusieurs
stades : préparation du vol, décollage de la piste, atterrissage sur un aérodrome de destination
ou de dégagement, en vol lorsque la continuation du vol est évaluée et avant 1’atterrissage sur
une piste.

Le compte-rendu RCR est fondé sur la nature, 1’épaisseur et I’étendue des contaminants,
et constitue la meilleure €évaluation de I’état de la surface des pistes par les exploitants
d’aérodrome. Tout autre renseignement pertinent peut également étre pris en considération, et
tout changement doit étre signalé sans délai.

Formellement, le RCR est composé de deux sections :

a. Une section dédiée aux calculs des performances avions au décollage et a I’atterrissage.

Les renseignements contenus dans cette section sont :
- Indicateur d’emplacement de I’aérodrome,
- Date et heure de I’évaluation,
- Numérotation d’identification de la piste la plus faible,
- Code d’¢état de la piste RWYCC pour chaque tiers de piste,
- Pourcentage de couverture de contaminant pour chaque tiers de piste,
- Epaisseur de contaminant non adhérent pour chaque tiers de piste,
- Description des conditions pour chaque tiers de piste,
- Largeur de la piste a laquelle le RWYCC s’applique si elle est inférieure a la largeur

publiée.
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b. Une section dediée a la connaissance de la situation pour ce qui concerne 1’état de la

surface des voies des pistes, voies de circulation et aires de trafic notamment :

- Longueur de piste réduite,

- Neige fine et seche sur piste,

- Sable non adhérent sur piste,

- Traitement chimique sur piste,

- Congeéres sur piste,

- Congeéres sur voie de circulation,

- Congeéres a proximité de la piste,

- Reéduction de distances déclarées,

- Utilisation approuvée et publiée par 1’Etat du coefficient de frottement mesuré,

- Etat de I’aire de trafic / des voies de circulation,

- Observations en langage clair.

RUNWAY CONDITION REPORT (RCR)

Aeroplane performance calculation section

Information Source
Aerodrome location indicator ICAO Doc 7910, Location Indicators
Date and time of assessment UTC time
Lower runway designation number Actual runway (RWY)

Assessment based upon RCAM and associated

RWYCC for each runway third
procedures

Per cent coverage contaminant for each runway third Visual observation for each runway third

Visual observation assessed for each runway third,

Depth of loose contaminant for each runway third contl e e R e

Condition description (contaminant type) for each runway | .. S

:Ir\‘llir(;jm of runway to which the RWYCCs apply if less than | Visual observations while at the RWY and information
published width from local procedures/snow plan
Situational awareness section
Reduced runway length NOTAM
Drifting snow on the runway Visual observation while at RWY
Loose sand on the runway Visual observation while at RWY

Known treatment application. Visual observation of

. RS L e — residual chemicals on the runway

Snowbanks on the runway Visual observations while at the RWY

Snowbanks on taxiway Visual observations while at the taxiway (TWY)
Snowbanks adjacent to the runway penetrating Visual observations while at the RWY confirmed by
level/profile set in the aerodrome snow plan measurements when appropriate

Visual observation, AIREP, reported by other aerodrome
personnel, etc
Visual observation, AIREP, reported by other aerodrome
personnel, etc

Taxiway conditions

Apron conditions

State approved and published use of measured friction epmiibuponion Shiliamtrageon sianiied

coefficient
Plain language remarks using only allowable characters | Any additional operational significant information to be
in capital letters reported

Figure 3-6 Modéle de rapport sur I’état des pistes
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Le but de RCR

Congu pour rendre compte de I'état de surface des pistes de maniere normalisée,
Langage commun entre tous les acteurs du systéeme: avionneurs, exploitants
d’aérodromes, exploitants d’aéronefs, ANSP, AIM, MET et autres parties prenantes,
Permet a I'équipage de conduite de déterminer avec précision les performances de
décollage et d'atterrissage de I'avion,

Basé sur I'impact de 1’état de surface des pistes sur les performances de 1'avion,
Adapté aux besoins des Etats (format complet ou réduit en fonction des conditions

météorologiques).

6.3. Responsabilités des parties prenantes

Exploitants d’aérodromes: évaluer les conditions de surface des pistes, y compris les
contaminants, pour chaque tiers de piste et les reporter au moyen d'un rapport uniforme
sur I'état des pistes (RCR),

Services de circulation aérienne (ATS): transmettre les informations recues via le RCR
et / ou les comptes rendus spéciaux en vol (AIREP) aux utilisateurs finaux
(communications vocales, ATIS, CPDLC),

Services de I’information aéronautique (AIS): fournir les informations recues dans le
RCR aux utilisateurs finaux (SNOWTAM),

Opérateurs aériens: utiliser les informations conjointement avec les données de
performances fournies par les constructeurs d'aéronefs pour déterminer si les opérations
d'atterrissage ou de décollage peuvent étre effectuées en toute sécurité et fournir des
comptes rendus spéciaux de vol (AIREP) sur les actions de freinage sur piste,
Constructeurs d’avions: fournir les données de performance nécessaires dans le manuel

de vol de l'avion.

6.4. Evaluation des conditions de surface de piste

L'exploitant d'aérodrome évalue I'état de surface des pistes chaque fois que de I'eau, de
la neige, de neige fondante, de la glace ou du gel sont présents sur une piste
opérationnelle, a I'aide de la matrice d'évaluation de I'état des pistes (RCAM),

Un code d’état de piste (RWYCC) sera attribué en fonction de I’évaluation, ainsi qu’une
description de I’état de surface de la piste, que I’équipage de conduite peut utiliser pour
les calculs de performance de 1’avion,

Ce rapport, basé sur le type, la profondeur et la couverture des contaminants, constitue

la meilleure évaluation de I'état de surface de piste par I'exploitant d'aérodrome,
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Toute autre information pertinente peut étre prise en compte,

Sur classement ou déclassement de RWYCC a l'aide de procédures de PANS

Aérodromes, y compris RCAM.

6.5. Rapport sur I'état des pistes

En conformité avec le rapport sur I’état des pistes, le compte rendu doit commencer

lorsqu’un changement significatif de 1’état de la surface de la piste survient en raison de la

présence d’eau, de neige, de neige fondante, de glace ou de gel (et devrait se poursuivre pour

refléter les changements significatifs jusqu’a ce que la piste ne soit plus contaminée).

