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Résumé

Ic systéme de coniréle de la circulation aérienne (ATC) doit étre adaptable aux variations
teimporaires plus ou moins, pormanentes du volume et de 1a composition de la circulation.

Notre ¢tude s’est portée sur Porganisation de Pespace aérien Algérien, analyse et la
preévision du trafic ainsi que les problémes de la sectorisation actuelle. On prévoit que des
charges excessives se reproduiront et seront assez durables. il " avere necessaire de proceder a
une restructuration. On peut done diviscr Pespace asrien en secicur 4 Uintérieur desquels les
scivices de la circulation aérienne ( ATS) sont assurés.

Notre but est d’arriver & un niveau de sécurité plus élevé, capacité optimal, gestion
dynamique des sectewrs et de diminwer la charge de travall des controleurs. Pour cela
il nécessaire de prendre en compte les critéres de restructuration ainsi que des nouveaux
moyens techniques. Deux FIR sont a appliquer en I'Algéric (FIR d’Alger et FIR de
Tamanrasset) .

Abstract

The system of air traffic control (ATC) must be adaptable to the temporary
viariations more or less, permanent of the volume and the composition of circulation.

Our study went on the organization of the Algerian airspace, the analysis and the
forecast of the traffic as well as the problems of the current sectorization. It is provided
that excessive loads will reproduce and be rather durable, it proves to be necessary to
carry out a reorganization. One can thus divide the airspace into sector inside which the
scrvices of the air traffic {(ATS) are assured.

Our goal is to arrive at an optimal level of safety higher, capacity, dynamic
munagement of the scctors and to decrease the workload of the controllers. For that it
nccessary to take into account the criteria of reorganization as well as new technical
means. Two FIR are has to apply in Algeria (FIR of Algiers and FIR of Tamanrasset).
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INTRODUCTION GENERALE

Dans le cadre du projet de fin d’étude du cycle Ingénieur, Option opérations
aériennes, de I’Institut d’aéronautique de Blida, nous avons choisi de proposer
une nouvelle restructuration de 1’espace aérien Algérien.

La sectorisation de 1’espace aérien a pour objectif 1’optimisation du systéme
de contrdle de la circulation aérienne (ATC) en réduisant la charge de travail du
controleur afin d’assurer une meilleur gestion des flux et enfin accroitre le
niveau sécurté

Pour cela ’ENNA a mis en ccuvre des moyens CNS pour augmenter la
capacité de 1’espace aérien Algérien, afin d’évoluer vers un contrle radar, et le
passage vers le concept RVSM. Pour mieux gérer le trafic Sud non contrdlé
I’ENNA a lancer un projet d’un nouveau centre de control régionale a
Tamanrasset, pour cela une nouvelle sectorisation de I’espace actuelle et

devenuc nécessaire.

Notre mémoire est divisée en cing chapitres dont le contenu est le suivant :
> Le premier chapitre présente le lieu du stage (ENNA).

> Le deuxiéme chapitre, parle des généralités sur 1’espace aérien et le
contrdle du trafic aérien.

Le troisiéme chapitre présente la situation actuelle de 1’espace aérien
algénien.

A\

A\

Le quatriéme chapitre traite ’analyse de trafic et les problemes de la
sectorisation actuelle.

Le dermier chapitre décrit la nouvelle restructuration et les moyens
techniques proposée.

‘;f



Chapitre 1 tation de I’ent

1. Présentation de I'entreprise

1.1 Historique

Signée 4 Chicago le 7 décembre 1944, la convention relative a I'aviation civile intemationale
établissait certains principes et arrangements afin que 1'aviation civile internationale puisse s
développer d’une maniére siire et ordonnée

La convention portait également création de I’Organisation de 1’ Aviation Civile Internationale
(OACI) qui avait pour but et objectifs « d’élaborer les principes et les techniques de la
navigation aérienne et de promouvoir un développement sain et économique du transport
aérien.

L’ Algérie qui a ratifi¢ la convention de Chicago et a adhéré a FOACT en 1963 est donc tenue
par des engagements internationaux en matiére de mavigation aérienne au-dessus de son
territoire et dans 1’espace aérien qui lui est délégué

L'Etat algérien est, de ce fait, responsable de la sécurité et de la régularité des vols des aéronefs
qui utilisent ses aérodromes et qui survolent son espace aérien. 1 devait, i ce titre, se doter des
instruments et moyens appropriés 3 méme de lui permettre de faire face 4 ses obligations.

La gestion de la navigation aérienne cst déléguée par I'Etat 3 I'Etablissement National de 1a
Navigation Aéricnne (ENNA).

L'Ftablisscment National de la Navigation Aériennc, (EN.N.A) est un établissement qui
assure le service public de 1a sécurité de fa navigation aéricnne au nom de Détat, placé sous la
tutelle du Ministére des Transports et a pour mission principale 1a mise en ceuvre de la
politique nationale dans le domaine de la sécurité de la navigation aéricnne en coordination
avec les autorités concernées et les institutions intéressées. 1 est chargé en outre du contidle et
du suivi des appareils en vol ainsi que de la sécurité aérienne.




Chapitre 1 Présentation de I’entreprise

1.2 Les missions de I’ L tablissement

Les missions principales de I'établissement :

L 3 Le contrdle de la circulation acrienne pour I’ensemble des aéronefs évoluant dans son

espace aérien.

& L’ acquisition, linstallation et la maintenance des movens de surveillance, de
radionavigation et de télécommunications adronautiques.

% La fourniture de J'énergie en normal ef secours a Pensemble des opérateurs installcs
au niveau des plate —formes aéroportuaires.

& 1o concenteation et la transmission des messages intéressant la sécurité et la régularité des

vols.

& L'exploitation et la diffusion de Uinformation aéronautique et météorologique
nécessaire 4 fa navigation agrienne.

A Le calibrage des moyens de communication de radionavigation et de survetllance au
moyen de {’avion laboratoire.

& Le service d’alerte a pour réle de préter son concours aux services de recherche et de
sauvetage quand un acronel est en difficulté ou en détresse et le service de sauvetage sur les
plates-formes aéroportuaires.

En outre I’ Etablissement

& Participe a 'élaboration et la mise en ceuvre en ce gqui concerne
= Les plans d’urgence d’aérodromes.
= Les plans de servitudes acronautiques et radioélectriques.

= T.es plans et programmes de recherche et de sauvetage.

& Gére le domaine aéronautique constitué par U'espace aérien, les terrains, batiments et
installations nécessaires & 'accomplissement de sa Missiof.

51



Chapitre 1 Présentation de I’entreprise

1.3 L’organisation de PENNA

Audit Inteme . Directeur Inspection
De Gestion Général Générale Technique

Assistants/Consetllers

D.J.R.H D.R.F.C D.E.N.A D.T.N.A D.D.N.A ' C.Q.R.E.N.A

D.S.A
25 Adrodromes Nationaux
11 Aérodromes Internationaux

Figure 1-1 : 'organisation de P’ENNA.