Changements significatifs :

= Toute modification du code d'état de piste associée au type et a la profondeur du

contaminant ou a la couverture de contaminant; et

= Toute autre information (par exemple, un rapport de pilote sur l'action de

freinage sur piste).

6.6. Modéle du tableau d’évaluation des conditions de surface de piste

Pour évaluer les conditions de surface des pistes, on adopte le modéle suivant

Code

Time Code Month | Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jun | Jul | Aout | Sep | Oct | Nov | Déc
Eau(Pluie)
RCR
Contaminant
(Neige)
RWYCC

Etat de Surface

Contamination

Etat de

Tableau 3-1 Modéle du tableau d’évaluation des conditions de surface de piste
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En modélise les résultats obtenus par ce modéle comme suivant :

GRF : Code OACI, (orientation de la piste étudié), Code Time [ les rapport consultatif sur I’efficacité
du freinage].

6.7. Diffusion de I'information

Figure 3-7 Aire de stationnement de I’aéroport Mouhamed BOUDIAF

- A travers les services ATS et AIS : lorsque la piste est entierement ou partiellement
contaminée par de ’eau stagnante, de la neige, de la neige fondante, de la glace ou du gel,

ou qu’elle est mouillée en raison de I’enlévement ou du traitement de la neige, de la neige

fondante, de la glace ou du gel.

Figure 3-8 Tour de contrdle de I’aéroport Mouhamed BOUDIAF

- Uniquement a travers ’ATS : lorsque la piste est mouillée, non associée a la présence
d'eau stagnante, de neige, de neige fondante, de glace ou de gel.
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6.8. L’évaluation, la communication et I’utilisation des données

L’évaluation, la communication et I’utilisation des données impliquent plusieurs acteurs :

inspecteurs de piste, controleurs, pilotes, services de I’information aéronautiques,

constructeurs, compagnies aériennes. Le role des pilotes est fondamental car ils font part de leur

ressenti de freinage a ’atterrissage par le biais des Air Reports (AIREP), et ces informations

sont directement confrontées au code établi par les aéroports selon la matrice RCAM.

En

fonction, de nouvelles évaluations de 1’état de surface des pistes sont réalisées par les aéroports.

Le schéma ci-dessous résume la chaine de transmission d’ information et la documentation

OACI impactée par le GRF :

=2

[

Pilotes

Constructeurs /

Annexes 11 et 15

Annexe 14 ATC
Aérodromes -< o
~
PR N
y-oo=s \
’ : |
| ' Annexes 15 /
- ’
! ==
\\\ /’ 7‘Nﬁ—--—”

Figure 3-9 Chaine de transmission d’information

6.9. Procédures en vol pour le transport aérien commercial international / aviation

générale

- Il est recommandé que le pilote commandant de bord rende compte de I’efficacité

du freinage sur la piste lorsque ce freinage n’est pas aussi efficace que ce qui a été

signalé,

- Le pilote commandant de bord ne poursuivra pas son approche a I’atterrissage en

dessous de 300 m (1000 ft) au-dessus de I’altitude d’un aérodrome a moins d’étre

assuré que, selon les informations disponibles sur 1’état de la surface de la piste, les

informations sur les performances de I’avion indiquent que I’atterrissage peut étre

fait en toute sécurité,
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- Données de performance des avions :

» Les données de performance doivent étre déterminées et fournies dans le
manuel de vol,

= Les données de performance de décollage et au moment de l'atterrissage
doivent inclure I'effet de la pente et des conditions (sec, humide ou contaming)
de la surface de décollage ou d'atterrissage, selon le cas, pour les avions, et des
conditions de la surface de I'eau, de la densité de I'eau, et la force du courant
pour les hydravions,

» Les données de performance de chaque avion sont caractérisées par la force de
freinage de cet avion, qui est impacté par le type de contaminant de 1’état de

surface de la piste.

Force verticale

Sens d'avacencement Force de frottement

4 u-

Force verticale

o o

Force de frottement

Figure 3-10 Schéma de principe de la mesure du coefficient de frottement

Force verticale

Sens d'avacencement

<

ge/trainée

B

Force de frottement

Figure 3-11 Schéma de principe de la force de trainée de déplacement, due a un contaminant de
type fluide

6.10. Donnees des performances des avions
- Les données de performance doivent étre déterminées et fournies dans le manuel
de vol,
- Les données de performance de décollage et au moment de l'atterrissage doivent

inclure I'effet de la pente et des conditions (sec, humide ou contamine) de la surface
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de décollage ou d'atterrissage, selon le cas, pour les avions, et des conditions de la
surface de I'eau, de la densité de I'eau, et la force du courant pour les hydravions.

6.11. Les défis de déploiement

Mise en ceuvre par les aéroports du monde entier — Ensemble complexe de parties

prenantes :
= Langue,
= Culture,
= Distance.

Impact sur la plupart des Etats (nouveau sujet pour certains),

Les lecons apprises du Canada et des Etats-Unis confirment ces défis.

6.12. Mise en ccuvre du GRF

OACI : SARPS, PANS, documents d’orientation (y compris ceux de la formation),
appui aux Etats,

Etats : Assurer la sensibilisation, la formation et le déploiement,

Organisations internationales : Fournir de la formation, soutenir les efforts de
sensibilisation et le déploiement,

Aéroports : Déploiement local, formation

Compagnies aériennes : Soutenir le déploiement et la formation,

Industrie : Fournir un soutien a la formation et les outils.

6.13. Suivi

Le suivi de déploiement du rapport GRF est effectué par :

Complexité de la mise en ceuvre...retour d’expérience,
Etats,

Aéroports, ANSPs, Compagnies aériennes,
Organisations internationales,

Industrie,

OACI de fagon proactive
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CHAPITRE 4 DESCRIPTION DE L’AEROPORT MOHAMAD BOUDIAF

Chapitre 4 : Description de I’aéroport MOHAMAD Boudiaf —Constantine

1. Introduction

L'Aéroport de Constantine, dénommé « Mohamed BOUDIAF », est un aéroport civil
international, situé sur le plateau d'Ain El Bey a 12 KM du centre-ville de Constantine. Il est
accessible par : Bus, Taxi et bientdt Tramway.

Il a été construit en 1943, depuis il a subi certains renforcements, aménagement et

extensions.

2. Description de ’aéroport de Constantine

2.1. Fiche technique de I’aéroport

Aérodrome Mohamed BOUDIAF — CONSTANTINE
Code OACI DABC
Code IATA CZL
Classification Catégorie A
Statut Civil
Superficie 458 HA 20 ARE et 24 CA
Distance Aéroport — Ville 12 KM
Altitude 706 Meétres par rapport au niveau de la mer au seuil 34
Coordonnées géographiques Latitude 40°-38,25 N/ Longitude : 4°-75,52 E

Tableau 4-1 Fiche technique de I'aéroport Mohamed BOUDIAF-Constantine

2.2. Historique de I’aéroport

Parmi les plus importantes opérations réalisées, nous citons :

- En 1958 : ’aéroport a été construit avec une piste de 1800 x 45 m

- En 1961 : prolongement de la piste a 2400 x 45 m de I’extrémité Sud-Est seuil 32.
- En 1968 : 6 sondages ont ét¢ fait sur I’infrastructure

- En 1969 : un premier renforcement a été réalisé sur la piste.

- En 1978 : allongement de la piste de 300 m du cété seuil 32.
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A partir de 1999 :

Construction d'une nouvelle piste de 3 000m x 45m.

- Taxiway de 1700m x 45m.

- Extension du parking avion et de 1’aérogare passagers.

- Une nouvelle aérogare réalisée en 2013, d'une superficie de 16 200 m2 sur deux niveaux,

destinée a traiter un flux de 1 200 000 passagers/an, et offrant plusieurs espaces a usage

administratif et commercial.

Figure 4-1 Aéroport Mohamed BOUDIAF — Constantine

Source : Google earth

3. Présentation de I’aérodrome de Constantine

3.1. L’Aérodrome
La croissance tres éleve du domaine de transport aérien nécessite des travaux de

renforcement des piste, des bretelles, et méme d’aire de stationnement de temps en temps.

3.2. Historique de I’aérodrome
- L’Aérodrome de Constantine, qui se trouve environ de 13 km au sud de cette ville
localisé par des cordonnés géographiques suivantes :
= Longitude : 04°-38,25.
= Latitude :40°-38,25.

=  [’Altitude de référence de 1’aérodrome est de 706 m.
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I est classe en catégorie A et se compose de :

= Une piste orientée 14/32 de 2400 ml de longueur et de 45 ml de largeur (Sans

accotements).

= Une aire de stationnement de 570 * 45 m.

= Deux (02) bretelles de 20 m de largeur reliant 1’aire de stationnement a la piste.
Il a été construire en 1943, comporte cette époque une piste de 1800 * 45m.
En 1961, la piste avait atteint 2400 m suite a un prolongement du coté seuil 32 avec un
rechargement de la piste par un revétement bicouche dans le but de’ permettre son
utilisation par la caravelle avec une rentabilité optimum.
En 1969, I’ensemble des aires ont été renforcé par la mise en place d’une couche de 10
cm d’épaisseur en BB.
En 1978, des réparations locales avec un deuxieme renforcement des 300 derniers
meétres en BB a été réalisé.
En 1982, un autre renforcement concernant quelques centaines des metres situés prés
de I’intersection de la piste avec la bretelle A-la-.
En 1983, une étude deétaillée a été finalisée par le BET Canadien LAVALIN
INTERNATIONAL qui avait pour objet I’aménagement et le renforcement des
infrastructures de 1’aérodrome.
En 1993, sur la base de I’étude de LAVALIN INTERNATIONAL les travaux de
réalisation de la nouvelle piste et ses annexes ont été lancés suite a un marché passé
avec ’entreprise COSIDER TP suite a un appel d’offres ouvert.
En1998, une étude d’expertise €laborée par le CTTP affirme que I’ancienne piste 14/32
est sous dimensionnée comparativement au trafic encours qui dépassait largement celui
qui a été prévu, et attire I’attention sur la nécessité d’un renforcement de cette piste et
Ses annexes.
En 2001, démarrage des travaux d’extension du parking avion ayant pour objet
I’aptitude de pouvoir recevoir les gros porteurs et améliorer la capacité de
stationnement qui passerait de six (06) a neuf (09) postes. Les travaux ont été confiés a
I’EPTP Constantine suite a un avis d’appel d’offre.
En 2002, sur la base de I’é¢tude d’expertise suscitée, un marché apres appel d’offre a été
conclu avec I’entreprise COSIDER TP pour le renforcement de 1’ancienne piste 14/32
et sec annexes. Ces travaux ont pris un délai total d’une année.

En 2002, homologation et mise en service de la nouvelle piste 16/34 et ses annexes.
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- En 2003, homologation et mise en service de I’ancienne piste 13/31 et ses annexes.

3.3. Infrastructures

3.3.1. Pistes
Dimensions Avion
Désignation Orientation | Nature/Qualité | Résistance .
(m) Critiques
Piste PCN 93
3000*45 16/34 Souple B 767
Principale P FICWT
Piste PCN 54
2400*45 13/31 Souple B 737
Secondaire P F/IDWT
Tableau 4-2 Les caractéristiques des pistes
Date . Etat Autres information
homologation actuel
- 3000 m * 300 dont les 75 m de part et de I’autre des bordes
pistes dont nivelés et compactés.
ZPCI)SOt; 16/34 :en Bon - Stopway (POR) 100m/ 45 m de chaque bord de piste.
- Accotement : 3200m*7,5 m en micro béton.
Aire de sécurité d’extrémité de piste (RESA)150m de chaque bord.
- Bandes nivelée et compactée sur 150 m *2560m.
- Accotement : 2560 m *7.5m en micro béton.
- Bande stabilisées :20m *2560 m de part et d’autre de la piste.
Piste 13/31 : en - Stopway (POR) : 100 m * 45 m coté seuil 13 et 60 m * 45 m
Bon .
2003 coté seuil 31.
- Aire de sécurité d’éxtrimité de piste (RESA° 150 m du coté du
seuil 13.