DJRH  : Direction Juridique et des Ressources Humaines.

DRFC . Direction des Ressources, des Finances et de la Comptabilité.

DENA : Direction de | ’Exploitation de la Navigation Aérienne.

DTNA  : Direction Technique de la Navigation Aérienne.

DDNA : Direction du Développcment de la Navigation Aérienne.

CQRENA : Centre de Qualification, de Recyclage et d’Expérimentation de la Navigation
Aérienne.

DSA : Direction de la Sécurité Aéronautique.

1.3.1 Direction Générale

L’ENNA est géré par un directeur général qui fait rapport au conseil d’administration de
’ENNA. Le conseil d’administration délibére sur la politique de développement de 'ENNA,
les plans annuels et a moyen terme de 'ENNA, le reglement intérieur, le budget de
fonctionnement, les bilans et les comptes de résultats. Et 'organisme. Les délibérations du
conseil d’administration sont transmises au ministérc des transports pour approbation.

Le Directeur Général est chargé d’assurer la gestion globale de I'établissement, du personnel,
des contrats, conventions et accords, le respect des réglements de sécurité, du réglement
intérieur, et de 'ordonnancement des dépenses.il est responsable de la préparation des bilans et
des comptes de résultats, de I'utilisation de ces derniers, et des rapports annuels d’activité de
'ENNA.

1.3.2 Direction de I’Exploitation de la Navigation Aérienne DENA
-3-




Chapitre 1 Présentation de I'entreprise
1.3.2 Direction de I’ Exploitation de la Navigation Aérierme DENA

La Direction de I'Exploitation de la Navigation Aérienne est chargée d’assurer la sécurité et la
régularité de la navigation aérienne ct de veiller a 1a bonne gestion technique au niveau des
aérodromes. Ses principales missions se résume comme suit :
& Gérer et controler Pespace aérien en route et au sol, par le Centre de Contrdle Régional
(CCR) et Ies différents départements de 1a circulation aériennc.
& Mettre 2 1a disposition de tous les exploitants le service de I'information aéronautique
en vol et au sol, ainsi que les informations météorologiques.
¥ Gérer les services des télécommunications aéronautiques.
& Assurer e service de sauvetage e de hutte contre les incendies au niveaun des
aérodromes.
> La Direction de I'Exploitation de la Navigation Aérienne se compose de six (06)
départements et un Centre de Contréle Régional :

Figure 1-2 : Porganisation de la DENA

DCA : Département de 1a Circulation Aériennc

DS :Département Systéme

DAF : Département Administration et Finances

DT :Département Technique

DIA : Département Informations Aéronautiques

DTA : Département Télécommunications Aéronautiques
CCR : Centre de Contréle Régional




Chapitre 1 Présentation de Pentreprise

[.3.3Département de la Circulation Aérienne (DCA)

Le Département de la Circulation Adriennc, est chargé du controle et de la coordination des
différents aérodromes ct le Centre de Contréle Régional d’ Alger, ainsi que les €tudes lides au
développement de la navigation aérienne, basées essentiellement sur les normes OACL Au sein

de ce département on trouve deux services :

Figure 1.3 : Porganisation de la DCA
SED : Service Frude et Développement

SCC : Service Controle et Coordinabon

1.3.3.1 Le Service Etude et Développement (SED) ce service a pour taches :
% FEtude et élaboration des schémas de la circulation agriennc.
4 Ftude et élaboration des plans de servitudes aéronautique de dégagements.
& la conception des procédures de départ (SID . Standart Instrument Departure).
d’amrivée (STAR: Standart Arrival), d’approche initiale. finale et d"approche a vue.
& FEtude et élaboration des routes ATS.

& Traitement les données statistiques de trafic aérien powr les besoins d’cétudes.

1.3.3.2 Le Service Controle et Coordination (SCC) ce service a pour taches
#& De maintenir 4 jour le fichier informatisé concernant 1’éiar de fons Jes aérodromes sur Je
territoire national.
& D analyser les anomalies d exploitation relatives aux incidents ¢t accidents concernant
les aéronefs et leurs équipages.
4 Ce service veille A Uapplication des norraes OACL
& Tl est également chargé d’autres missions relatives 4 Iexploitation des adrodromes

confiés par la D.E.N.A.
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Figure 1-4 : vae Générale - Centre de Qualification

1.4 Les ressources de ’ENNA

1.4.1 Les ressources humaines

1. effectif de I'Etablissement est réparti comme suivant :
1 Permanents: 2715 Agents.
1+ Contractuels : 528 Agents.

Structure des effectifs permanents :

Encadrement 318
Administration, Finances et Logistique 748
Technique et exploitation 1649
Total 2715

1.4.2 Les ressources financiéres

En contre partie des prestations fournies, I’Etablissement percoit des redevances classees et

structurées comme suit ;

Type de Ressources Structure
Redevances aéronautiques 98 %
Extra aéronautiques 1,5 %
Produits divers 0,5 %




Chapitre 1

Présentation de I’entreprise

T

Figure 1.5 : Maquette — Complexe de la Navigation
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2. Généralités

Depuis le 17 décembre 1903, date a la quelle les fréres Wright ont gffectué le premier vol
piloté avee un appareil a moteur plus lourd que I'air, Faviation a beaucoup évolué, Ie nombre
davions circulant dans le ciel étant devenu considérable, et compte tenu de la progression du
trafic aérien mondialisé, il est primordial d'avoir une bonne gestion du trafic aérien, aux
différentes échelles géographiques tel que les territoires nationaux, les zoncs aériennes
supranationales ¢t les continents. Pour cela il a ¢te recommandé de structurer I’gspace aérien, et
mettre des services assurant la sécurité de U'cspace aérien.

2.1 Les services de la circulation aérienne

1e contrdle adrien est un ensemble de services rendus aux aéronefs afin d'aider a T'exécution
siire, rapide et efficace des vols. Les services rendus sont au nombre de trois :

2.1.1 Le service de contréle
Fst un service assuré dont le but est cle prévenir .

»  Les collisions entre les aéronefs et le sol.
v | es collisions entre les aéronefs et les véhicules.

» Les abordages entre aéronefs.
» Il consiste aussi A accélérer et ordonner la circulation adrienne.

Ce service étant lui-méme subdivisé zn trois (voir figure 2.1):

v Le contrdle d’aérodrome : 1| ¢’ effectue a partir des tours de controle.

1l consiste & controler les atterrissages et les décollages ainsi que toute Ia circulation au sol
afin d’empécher les collisions sur I'aire de manceuvre. et d’assurer I’acheminement sure,
ordonné et rapide de la circulation.

v Le contréle d'approche - 1] s'cffectue par un bureauw d'approche cu un centre de
contréle régional (CCR). U s agit de guider les aéronefs depuis la croisiere vers Laxe de la
piste ol ils seront pris en charge par la tour de controle d’aérodrome.

v Le contrile en route - Tt concerne le contrdle des avions qui sont dans la phase «en

route » dont 1z but est de prévenir les abordages entres agronefs, d’accélérer et régulariser la

circulation aériennc.
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:

Figure 2-1 : Positions de contréle du trafic

2.1.2 Le service d'information de vol (FIS : Flight Information Service)

Le role de ce service est de délivrer toute information utile 2 I’exécution sfire et efficace des
vols. Tl permet de disposer durant le vol de renseignements concernant les comditions
météorologiques sur le parcours, 1’état des aérodromes ct des installations radioélectriques,
sans oublier Pinformation de trafic qui pourrait étre considérée en tant que situation
conflictuelle. L’information de vol peut aller jusqu’a la transmission de suggestions de
manocuvres pour éviter les abordages.

Les organismes chargés du service d’information de vol assurent également le service d’alerte.

2.1.3 Le service d'alerte

Est assuré dont le but est d'alerter les organismes appropriés lorsque les aéronefs ont besom de
I'aide des organismes de secours et de sauvetage, et de préter & ces derniers le secouts
nécessaire.
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2.2 Division de I'espace aérien

L espace aérien n’est pas entierement controlé, seules des portions d’espace le sont.
En 1992, 'OACI (Organisation de 1’ Aviation Civile Internationale; a uniformise appellation
des différents espaces aériens (controlés ou non). sur la base des services rendus :

2.2.1 Espace aérien controlé

Iispace aérien de dimensions définies a I'intéricur duquel un vol bénéfice des services rendus
par I'organisme chargé de contrdle de V'espace dans lequel il est ontré, selon la classification
des espaces aériens.

Un espace aéricn n’est contrélé que pendant Tes horaires de fonctionnement de 1organisme
chargé &'y assurer le scrvice de contréle de la circulation  aéricnne, aux  heutes de
fermeture de I'organisme de contrdle.

1 espace aérien non controlé, est un type d’espace comprenant (figure 2.2) :

4 Les végions de controle CTA:

v Les régions de contrdle terminal TMA.
v Les vois aériennes AWY.

ol Les zones de contréle CTR.

& Les régions de controle (CT4)

Elles sont déterrninées de maniére a englober un espace adrien suffisant pour contentr les
trajectoires des adronefs en régime de vol IFR et au profit desquelles on juge nécessatre
d’exercer la fonction contrdle. leurs limites géographiques sont fixées par arrété ministéricl
des travaux public du transport ¢t du tourisme.

Dans la CTA on distingue :

v Les régions de controle terminal, Terminal Maneuvring Area(TAA)
Région de contréle établic, en principe. au carrefour de plusicurs airways et aux environs d’un
ou de plusicurs aérodromes, sa limitc inféricure ost en géndrale de J000ft MSL. sa limite
supérieure ne dépasse pas FL 195,

v’ Les voies aériennes, auways (AWYT)

Région de contrdle ou portion de région présentant la forme d'un couloir protégeant une
trajectoire définie a aide de moyens de radionavigation.

& Zones de contrle, control zone (CTR)
(“est un espace aérien contrdlé, qui s’étend  en projections horizontales jusqu'au S NM au

moins du centre d'un ou des aérodromes  intéressants, ¢t dans toutes fes directions d’approche
possibles. avec un platond de 30001t VISE ou HIBUH au-dessus du sot.

-10 -
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ALRRT

et e 1,

Ay

Figure 2.2 : Espace aérien Controlé

2.2.2 Espace aérien non controlé

Les espaces aériens non contrélé Sont des espaces de trafic moindre, ou Iintervention des
services de la circulation aérienne ¢st limitée & I'information et 1'alerte, il se divise-en:

¥ Région d'information de vol F.LR (Flight Information Region).

v Région supérieure d’information de vol U.LR (Upper Information Region).

& Région d’information de vol (F.LR)

Espace aérien de dimensions latérales définies a I'intéricur duquel le service d’information de
vol et le service d’alerte sont assurés. Leurs limites vont de la surface au niveau Jde vol
FL195.

& Région supérieure d’information de vol (U LR)
11 en ét¢ crée afin de limiter le nombre de gions d’information de vol (F.LR) que les adronefs
volant & trés grande altitude aurait a traverser.
Une région supérieuse ¢’ information de vol (U.LR)engobe 'espace aérien situé¢ a I’intérieur
des [imites fatérales d"un certain nombre de F.LR.

-11.
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2.4 Les routes aériennes

Une route aérienne cst un itinéraire réservé et prédéfini permettant de rallier un aérodrome

depuis un autre, pouvant comporter des étapes ou escales. La route aériennc emprunte des
couloirs aériens, qui sont des zones réservées a la circulation des aéronefs. Et ces rouies sont

une série de trongons définis par des points de report appelés balises. Les balises sont souvent
des balises radio électroniques.

2.4.1 Les routes ATS

Route destinée i canaliser la circulation aérienne pour permettre d’assurer les services de la
circulation aérienne. Cette dénomination ATS est utilisée pour désigner 4 la fois les routes
aériennes, les routes contr6lées et non contrflées, les routes d’arrivée et de départ.

Il y a deux types de route ATS :

v" Les routes ATS domestiques

Une route ATS domestique ¢st une¢ voic aérienne utilisée par les aéronefs civils entre deux
adroports d’un méme pays .

v" Les routes ATS internationales

Les routes ATS internationales sont des cheminements utilisés par les aéronefs civils pour
le desgert d’un pays oule Transit,

2.4.2 Les routes RNAV :

Une route RNAV est une voie aérienne utilisée par les aéronefs civils avec une méthode
de navigation permettant le vol sur n’importe quelle trajectoire voulue, dans les limites de
la couverture des aides de navigation 3 référence sur station ou des limites des possibilités
d’une aide autonome ou grice a une combinaison de ces deux moyens.

-1q -



Chapitre 2 Généralités

2.5 Classification de I’espace aérien:

Les classes d'espace aérien sont une normalisation des services rendus dans les espaces
aéricns. Une classe d'espace définit les services qui sont rendus suivant le régime de vol, ainst
que les conditions météorologies minimales pour pouvoir effectuer des vols en régime VIR,
Chaque classe d'espace se voit attribuer une letire de A a2 G, A Stant la plus restrictive mais
aussi la plus sécurtraire, G Stant la plus libre (voir annexe 1).

Une classe est attribuée a un espace en fonction du trafic total et du trafic IFR circulant dans
Pegpace 3 un moment donné. Plus o trafic est grand, plus il sera néeessaire de relever le niveau
de séeurité, et plus a classe deviendra restrictive.