Tableau 4-3 Informations sur les pistes

36




CHAPITRE 4

DESCRIPTION DE L’AEROPORT MOHAMAD BOUDIAF

3.3.3. Postes de stationnements

Nombres Tvpe
L. . Dimensio | Nature/Qualit postes ’yp Etat Autre
Designatio . . d’aéronef . .
n (m) é stationnement ) actuel | information
n S S prévus
A 330 - Demi
largeur de la
B 767 ]
voie de
IL 76 dessert :
Moye | 405
* om
01 700*150 Souple 09 A310 0
B737-800 - Largeur de
la voie de
B737-600 service :10
ATR72 m

Tableau 4-4 Informations sur les postes de stationnements

3.3.4. Voies de circulation

Nombre Dimension (m) Nature/Qualité Résistance Etat actuel | Autre information
(1950*23)+10 Taxiway principale
01 Accotement de part et Souple PCN 93 F/CW/T moyen paralléle piste
d’autre 16/34

Tableau 4-5 Informations sur les voies de circulation
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3.3.6. Bretelles

Nombre Dimension Nature/Qualité Résistance | Etat actuel | . Autre_
(m) information
PISTE PRINCIPALE 16/34
(540 *23)+10 . .
B Accotement PCN 93 MOY Tgli,lsirs?gel
de part et FICWIT .
, trafic
d’autre
(150*23) + 10 . .
B2 Accotement PCN 93 MOY Rellge/:;i [;Lste
de part et FICWIT Taxi
s axiway
d’autre
(420*23) + 10 . )
Accotement PCN 93 Rellan:[ la pl_ste
MOY 16/34 a la piste
AB de part et FICWIT 13/31
d’autre
Piste Secondaire 13/31
(152*25)+7 . .
Relie la piste
Accotement PCN 93 \ 1ro
A2 de part et EICW/T MOY 13/31a l_alre
, de trafic
d’autre
(150 * 23) + Souple
10 Reliant le seuil
A Accotement E/Cél:lNEﬁ MOY 13 a I’aire de
de part et trafic
d’autre

Tableau 4-6 Informations sur les bretelles

3.4. Structure du corps de chaussée

Piste Nature/Qualité Couche Matériaux | Epaisseur (cm)
Couche de Roulement BB 08
. .. Couche de Base GB 16
Piste principale Souple
16/34 Couche de Fondation GC 30
Couche de Forme TVC 84
Couche de Roulement BB 08
Piste Secondaire
Couche de Base GB 14
13/31 Souple
Couche de Fondation GC 50

Tableau 4-7 Dimensionnement des pistes
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16

piste nouvelle
36

voie de circulation

air de trafic
piste ancienne

voie de circulation
(tram - way)

Figure 4-2 Plan de masse de I'aérodrome

4. Déférentes exploitants d’aérodrome

La gestion de lI'aérodrome est un processus tres compliqué, et pour cela un seul service est
n’est pas suffisant pour cette opération. Donc pour une meilleur gestion il y a plusieurs service
sont chargés de I'exploitation de 1’aérodrome de Mohamed BOUDIAF -Constantine- chacun

selon sa spécialité, ces services sont :

4.1. Etablissement de Gestion des Services Aéroportuaires (EGSA)

L’EGSA Constantine exerce une mission de service public pour la satisfaction des besoins
des passagers, des usagers et des opérateurs de transport aérien. Il assure la gestion des services
d’exploitation commerciale des aéroports et des services d’entretien au sens des dispositions
des articles 20 et 22 du décret n° 65-159 du ler janvier 1955 fixant les conditions de création,
de mise en service d’exploitation et de contrdle des aérodromes civils, conformément a leurs
statuts. L’EGSA Constantine est chargée de :

- A réalisation, I’aménagement, 1’entretien, 1’exploitation et d’une manicre générale, la
gestion des installations terminales (aérogares) devant recevoir des passagers et des
marchandises.

- Lacréation de prestations de services.

- La gestion du domaine aéroportuaire.

- La gestion des infrastructures aéroportuaires devant traiter le trafic aérien.

- Lagestion des réseaux de fluides : eau, gaz, air, assainissement, etc.
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- La gestion des réseaux, téléphoniques et €électriques, a I’exception de ceux utilisés pour
la navigation aérienne a moins d’une convention entre I’EGSA et les services chargés
de la navigation aérienne.

- Le contrdle de la circulation au sol des véhicules a I’intérieur du périmeétre concédé.

Le champ d’intervention de ’EGSA Constantine s’étend :

Aux aérodromes civils ouverts ou non a la circulation aérienne publique.

Aux aérodromes a usage restreint.

Aux aérodromes mixtes dans les zones civiles réservées aux activités de transport

aérien.

Aux plates-formes réservées aux hélicopteres et aux aéronefs.
L’EGSA engage a :

Garantir les performances d’exploitation notamment dans la gestion, ’aménagement,
I’exploitation et I’entretien des ouvrages et installations concourant a la satisfaction des
usagers du transport aérien civil, qui lui est concédé.

Créer les conditions nécessaires a la sécurité des aéronefs de leurs évolutions sur les

aires de mouvements des aérodromes.

Contribuer a la sQreté des aéroports.

Offrir une prestation de service de qualité aux usagers de 1’aéroport, aux passagers et au

public.

Assurer une large diffusion a ses usagers, en fournissant des informations sur : les
prestations offertes, les tarifs, les normes et les régles en vigueur sur la plateforme

aeroportuaires.

Mettre les immeubles a la disposition des usagers et des opérateurs de 1’aéroport pour

les besoins liés directement aux activités des transports aériens.

Mettre en ceuvre au niveau requis, les moyens humains et matériels nécessaires a

I’accomplissement de ses missions.

4.2. Etablissement National de la Navigation Aérienne ENNA
4.2.1. Présentation de I'Etablissement
L'ENNA est un Etablissement Public a caractere Industriel et Commercial. Il a pour
mission d'assurer le service public de la sécurité de la navigation aérienne dans l'espace aérien

algérien pour le compte et au nom de I'état algérien.
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4.2.2. Historigque

Depuis I'indépendance, cing organismes ont été chargés de la gestion, de I'exploitation et
du developpement de la navigation aérienne en Algérie : OGSA, ONAM, ENEMA, ENESA,
ENNA.