T.es espaces aériens ATS sont classés ot désignés par F'OACI comme suit :
Classe A Sewls les vols IFR sont autorisés; tous les vols sont soumis au service de
contrdle du trafic acrien et sont séparés [un de l'autre.
Classe B : Les vols IFR et VFR sont autorisés : tous les vols sont soumis au service de
controle du trafic adrien et sont sépards Tun de Yautre.
Classe C * Les vols IFR et VER sont autorisés. Tous les vols sont soumis au service de
controle du trafic adrien. Les vols IFR sont séparés des autres vols [FR et des vols VFR.
Les vols VER sont sépards des vols IFR ot regoivent les informations sur le trafic sur les
autres vols VEFR.
Classe D : Les vols TFR et VFR sont autorisés et tous les vols sont soumis au service de
contréle du trafic aérien, les vols IFR sont séparés des autres vols IFR et regoivent
Pinformation sur le trafic sur les vols VFR ; les vols VFR regoivent linformation sur le
trafic en ce qui concerne tous les autres vols.
Classe E : Les vols IFR et VFR sont autorisés; les vols IFR sont soumis au service de
controle du trafic adrien et sont séparés des autres vols IFR. Tous les vols regoivent
f'information sur [e trafic autant que possibie.
Classe ' ¢ Les vols IFR et VFR sont autorisés. tous les vols IFR participants regoivent un
service de conseils de trafic aérien ot tous les vols regoivent le service d'information de vol
Sur demande.
Classe G - Les vols TFR et VFR sont autorisés el regoivent le service d'information de vol

sar demande.
1es exigences pour les vols de chaque classe d’espace acrien sont indiquées dans Vanngxe

~1d o
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2.6 La sectorisation

Un secteur de contrdle est un domaine limité de I'espace traversé par des routes aériennes, pour
lequel une équipe de contrdleurs assurent la sécurité des vols qui y transitent en séparant les
aéronefs entre eux. Plus l¢ nombre d'avions dans un secteur est important, plus 1a charge de
controle induite augmente. 11 existe une limite au-deld de laquelle le contréleur en charge du
secleur ne peut plus accepter de nouveaux avions et oblige ces deiniers & contourner le secteur
en traversani des secteurs voisins moins chargés. On dit alors que le secteur est saturé.
Chaque secteur est géré par un binbme de contrbleurs. Ce bindme comprend un contréleur
organigue, chargé de la coordination avec les secteurs adjacents et de la détection de conflit, ¢t
un contrdlenr tactigue chargé de 1a résolution des conflits.

2.6.1 Les trois principaux aspects quantitatifs de la charge de travail des
coniréleurs

Aprés une enquéte auprés des contrbleurs on remarque que fa charge de travail dans un secteur
dépend des critéres qualitatifs et quantitatifs. Les critéres qualitatifs regroupent essenticllement
les facteurs humains dont le principal est le stress. Tous les contréleurs ne réagissent pas de la
méme fagon face 2 une situation de trafic difficile. On peut généralement préciser que le stress
est directement lié aux critéres quantitatifs suivants :

v' Charge de monitoring .

Dans un secteur de controle les avions qui ne sont pas en conflit ou en transfert nécessitent une
surveillance do la pert du controleur qui vérific le bon déroulement des plans de vol et qui
essaic de déterminer les risques potenticls de conflits futurs induits par ces avions. Le
monitoring st en fait la tache de fond du contréleur et représente une source importante de
stress pour ce dernier. Cotte charge de conirble est directement liée au nombre d'avions
présents dans Je secteur de contrble.

v Charge de résolution de conflits potentiels :

Deux avions sont dits en conflit si la distance (horizontale ou verticalc) est inféricure a unc
distance de séparation. Lorsqu’il y a un conflit potentiel, les contréleurs doivent dévier I'un des
deux avions en changeant de caps, d’altitudes ou de vitesses.

v Charge de coordination :

Tous les avions qui sont dans un méme secteur communiquent au moyen de 1a méme fréquence
avec Je contrileur en charge du secteur. Lorsqu'ils changent de sccteur, ils doivent changer de
fréquence et il s'opére alors un transfert de contrdle. Ce transfert doit avoir fait T'objet au
préalable d'une négociation entre le contrbleur qui transfére et le contrbleur qui regoit, pour
assurer qué celui-ci peut acoepter l'avion ¢t pour définir les modalités (niveau de vol, etc.)
selon lesquelles 'opération a lieu. Un transfert nécessite un travail relativement important de la
part des deux contrfleurs; de plus c'est une opération au cours de laquelle des
incompréhensions ou des errcurs peuvent se produire causant des pertes accidentelles de

ation. Les charges de contrle induites par ces transferts sont regroupées dans une charge
unique appelée coordination. Dans un réscau de transport sectorisé la charge de coordination
est proportionnelle aux flux coupés par les frontiéres des secteurs.

~15.
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Remarque : J1 existe dautres charges de contréle facilement quantifiables mais leur impact
sur 'ensemble de la charge secteur st négligeable par rapport aux trois précédentes.

2.6.2 Les phases de traitement des vols au scin d’un secteur

On distingue trois phases de traitement d’un vol dans un secteur : Son acceptation par le
contréleur recevant, sa traversée en loute séeurité vis-a-vis des autres acronefs et son transfert
vers le secteur survant.

v Coordination en entrée

Dix minules au minimum avant son entrée dans un secteur les €iéments du vol suivant sont
transmis au controleur recevant ¢

»  Indicatil.

» Niveau de vol.

s Point d’entrée et Pheure estimée & ce point.
Cette coordination peut se faire soit par téléphone (vontrdleur organique), soit via des systemes
automatisés mais dans tous fes cas nécessite une approbation entrainant parfois des
modifications.le transfert de contréle se fait quelques minutes avant Ja limite secteur. I."avion
change alors de fréquence sur instruction du sectewr donnant.

v Le contréle dans le secteur
I.a responsabilité du contréleur dans un secteur est d assurer la prévention des abordages seion
les normes de séparation réglementaire
= Fspacement vertical la norme réglementaire est de 1000 pieds (ou 2000 selon
I"espace ou ["on se trouve).
= Espacement latéral (norme radar) ou a aide de la séparation stratégique (réseau
de routes).

v’ La coordination en sortie
Environ 10 minutes avant la sortic du secteur, les &iéments du vol sont transmis .
La coordination sortante s”effectue selon le méme processus que la coordination entrante.

—
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3. situation actuelle en Algérie
3.1 Espace aérien

3.1.1 Généralités

La position géographique de I'Espace Aérien Algérien est entre le 19°N jusqu'a 39° N de
latitude et de 9°W jusqu’au 12°E de longitude.

L Etablissement National de 1a Navigation Aérienne (ENNA), agissant pour et au nom de
I’Etat algérien. I assure les services du controle aérien et d’information en vol aux aéronefs
traversant I’espace aérien national, qui §’étend de la partie sud de la Méditerrance contigué au
FIR(s) Marseille, Barcelone et Séville au Nord et adjacentes a 1'Ouest a 1a FIR Casablanca, a
I’Est 4 la FIR Tunis et Tripoli, au Sud 2 la FIR Dakar et Niamey.

3.2.1 Division de ’espace aérien

L’espace aérien Algérien est composé d'une seule région d’information de vols(FIR) .a
Vintérieur de cette FIR. Quatre classes d’espace sont utilisées actuellement, A, D, F et G, ceite
FIR a éte divisce en sept(7) secteurs (carte 3-1).

SECTEHR
SudiDuest

Carte 3-1 Sectorisation actuelle

-1.'7-
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Carte 3-2 Les régions de contrble
Désignation [ Classe | Limite Inférieur | Limite Supérievr
CTA Alger/tiouari Boumedienne D 450m FL 105
GND/MSL
CTA Annaba/ Ei Meilah D 450m FL 85
j GND/MSL
CTA Constantine/ Mohamed Boudief | D AS0mGND FL 105
CTA Hassi Messaoud/Oued Irara Krim F 900 m GND FL 105
CTA Oran/ Essania D 450m GND FL 40

3.1.4 Zones interdites, réglementées, et dangereuses

Généralités

Tout espace dans lequel I'évolution d’aéronefs peut pour une raison ou unc autre étre interdite
ou réglementée, soit tomporairement ou en permanence, et tout cspace dans lequel un danger
potentiel 2 'évolution des aéronefs subsiste est classé sclon les trois types de zones comme
conformément aux norme QOACI (voir annexe 4)

=> Description de la zone

Nom/Désignation de la zone

Chaque zone dans Uespace Aérien Algérien et affectée d’une appellation composée de letires
de nationalité (DA) suivie d’une [ettre indiquant [e tvpe et [e numéro de {a zone (carte 3-3).
Un nom géographique peut étre utilis¢ avec I'identification

Exp : DAPS1 AIN OUSSRA
-19.
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Al

K7
g it

Carte 3-3 Espace Aérien Restreints en Algérie

3.2 Réseau de routes

Ie réseau de routes en Algérie est un ensemble de routes domestiques, et internationales,
s’appuyant sur )a navigation de surface (RNAV),et des routes ATS. (carte 3-4-1, carte 3-4-2).

3.2.1 Routes ATS domestigues

Une route ATS domestique est une veie aérienne utilisée par les aéronefs civils entre deux
aéroports algériens. Elle est caractérisée par la letire J suivie d’un chiffre pour les routes
inférieures et UJ suivie d’un chiffre pour les routes supéricures (voir annexe 6).

3.2.2 Autres routes ATS

Les autres routes ATS sont des cheminements utilisés par les aéronefs pour la desserte de

I’ Algérie ou le transit dans Yespace algérien.

Ces routes sont caractérisées par Ies lettres A, B, G, R suivie d’un chiffre pour les routes
inférieures, et UA, UB, UG, UR suivic d’un chiffre pour les routes supéricures (voir annexe
7,8).

3.2.3 Routes RNAV

-20.




Chapitre 3 Situation Actuelle en Algérie

3.2.3 Routes RNAY

Une route RNAV est une vois aérienne utilisée par les aéronefs civils avec une méthode de
navigation. Permettant le vol sur n'importe quelle trajectoire voulue dans les limites de la
couverture des aides de navigation a référence sur station ou dans les limites des possibilités
d’une aide autonome ou grice & unc combinaison dc ces deux moyens.

Des routes RNAV en Algérie sont caractérisées par les lettres UN, UM, UL suivie d’un chiffre

(voir annexe 9).

¥

_ Fuwb RNAY .
Roufe ATA BUPER EURE i
Fnik ATE DOMEATIQU E

Carte 3-4-1 Réseaux de routes espace supérieur
21 -
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3.3 Moyen de Communication, Navigation, Surveillance

3.3.1 Surveillance

v" Couverture Radar :

L’ENNA est I'organisme public chargé du contrdle aérien au-dessus de tout le territoire
algérien. 11 doit gérer un nombre croissant de vols, la quasi-totalité des avions qui relient
I’Europe a I’ Afrique survolent, avec ou sans escale I’ Algérie. Pour cela TENNA a d’abord opte
pour la mise en ceuvre d’un Radar primaire (PSR) a Alger, et cinq (5) radars secondaires (SSR)
répartis dans les régions principales du pays, Alger, Annaba, Oran, El Qued, et El Bayadh.

Type Station Radar Site Date d’installation
PSR/SSR | Oued Smar Alger Février 2001

SSR Seraidi Annaba Décembre 2001
SSR Murdjadjo Oran Janvier 2001

SSR (Guemmar El Oued Avril 2002

SSR Bouderga El Bayadh Mai 2003

Ces Radars coopérent eux selon la topologie du projet TRAFCA ¢

R

RADAR P/S

La tour

MSSR
n- | APP

d’Annab
APP o
d’Aluer
APP
d’Ora I
S R . [mssr
b A'Anngha
ACC ;_ APP
i ' Canstanti
d'ALGE ‘;‘ an|ranti
SERERRENSRRNERRERE LN “
- u [ |
[ [ ]
. -
u | Simulateyr Simulateur| 5
] d’ATC de Tour | =
. . ¥
MSSR d’ Et = s MSSR d’ El-Oued
™ CQRE &
FENNEESENENSEEEEENENEEREN
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Station Radar Primaire / Secondaire -

Un Radar primaire est prévu a Oran afin de mieux gérer la complexité de la convergence des
activités civiles et militaires dans la région (carte 3-5).

24 .
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S

Carte 3-8 Couverture Radar a 10.000, 20.000, et 30.000 Pied MSL

v’ ADS

Le systéme ADS est en phase d’essais, Au fur ¢t 2 mesure que 1a flotte deviendra plus équipée,
I’ ADS deviendra la méthode principale de surveillance de Pespace aérien Sud avec la mise en

service d’un nouveau CCR Sud.

25,
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3.3.2 Communication

Moyens de communication existants :

Type d'Equipement Nombre
- ANTENNE AVANCEE 17
- STATIONS VSAT 16
. EMETTEUR-RECEPTEUR HAUT FREQUENCE 29
- EMETTEUR-RECEPTEUR VHF TOUR 31
L EMETTEUR-RECEPTEUR VHF CCR 03
L ENREGISTREUR 27

Station VSAT — Bande C Antennes VHF et FH- CCR Alger

Les sites radio VHF assurent une trés grande partie de la couverture de I’espace Algérien Nord,
alors qu’au sud la couverture VHF n’est pas totale d’oiila couverture HF utilisée (carte 3-6).
Les liaisons VHF contrdleur —pilote en Algérie couvrent environ 95% des besoins. L’ Algérie a
donc en projet I'installation de nouveau site radioc VHF pour compléter cette couverture radio
qui permettra une meilleure transition 4 la mise en ceuvre du RVSM 4 la fin de I'année 2006.
Les télécommunications en Algérie sont assurées par le réseau national géré sous la
responsabilité d” Algérie Telecom, et du réseau VSAT qui est 4 la charge de TENNA.