De 1962 a 1968 c'est I'Organisation de Gestion et de Sécurité Aéronautique (OGSA),
organisme Algéro-Francais, qui a géré I'ensemble des services d'Exploitation de I'Aviation
Civile en Algerie.

Le 1 Janvier 1968, I'OGSA a été remplacé par I'Office de la Navigation Aérienne et de la
Météorologie (ONAM). Ce dernier a été remplacé, en 1969, par I'Etablissement National pour
I'Exploitation Météorologique et Aéronautique (ENEMA) qui a géré la navigation aérienne
jusqu'a 1983.

En 1975, les activités de météorologie ont été transférées a I'Office National de
Météorologie créé le 29 Avril 1975, sous forme d'Etablissement Public a caractere
administratif.

Le décret N°83.311 du 07/05/1983 a réaménage les structures de L'ENEMA et modifié sa
dénomination pour devenir ENESA « Entreprise Nationale d'Exploitation et de Sécurité
Aéronautique » avec statut d'entreprise nationale a caractére économique.

Afin de clarifier les attributions de I'ENESA, il a été procédé aux réaménagements de ses
statuts ainsi qu'au changement de dénomination en « ENNA » par décret exécutif N° 91-149
du 18 mai 1991.

L'ENNA, Etablissement Public a Caractére Industriel et Commercial (EPIC), sous tutelle
du Ministére des Travaux Publics et des Transports, est dirigé par un directeur général et

administré par un Conseil d’Administration.

4.2.3. Missions

Ses principales missions sont :
- Assurer le service public de la sécurite de la navigation aérienne pour le compte
et au nom de I’Etat :
- Mettre en ceuvre la politique nationale dans ce domaine, en coordination avec
les autorités concernées et les institutions intéressées ;
- Assurer la sécurité de la navigation aérienne dans I'espace aérien national ou
relevant de la compétence de I'Algérie ainsi que sur et aux abords des

aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique ;
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- Veiller au respect de la réglementation des procédures et des normes techniques
relatives a la circulation aérienne, et l'implantation des aérodromes, aux
installations et équipements relevant de sa mission ;

- Assurer I'exploitation technique des aérodromes ouverts a la circulation
aerienne publique ;

- Assurer la concentration, diffusion ou retransmission au plan national et
international des messages d'intérét aéronautique ou météorologique.

4.3. Ladirection des travaux publics DTP

La DTP est un établissement national de la part du ministére des travaux publics et de
transport, Le service d’aérodrome de la DTP Constantine est chargé pour I’entretien et la
maintenance de tous les travaux au niveau de I’aérodrome. Les interventions de ce service de

la DTP sur I’aérodrome est pour but de garder 1’état de la piste prét a recevoir les avions.

4.4. Office National de la Météorologie ONM

L’ONM Constantine ¢’est un bureau régional attaché au bureau national qui est fait partie
du ministére des travaux publics. L’ONM Constantine est chargé de délivré tous les
informations et les données météorologique nécessaire aux autres exploitants d’aérodrome pour

déterminer les plans d’envoles.
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Chapitre 5 : Météorologie
1. Introduction

Le rapport GRF est basé essentiellement sur toutes les données structurelles de la / les
pistes, les types d’aéronefs qui sont atterrissent dans cet aérodrome, et surtout sur les données
météorologiques tres précise.

Pour cela ce chapitre est contient toutes les données météorologiques nécessaires dans

notre étude qui sont collectée.

2. Données météorologiques
Malheureusement les données météorologiques des 10 derniéres années sont payé, donc
I’élaboration du notre rapport GRF se fait avec des donnés climatologique plus anciennes (de

1995 jusqu’a 2005), Alors d’apres le service météorologique de Constantine sont :

2.1. Pluie en mm
Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc

1996 | 88,1 |180,6 | 54,3 | 66,8 | 62,3 | 42,7|205| 6,3 154|100 | 26,2 | 47,3

1997 | 33,1 | 22,4 | 59,0 | 57,7 |18,0(33,2| 1,2 | 17,2 | 38,9 | 50,2 | 110,2 | 65,8

1998 | 36,4 | 52,7 | 37,4 | 70,8 | 49,6183 | 0,0 | 89 [752|326|1353| 531

1999 | 73,7 | 42,1 | 576 | 31,7 |10,5|20,4| 3,3 | 7,7 | 58,7357 | 79,2 | 93,6

2000 | 17,4 | 191 | 143 | 32,9 | 84,4436 | 00 | 15,7 | 18,4383 | 31,7 | 57,7

2001 | 123,4 | 44,7 | 176 | 383 |529| 00 | 0,2 | 104 | 79,2483 | 28,55 | 20,0

2002 | 23,5 | 53,3 | 18,2 | 31,8 |170| 45 | 19,4 | 24,0 | 22,3 | 26,8 | 134,7 | 109,7

2003 | 231,2 | 50,2 | 31,7 |120,1 | 44,4| 12 | 2,4 | 11,1 | 61,5|46,0| 19,8 | 148,0

2004 | 87,2 | 115 | 66,4 | 475 |66,2|29,7| 0,6 | 129 | 245|30,4 | 1429 | 181,2

2005 | 46,0 | 55,8 | 28,7 | 614 | 68 |139| 79 | 68 | 144 | 2,1 | 186 | 63,1

Tableau 5-1 Variation de volume de pluie
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2.2. Température Mensuelle moyenne s/abri en °C