26 .
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Carte 3-6 Couverture VHF actuelle a 10.000, 24.000, et 30.000 Pieds MSL

3.3.3 Navigation

Moyens de Radionavigation existants :

Type d'Equipements [Nombre|
ILS (INSTRUMENT LANDING SYSTEM) [ 10 |
VOR (VHF OMNI RANGE) 35 |
DME (DISTANCE MEASURING EQUIPEMENT) | 28 |

L NDB ( NON-DIRECTIONAL BEACON) 42 |

[ VOR MOBILE 02 |

En général, la navigation en Algérie ’appuie sur le Systeme VOR/DOME, qui comprend
environ trente-cing (35) stations. La plupart de ces stations sont instaliées dans les acroports
aux prolongements des pistes principales a I’exception de quelques-unes qui sont implantées
dans des sites plus éloignés. Ses stations couvrent 1a majorité de la FIR Alger a I’exception
d’unc petite partie dans ["extréme sud (carte 3-7).
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Carte 3-7 Couverture des stations VOR & 10.000, 20,000, 30.000 ft msl
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3.4 Organismes de controle

3.41 ACC

Actuellement 1’ Algérie posséde un seul Centre de Contréle en Route (ACC) situé a Alger qui a
Ia charge d’assurer le contrle en rouie et le service d’information de vols dans toute laFIR .
Des investissements importants ont permis la construction d’un batiment équip< de nouvelles
positions de contréle et d’un nouveau systéme processif, d’affichage et gestion de
communication. Ce centre fait partic du projet TRAFCA.Il est basé sur le systeme de controle
EURO CAT 2000 de THALES ATM.

Un nouveau Cenire de Control en Route est en cour de construction & Tamanrasset afin de
réduire la charge de ACC d’Alger et d’assurer le contréle en route et le service d’information
de vols dans le Sud. Tl doit &tre opérationnel en 2008,

Sate de Contrdte Maquette — Centre de Contrdie Adrien

3.4.2 Contrdle d’approche
LaFIR dispose de cing (5) Centres de Conirble d’approche situés 3 Alger, Annaba,

Constantine, Hassi Messaoud, et Oran.
Les Approches d’ Alger, d’ Annaba, ¢t d’Oran sont équipées de nouveaux systémes de controle,
de communication, et de nouvelles positions de visualisations qui sont aussi dans e cadre du

projet TRAFCA et qui seront prochainement exploitables.

3.4.3 Controle d’aérodrome
En Algérie (39) aérodromes sont implantés :
v Trente (30) aérodromes sont des aérodromes civils, dont dix (10 )de moindre
importance.
v Six (06 Yaérodromes sont exclusivement militaires.
v Trois (03) aéroports sont mixtes civils militaires.
L’ENNA a la gestion compléte des trente (30) aéroports civils et des trois(0 3) aéroports mixtes
{Carte 3-8).
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Carte 3-8 :les aérodromes
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12002
Var 02/01

2003 m

4. Analyse du trafic

4.1 Infroduction
Dans ce chapitre nous allons traiter les statistiques et les prévisions du trafic géré par le
CCR({centre de control régional) d’ Alger, qui nous permettront de ressortir les problémes de la
sectorisation actuelle, et cela pour une restructuration optimale de Yespace aérien.

» Outil utilisé :

Avant d’entamer notre étude, il est nécessaire de citer les principaux logiciels utilisés:
Microsoft Access 2000 et MAP —INFO :
v Microsoft Access pour le traitement de données.
¥ MAP -INFO (SIG systéme information géographique) pour le calcul des coordonnées,
distances, ct la visualisstion des cartes en projection latitude/longitude

4.2 Evolution du trafic en route 1994-2004

Année ational |InternationaliTransit  Spéciaux [Total
1994 30741 21369 27328 13472 92910
1995 32510 17430 27386 14875 192201
Var 95/94 | 3 ' .

(1996 m—

Var 96/95

j1997 __

Var 97/96

1998 _m

Var 98/97

1999

Var 99/98

2000 54027 -

Var 00/99

2001 _-—

|Var 01/00

Var 03/02

2004 —_
Var 0403 : . _

2005 " _' ] -
Var 05/04 ¥ o - .

Varmoy 5, 86% 7,62% 476% |t 43% 5,22%

Tableau 1-Evolution du trafic en route 1994-2004
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EVOLUTION DU TRAFIC 1994-2005

[ National W international 1 Transk @ Spéoimu |

v Trafic national
D’aprés le graphe ci-dessus, le trafic national de dix (10) derniéres années a connu une phase
ou moins stable allant de 94 & 98, suivi d'une phase de croissance trés rapide de 99 4 2001
ol il a dépassé la barre de 61 657 mouvements, pour artiver 2 une décroissance jusqu’a 32 510

mvis en 2002 a 2005.
La croissance annuelle moyenne du trafic national est de 5,86%.

v' Trafic international

Le trafic international a connu une phase de croissance allant de 1995-2002, oit il a dépassée la
barre do 54 562 mvts. Malgré la chute du trafic en 2003 (38 440 mvis), les deux derniéres
années le trafic international a connu une croissance relativement lente.

Le trafic international a vu une croissance annuelle moyenne de 7,62%.

ey,
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¥ Trafic de transit

Le survol sans escale de ces derniéres années a connu une croissance relativement lente, mais
constante avec une moyenne annuelle de 4,76%.

4.3 Prévision du trafic en route

Le résultat moyen de croissance du trafic annuel est de 5.22% (calculée par la méthode de
variation moyenne), pour notre étude on va prendre cette valeur comme taux de croissance
annuel jusqu’en 2012.

Tableau 2- Prévision du trafic en route

nnée Condition INombre de mouvement
Actuet 135858
Actuel 141765
12005 Actue! 142180
2008 |Prévision taux 5,22%  [149600
2007 |Prévision taux 5,22%  [157410
2008 Prévision taux 5,22% 165627
2000 IPrévision taux 5,22% (174273
2010 Prévision taux 5,22%  |183370
2011 Prévision taux 5,22% 1182042
12 [Prévision taux5,22% (203013

graphique de prévision de trafic route jusqu'a 2012

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 20¢0 2011 2012 201}
Fannés
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v Trafic de transit

Le survol sans escale de ces derniéres années a connu une croissance relativement lente, mais
constante svec unc moyenne annuclle de 4,76%.