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | 59 | 9,7 | 90 | 11,2 | 182|219 259 | 245 | 20,7 | 16,7 | 11,4 | 10,0
1997 | 91 | 65 |10,2| 11,9 | 16,4 | 19,7 |246| 25,6 | 19,3 |145| 12,2 | 9,6
1998 | 83 | 91 | 91 | 123 |19,9|249|255| 253 |21,1|16,8| 11,8 | 84
1999 | 72 | 82 | 95 | 134 |16,3|23,7 (26,6 | 255 |22,3|146| 10,1 | 65
2000 7,2 | 55 |10,1| 134 | 21,1243 |255| 289 |231|19,3| 105 | 7,6
2001 | 46 | 82 |112| 14,7 |20,1|22,3|26,9| 26,4 |21,9|159| 123 | 9.1
2002 | 80 | 74 |143| 12,4 |172|238|27,0| 26,3 |21,6|20,2| 10,9 | 6,6
2003 | 6,4 | 86 |11,1| 14,0 | 18,7 248|256 25,0 |21,3|179| 123 | 9,2
2004 | 70 | 63 |105| 14,0 | 17,7 253|284 | 27,4 | 20,9 |18,6| 12,0 | 6,8
2005| 72 | 88 |106 | 119 | 151|214 |257| 26,9 |21,0(194| 99 | 79

Tableau 5-2 Variation de Température mensuelle moyenne
2.3. Température minimale moyenne s/abri en °C

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | 54 | 30 | 56 | 74 |106|135|172| 19,1 |13,7| 91| 69 | 52
1997 | 44 4,1 3,2 6,5 |125(18,0|18,7| 18,8 | 16,1 |121| 8,1 4.8
1998 | 2,7 | 25 | 37| 71 |108|155|18,1| 186 |16,3| 93 | 57 | 23
1999 | 30 | 15 | 47 | 66 |13,4|175|179| 21,8 |17,1|138| 6,6 | 4,0
2000 03 | 266 | 50 | 83 |134 /154|189 | 185 |155|10,7| 7,0 | 4,0
2001 | 36 | 24 |79 | 63 |11,2|156|19,1| 19,0 |16,1|24,1| 6,8 | 2,5
2002 1,2 | 31 |57 | 81 |11,4/16,6|188| 19,0 | 154 |116| 83 | 53
2003 | 38 | 26 | 56 | 86 |116|174|20,1| 19,7 |156|14,0| 7,2 | 2,6
2004 28 | 30 | 50| 62 |93 (139|176 19,2 |14,7|126| 58 | 43
2005 01 | 09 |56 | 76 |111/16,1|19,1| 17,3 |148|11,7| 66 | 3,0

Tableau 5-3 Variation de Température minimale moyenne
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2.4. Température Maximale moyenne s/abri en °C

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | 139 | 10,9 | 15,7 | 17,2 | 22,7 | 26,8 | 32,6 | 33,3 | 26,3 | 21,0 | 18,4 | 149
1997 | 13,3 | 14,8 | 155 | 184 | 27,9 |33,0|33,8 | 33,2 | 27,7 | 22,8 | 16,6 | 13,1
1998 | 12,7 | 149 | 16,0 | 20,7 | 22,8 | 32,3 | 35,4 | 33,7 | 29,9 21,3 | 156 | 11,6
1999 | 124 | 10,2 | 16,2 | 20,5 | 29,4 | 32,2 | 33,4 | 37,3 | 30,7 | 26,4 | 155 | 12,0
2000 | 10,6 | 14,3 | 180 | 216 | 27,8 29,7351 | 351 |295|22,0| 18,6 | 154
2001 | 13,5 | 136 | 21,4 | 190 | 24,0|32,0|359| 34,7 | 291 |2/7,7| 16,1 | 119
2002 | 12,9 | 156 | 17,5| 21,0 | 26,8 | 33,3 |33,5| 33,1 | 284|254 | 16,8 | 14,0
2003 | 11,1 | 11,0 | 16,5| 19,8 | 24,7 33,4 |37,0| 35,7 |276|24,1| 178 | 11,8
2004 | 124 | 154 | 16,9 | 17,7 | 21,6 | 29,0 | 34,0 | 355 | 28,8 |27,2| 14,7 | 119
2005 | 9,9 89 |16,9| 193 273|314 |34,7| 325 | 284|254 | 183 | 119

Tableau 5-4 Variation de Température maximale moyenne
2.5. Vitesse moyenne du vent maximal en m/s

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | 9,1 | 120|193 | 91 |89 |96 |99 | 95 |100| 94 | 10,3 | 11,5
1997 | 95 | 82 | 90 | 10,3 |10,6 |12,0| 99 | 10,8 | 9,7 | 88 | 10,7 | 9.1
1998 | 81 | 76 | 90 | 100 | 92 |108| 89| 91 | 97 | 78| 88 | 87
1999 | 8,5 94 |106 | 11,2 110|114 10,3 | 12,5 |10,4| 9,7 | 10,1 | 10,7
2000 | 6,5 89 |100 | 121 111|104 10,7 | 10,4 |10,3|10,2| 11,1 | 10,2
2000 9,7 | 100 |105| 98 | 97 | 92 |101| 95 |105| 87 | 85 7,7
2002 | 7,5 83 | 95| 115 |10,3|10,3|10,4| 11,7 | 94 | 76 | 12,0 | 10,0
2003| 115 | 95 | 81| 91 |88 |100|126| 125 |112| 96 | 8,8 | 111
2004 98 | 99 |105| 10,3 |116|10,1 /10,0 116 | 97 | 99 | 86 | 95
2005 82 | 109 | 88| 94 |89 104|98|108 |91 | 74| 89 | 89

Tableau 5-5 Variation de vitesse moyenne du vent maximal
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2.6. Humidité relatif moyenne en %