4.3 Prévision du trafic en route

Le résultat moyen de croissance du trafic annuel est de §.22% (calculée par la méthode de
variation moyenne), pour notre étude on va prendre cette valeur comme taux de croissance
annuel jusqu'en 2012.

Tableau 2- Prévision du trafic en route

Année Condition Nombre de mouvement
2003 Actuel 135868
2004 Actuel 141765
2005 Actuel 142180
2006 Prévision taux 5,22%  |149600
2007 Prévision taux 5,22%  |[157410
2008 Prévision taux 5,22%  [165827
2009 |Prévision taux 5,22% (174273
2010 |Prévision taux 5,22%  |183370
2011 Prévision taux 5,22%  |192042
2012 Prévision taux 5,22% (203013

graphique: de prévision de trafic route jusqu’a 2012

150000

100000 4

nombre de

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2006 2000 2010 2011 2012 2013
Fannée
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4.4 Trafic par secteur des cinq derniéres années

Pour une étude plus précise, qui nous permet d’avoir une bonne sectorisation, il est important
de traiter le trafic par secteur.

» Analyse

v Sur les cinq derniéres années les secteurs : Sud/Sud, Sud/Est ¢t Nord /Est ont connu
unc croissance du trafic de 4.8%, 2.30% et d¢ 3.7 %, duc au trafic survolant
principalement les routes R/UR 978 et A/UA 411.

v Depuis 'année 2003 le secteur d’Alger a vu une décroissance remarquable de 6,4%.

(88 528 mvts en 2002 et 46 966 mvts en 2005).

¥ Le secteur Nord Ouest : croissance faible de 0.20%.
v Le secteur Sud Centre : croissance lente de 1.25%.

SECTEUR var var var var Var
2000 12001 | o000 12902 Joa0g 12003 o302 200 | o403 | 2005 | 05/04
Secteur » - 0.98%
ALGER (71811183260 | 15.9% | 88528 (6.3% (71619{19,1% |47434 | 33,8% | 46966
Secteur 10.26%
Nord Est | 50041 | 54504 |8.9% |55288|1,4% |50480|-8,7% |53755]6,5% | 59272
Secteur 35%%

SudEst  |42053(42093]0,1% [43607{3,6% [42886{-1,7% (45888 |7,0% |47046

Secteur 7.01%

Nord Oust | 35536 | 38883 | 9,4% 140046 {3,0%% 134598 {13,6% 32873 [-5,0% | 35178

Secteur 6.66%
SudSud ]3318213321010,1% |32778]-1,3% 33133]1,1% |3890617,4% | 41499
Secteur -3.55%
Sud -

Centre 3114733453 )7,4% |33544)0,3% |28763]14,3%}33479 16,4% | 32289
Secteur 7.75%

Sud Oust | 9668 |10272(6,2% (8236 (19,8% 6948 {15,6% (12324 |7,4% |[13279

Tableau 3- Traflc par secteur
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NOMBRE DE TRAF:

EVOLUTION DE TRAFIC PAR SECTEUR

4.5 Evolution du trafic de ’année 2005 par mois et par type

W Secteur Alger
i Secteuriiord Bat
@ Secteur Sud Est

N B SacteurNord Qust

| Secteur Sud Sud

B |w Sectewr Sud Canire

| Secteur Sud Oust

Nous avons opté pour I'année 2005 comme étant 1’année model, pour I'analyse du trafic par
mois ¢t par types.

4.5.1 Trafic en route :

En terme d’aéronef, le Centre de Contréle Régional a traité 142889 Vols, se répartissant

comme suit :

Mols Transit National International | Spéciaux Total

Janvier 3731 4093 2999 840 11663 |
Février 3395 3842 2939 757 10933

Mars 3674 3990 3104 826 11594

Avril 3570 3912 2880 871 11233

Mai 3474 4108 2937 1052 11571

Juin 3494 3899 3066 1006 11465 }
Juillet 3948 4000 3852 1026 12826

Aot 4071 4123 3941 1086 13221
Septembre {3787 3770 3595 993 12145 |
Octobre 3815 3834 2975 1001 11625
Novembre 4029 3812 3115 1085 12041
décembre 4113 4087 3424 948 12572

Total 45101 47470 38827 11491 142889

Tableau 4- Evolution du trafic de I’année 2005
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v" Trafic de transit ; d’une fagon générale, il est stable pendant toute 1’année.

Transit

‘_ITransit ]

v" Trafic national : est instable, car il dépend des saisons et des mois estivales.

Nafionai

i
I " . - -
[ 12345678 9101112

v" Trafic international : est généralement stable, avec dépendance des mois estivales
(vacances, El hadj....).
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Chapitre 4 Analyse du trafic
Intemational
|l International [
4.5.2 Trafic aérodrome
Pour I’études de 1’espace inférieur, il est important de connaitre la densité du trafic par aérodrome,

afin &’avoir une meilleur répartition du trafic basse altitude par secteur.

Trafic Aéroports Trafic |
48 663 Ei-Golea 973
22 008 Bou sfer 938
11 951 Djanet 784
9899 Jije! 719
& 206 Tebessa 691
5892 Tafrawi 680
5645 in-Satah 671
5343 Touggourt 867
4825 Saetif 652
4013 }[r4] 490
3098 Laghouat 394
2 661 Tiaret 383
2171 B-B-Moukhtar 343
1089 Timimoun 338
1955 Bou-Saada 53
1787 Echelef 48
1 550 Ghiriss 13
1423 Maskara 0
000 IN-Guezzam 0

Tableau 5 Répartition du trafic par aérodrome
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4.6 Evolution du trafic en route de I’année 2005 par secteur

Pour une meilleure répartition du trafic par secteur et leur regroupement, il est nécessaire
d'analyser 'évolution du trafic en route,

Durant ’année 2005 le Centre de Controle Régional a traité 275529 mouvements, ce chiffre
correspond 3 une croissance de 4% par rapport & I’année 2004

Le tableau 6 représente, le trafic en route par secteur durant I'année 2003.

SUD-
TMA- | TMA- |TMA- |CENIR |S-
Mois ALG |ORA EST E OUEST |S-EST |S-SUD |TOTAL

Janvier 3555 (2885 4684 2847 1069 3817 3205 22062

Février 3530 [2597 4250 2652 986 3610 3009 20634

Mars 3555 12758 4547 2798 1094 3923 3346 22023
Avril 3835 |2444 4436 2456 938 3921 3275 21305
Mai 4205 (2845 4894 2729 1065 4120 3411 23269
Juin 3780 | 2899 4730 2584 1161 3928 3526 22608
Juillet 4705 13292 5608 2693 1153 3544 3666 25061
Aoiit 4719 13442 5844 2867 1285 4004 3781 25942

Septembre |3825 (3208 5338 2605 1120 3866 3515 23477

Octobre 3264 2485 4381 2375 947 3570 3040 20062

Novembre |3824 |3038 5261 2852 1206 4172 3785 24138

Décembre {4169 |3285 5299 2831 1255 4169 3940 24948

TOTAL 46966 [35178 (59272 32289 13279 [47046 (41499 275529

Tableau 6- Traflc par secteur 2005
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—— TMA-ALG |
| TMA-ORA |
| —4— TMA-EST |

TRAFIC EN ROUTE 2005 PAR SECTEUR

7000

6000 <

3000

2000 -+

» Analyse

J es secteurs d’ALGER, d’ORAN, et de Nord Est sont plus chargés durant les mois de Juillet ¢t
d’ Aotit, cela est justifié par |’ augmentation du trafic international en partances et arrives des
aérodromes du Nord Algérien.