Jan

Fév

Mar

Avr

Mai

Jui

Juil

Aolt

Sep

Oct

Nov

Déc

1996

81.5

75.8

73.9

69.5

59.0

62.5

48.1

54.3

64.6

69.3

69.1

76.7

1997

73.9

78.9

72.0

75.4

72.5

67.0

524

53.7

63.5

68.3

62.9

70.6

1998

75.6

77.1

73.9

67.6

54.6

o1.1

50.6

53.2

67.3

71.9

77.6

79.0

1999

78.5

81.1

75.4

70.5

75.5

48.9

44.0

55.0

65.9

76.1

80.7

79.6

2000

81.3

80.1

72.5

66.4

56.4

52.1

48.6

44.1

63.1

65.2

79.1

82.7

2001

84.5

74.8

67.7

60.6

65.0

60.7

47.3

47.5

59.0

70.8

68.0

2.4

2002

75.6

70.3

59.5

70.2

67.2

45.5

46.1

49.1

69.7

67.0

79.0

80.4

2003

76.0

76.0

69.9

63.8

55.8

45.0

521

58.2

61.6

60.5

4.7

80.2

2004

80.1

79.1

73.1

76.4

70.4

51.2

42.1

43.1

68.6

68.0

75.5

83.8

2005

82.4

74.6

78.1

78.7

76.7

67.4

50.6

50.3

64.0

60.1

85.3

84.5

Tableau 5-6 Variation d’humidité relatif moyenne

2.7. Evaporation mensuelle en mm

Jan

Fév

Mar

Avr

Mai

Jui

Juil

Aolt

Sep

Oct

Nov

Déc

1996

48,0

35,8

61,5

63,1

81,1

92,2

182,0

183,5

117,1

81,0

102,2

88,6

1997

57,8

54,6

63,3

72,1

147,5

207,6

194,1

164,4

97,5

78,0

48,6

45,4

1998

42,9

26,6

48,3

63,6

54,8

151,0

152,7

145,6

102,0

54,4

41,3

33,9

1999

34,6

34,1

55,2

80,1

137,0

146,0

166,6

200,5

110,7

78,4

34,6

32,4

2000

24,3

359

59,1

88,2

94,3

96,4

166,0

176,4

101,5

71,1

69,7

45,7

2001

45,5

48,1

97,0

59,6

74,4

159,9

182,6

158,8

73,5

88,6

36,2

27,7

2002

35,8

40,6

64,8

87,8

119,3

155,3

152,4

134,6

94,3

90,7

68,5

33,8

2003

33,9

30,2

51,1

50,2

63,1

129,8

216,7

199,7

101,9

97,4

55,7

34,7

2004

33,4

61,4

60,3

48,8

68,9

93,5

169,2

172,3

106,3

118,8

29,4

29,4

2005

20,7

30,3

60,3

61,5

108,7

160,8

186,5

1779

111,3

74,9

71,5

52,6

Tableau 5-7 Variation d'évaporation mensuelle
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CHAPITRE 5

METEOROLOGIE

2.8. Jours de neige

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | AoGt | Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | O 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
1997 | O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1998 | 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
1999 | 2 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
2000 | 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2001 | 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2002 | O 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2003 | 6 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7
2004 | 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2
2005 | 8 7 3 1 0 0 0 0 0 0 0 2

Tableau 5-8 Jours de neige
2.9. Jours de Gelé

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aodt| Sep | Oct | Nov | Déc
1996 | 3 6 4 2 0 0 0 0 0 0 0 3
1997 | 3 6 8 3 0 0 0 0 0 0 0 5
1998 | 10 8 11 2 0 0 0 0 0 0 2 13
1999 | 11 | 11 4 1 0 0 0 0 0 0 3 5
2000 | 22 7 4 1 0 0 0 0 0 0 0 7
2001 | 6 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9
2002 | 15 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 4
2003 | 6 9 3 0 0 0 0 0 0 0 0 10
2004 | 5 8 3 2 0 0 0 0 0 0 0 3
2005 | 14 5 2 0 0 0 0 0 0 0 1 7

Tableau 5-9 Jours de Gelé
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

Chapitre 6 : Evaluation des conditions de surface de la piste

1. Introduction

Cette étude est basée principalement sur les données météorologiques, les performances et
les limitations opérationnelles des aéronefs a 1’atterrissage et au décollage, pour cela toutes les
données ont été étudiées d'une maniere trés claire afin d'atteindre des résultats positifs qui

répondent au probléeme étudié.

2. Calcule moyennes décennale des parametres météorologiques
Sur la base des données météorologiques la moyenne mensuelle décennale pour chaque

parameétre atteint :

2.1. Pluie

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aot | Sep | Oct | Nov | Déc

Moyenne

Mensuelle
décennale | 76,5 | 53,2 | 38,5 | 559 | 41,2 | 20,8 | 56 | 12,1 | 40,9 | 32,0 | 72,7 | 84,0

(mm)

Tableau 6-1 Moyenne mensuelles décennale de pluie

Moyenne Décennale (10 ans) ,
(mm) Recurrence:
Sep-Avr
44,4

PLUVIOMETRIE

100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0

Figure 6-1 Moyenne mensuelles décennale de pluie
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

2.2. Température

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aolt | Sep | Oct | Nov | Déc

Moyenne

Mensuelle
décennale | 7,1 | 7,8 | 10,6 | 12,9 | 18,0 | 23,2 | 26,2 | 26,2 | 21,3 | 17,4 | 11,3 | 8,2

(°C)

Tableau 6-2 Moyenne mensuelles décennale du Température

Température Moyenne Décennale ,
(°C) Récurrence:

Mai-Oct
15,8

TEMPERATURE MOYENNE

30,0
25,0
20,0
15,0
10,0

5,0

0,0

Figure 6-2 Moyenne mensuelles décennale du température
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

2.4. Humidité relatif moyenne

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aot | Sep | Oct | Nov | Déc

Moyenne

Mensuelle
décennale | 789 | 76,8 | 71,6 | 69,9 | 65,3 | 55,1 | 48,2 | 50,8 | 64,7 | 67,7 | 752 | 79,0

(%)
Tableau 6-3 Moyenne mensuelles décennale d"humidité
Humidité moyenne décennale (%) Récurrence:
66,9 Nov-Fév
Humidité

90.0
80.0
70.0
60.0
50.0
40.0
30.0
20.0
10.0
0.0

. G Q » R 2 2 e 2

\@*\\\\Q} <<®$\® Q'S\ Vé @7’ ¥ \\5\\\ ¢ V“oo & ® oééok quéd\ ‘(/Q/(éo ’

(_)Q,Q éo QQ/

Figure 6-3 Moyenne mensuelles décennale d*humidité
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

2.6. Evaporation mensuelle

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aodt | Sep | Oct | Nov | Déc

Moyenne

Mensuelle
décennale | 37,7 | 39,8 | 62,1 | 67,5 | 94,9 | 139,3 | 176,9 | 171,4 | 101,6 | 83,3 | 55,8 | 424

(mm)

Tableau 6-4 Moyenne mensuelles décennale d’évaporation

Evaporation moyenne décennale ,
(mm) Recurrence:

Mai-Oct
91,2

EVAPORATION

200,0
180,0
160,0
140,0
120,0
100,0
80,0
60,0
40,0
20,0
0,0

Figure 6-4 Moyenne mensuelles décennale d’évaporation
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE
2.8. Jours de neige
Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aolt | Sep | Oct | Nov | Déc
Moyenne
Mensuelle
décennale 2,1 2,7 0,6 0,1 0 0 0 0 0 0 0,3 1,5
)
Tableau 6-5 Jours de neige
Evaporation moyenne décennale )
) Recurrence:
Dec-Mar
0,6083333333
JOUR DE NEIGE
3.5
3
2.5
2
1.5
1
0.5
0 4 4 @ @
RS N . X X
\'b(\\.\\z Qe‘\{\é @Ibé ‘?’& be \0\(\ \\'%\Q/ VO\» ,&g\o@ Qc’,\éo& 4@6\@&‘@&0 &
R RS &

Figure 6-5 Jours de neige
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

3. Evaluation des conditions de surface de piste

3.1. Constituant du tableau d’évaluation des conditions de surface de piste
Cette étude est fondé essentiellement sur Cingue (05) élément conceptuels fondamentaux
ces éléments sont :

- Un rapport uniforme sur 1’état de la piste : Le Runway Condition report (RCR), ce rapport
est défini par la présence (+) ou bien le manque (-) de deux (02) types de contaminants
(pluie et neige).

- Une matrice d’évaluation de 1’état de piste : la Runway Condition Assessment Matrix ou
RCAM;

- Un code numérique (allant de 0 a 6) représentatif de la condition de surface de piste, le
Runway Condition Code ou RWYCC ;

- Etat de piste : elle est définie par quatre (04) états de conditions d’état de surface de piste,
ces états sont :

= Seche (SE),

= Glissante mouillée(GM),
=  Mouillée (MO),

= Contaminée (CO).

- Huit descripteurs de la condition de contamination de surface de la piste :

= NC (neige compactee)
= NS (neige seche)

= GV (givre)

= Gl (glace)

» NF (neige fondante)

» ES (Eau stagnante)

= GM (Glace Mouillée)
= NM (neige mouillée)
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

3.2. Méthodologie a suivre
Pour déterminer le rapport GRF de la piste principale (16/34), les étapes suivantes sont
était adopté comme une méthodologie a suivre :

1- En fonction des conditions climatiques il faut affecter un code parmi les
descripteurs du tableau pour chaque mois. On choisir le type de donnée propre
au code (pluie -neige-température etc.) en considérant les moyennes maximale
calculées.

2- Pour chaque mois nous avons revenir au tableau du GRF et estimer le code
propre. (6 a0).

3- Nous avons fait un tableau récapitulatif sur le code GRF propre & chaque mois.

3.3. Tableau d’évaluation des conditions de surface de piste

??rﬂz Code Month | Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jun | Jul | Aout | Sep | Oct | Nov | Déc
Eau(Pluie) + + + + + + + + + + + +
RCR
Contaminant
+ + + - - - - - - - + +
(Neige)
RWYCC 3 3 4 4 5 6 6 6 6 5 4 3

Etat de Surface GM | GM| CO|MO| SE | SE|SE| SE | SE | MO | GM | GM

Etat de

L MM | MM | NS - - - - - - - NM | NM
Contamination

Tableau 6-6 Tableau d’évaluation des conditions de surface de piste
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CHAPITRE 6 EVALUATION DES CONDITIONS DE SURFACE DE LA PISTE

3.5. Conclusion sur I’état de surface : (CODE GRF)
Selon 1’évaluation des conditions de surface de piste, le rapport consultatif du pilot sur

I’efficacité du freinage durant la période de référence (1996 a 2005) sera :

Jan | Fév | Mar | Avr | Mai | Jui | Juil | Aout | Sep | Oct | Nov | Dec

DE
co MOY | MOY | BOM | BON - - - - - BON | BOM | MOY
GRF
Tableau 6-7 Conclusion sur I’état de surface
BON 1

BOM -

MOY

MAM

MED

IFM

Jan Fév Mar Avr Mai Jui Juil Aout Sep Oct Nov Dec

Figure 6-6 répartition du rapport consultatif sur P’efficacité du freinage
3.6. Le déploiement de Global Reporting Format
Afin de déterminer ’état de surface de piste (CODE GRF), le déploiement de Global

Reporting Format sera :

GRF : DABC 16/34 CM [MOY 1-2-12/ BOM 3-11 / BON 4—10]
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CONCLUSION GENERALE

Conclusion générale

La mise en ceuvre a partir du 05 novembre 2020 du format mondial amélioré pour
I’évaluation et la communication de 1’état de surface des pistes : le Global Reporting Format
ou code GRF, développé et normalisé par 1’Organisation de 1’Aviation Civile Internationale
(OACI), est destinée a établir de maniére objective le lien entre les performances d’un avion et
les renseignements précises sur 1’état des pistes durant 1’année (code-time).

Dans ce travail étude est realisée pour établir le code GRF de I’ Aérodrome de Constantine
Mohamed BOUDIAF (DABC), la procédure et les dispositions de I’ Annexe 6 de 1’Organisation
de I’Aviation Civil Internationale (OACI), basée sur la détermination des descripteurs
d’évaluation de 1’état de surface d’une piste durant I’année. La détermination des descripteurs
d’état de piste est basée sur la collecte des données météorologiques décennales propre a la
zone de ’aérodrome.

Une application est faite sur le cas de la piste de 1’aérodrome de Constantine Mohamed
BOUDIAF (DABC), basée sur les statistiques météorologiques décennales propres a
I’aérodrome.

A T’issue de cette investigation une proposition de normalisation de la présentation final
d’un Code GRF d’une piste donné est proposée.

Pour le cas de la piste considérée le code GRF proposé est comme suit :

GRF : DABC 16/34 CM [MOQOY 1-2-12/BOM 3-11 / BON 4—10]

Cette forme de présentation du code GRF, proposée, englobe toutes les données propres a
la piste étudiée : a savoir, le code de I’aérodrome, le code de la piste et les descripteurs en code

time (annuel).
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