Les secteurs du Sud Centre, Sud Ouest, Sud Est et Sud Sud sont plus chargés durant les mois
de Novembre et Décembre, cela est justifié par 'augmentation du trafic national satsonnicre
vers le Sud pendant I'hiver et du trafic de transit survolant ces secteurs, donc la charge totale
pour tout les secteurs est maximale pendant les mois de Juillet, d’Aolit, Novembre et
Décembre.

4.7 Evolution du Trafic en route de I’année 2005 (par route)

1l est primordial de connaitre la charge du trafic par route afin de déterminer les limites
latérales des secteurs et aussi pour des éventuelles modifications tel que suppression de
certains trongons des routes, création des routes a sens unique, parallele etc.
Ces résultats sont obtenus a partir d’une base de donnée (ui contient les plans de vol des
avions de notre année model (2005), développée par nous méme & I'aide d’une application de
Microsoft Access 2000 ct 1a visualisaiton des ces résultats sur MAP INFO.
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v Trafic total
oute Nombre de vol oute ombre de vol
A/UA 411 13 193 A29 356
A/UA 34 11 904 UG 30 319
ANUA 31 10125 /U7 36 2720
978 9 393 UG 26 379
726 660 W/UY 508 304
608 6 144 UG 855 254
A/UA 27 5931 1703 7 152
/UB 16 5653 M/UM 114 D 049
/UB 734 5179 /UB 727 1 938
B/UB 31 796 /UR 985 1 210
Ul 27 4 448 IATUA 24 1631
AJUA 605 4 447 UG 6 1123
IG/UG 859 3915 UT 25 1075
AUA 604 511 7/UT 26 1029
Interprétation graphique
Tealtc>8000
POOR>=Trafic>5000
5008-«=T¢ afic>2000
2000==Trafic> 1000
Trafice=1000

Carte-1- trafic par route total
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Les flux du trafic sont principalement -
¢ Nord/Sud sur A/UA 34, A/UA 31 ¢t RUR 978.
o Est/Ouest sur A/UA 411.

v" Trafic par route de I’espace supérieure (FL>245)

%Rﬁute !Nnmbre de vol tRuute ENombre de vol

%UA 411 9492 UG 855 {2 182 |
UA 34 {9 352 U127 P 125 ‘
‘}FUR 978 59 126 EUM 114 2 001 5

!
UM 608 l6 061 B/UB 727 | 803 |
UB 727 l6 025 UA 615 1733 |
UB 16 5395 Ul36 1 588 |
'UB 734 (5 070 A/UA 24 L 558 i
iUA 27 14 970 UG 30 It 549 !
|UB 31 4 529 UG 26 1542 |
VA 605 14264 R/UR 985 1367 |
{UA 604 3 260 UG 859 1 109 |
UA 29 2 841 G/UG 6 1 088 1
AL
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Interprétation graphique :
Carte-2-trafic de Pespace supérieur par route

Les flux du trafic haute altitude sont principalement :

e Nord Sud qui relie ’Europe a I’ Afrique UR978 / UA34.

¢ Est —Ouecst sur I'UA 411

v Trafic par route de Pespace inférieure (FL <245)
Route Nombre de vol ronte Nombre de vol
A 411 3 701 B 726 535

859 2 816 J 40
A 34 552 J 14 ‘448
J27 323 985 (443
V 508 1863 990 91
J7 1472 A 29 73
A 31 1266 725 297
I36 1132 U9 293
J 25 7 24 92
A27 961 31 7
G 26 837 R 978 67
-da
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Interprétation graphique
g ’E
L
A
£ s PR
fow
;(;'  / ";\
Wiy
(g e
Wi e
ORISR
Eakeevies e

1- Trafic par secteur :

1'analyse des données du trafic par secteur a fait ressortir un déséquilibre entre les secieurs, le
secteur de TMA Est qui est le plus chargé contrairement a I'ouest, le secteur Sud/Sud étant le
plus vaste mais lc plus chargé car il y a des poinites d’environ 45 aéronefs (de 00R0D i 04h00)

Le secteur Sud Est est plus chargé par rapport au secteur Sud Ouest, due au nombre important
des plateformes pétrolicres a Hassi Messaoud.

Cette différence entraine un déséquilibre de la charge du travail des contréleurs.

Carte-3-trafic de 'espace inférieur par route

Les flux du trafic basse altitude sont principalement :
v Est-Ouestsur I'A 411.
v Nord-Sud sur A34/ G859

4.8 Problémes observés sur la sectorisation actuelle
L'examen de la situation actuclle de l'espace aérien algérien, a fait ressortir plusicurs
problémes, qui doivent étre pris en compte dans la nouvelle sectorisation.

Ces problémes sont les suivants :

-43.




Chapitre 4 Analyse du trafic

2- Les limites géographiques des secteurs haute (supérieur) et basse aititude (inférieur)

Les avions évoluant a haute et bassc altitude sont actuellement pris en charge dans le méme
espace aérien, alors que les flux du trafic sont tout & fait différents. _

Les secteurs haute altitude peuvent généralement accommoder beaucoup plus de trafic que les
secteurs bas, en raison de la facilité de gestion de ces sccteurs, dans la mesurc ou ily a moins
de coordination.

Pour 1a sectorisation actuelle on observe qu’il 'y a pas dc séparation entre ces deux espaces,
ce qui fait apparaitre unc augmentation de la charge de travail des contréleurs,

3- Non respect de certaines normes de sectorisation :

A- Distance de passage minimum :
Cette contrainte exprime qu’un avion doit passer dans chaque secteur qu’il traverse une durée

de temps minimum donnée, afin que les contrbleurs aient suffisamment de temps pour gérer
correctement I’ensemble des avions dans leurs secteurs (voir Figure 5.1).

Secteur A /\ fiux de trafic

[\

Secteur B

Figure 5.1 — La contrainte de temps de passage minimum

v' Exemples

La route UR 985 traverse le secteur Est en un trés court moment.
La route UA 29 et UG 26 traversent le secteur Sud centre pendant un court moment.
La route UA 604 traverse le secteur sud Ouest avec un temps de passage minimum etc....
= Ce qui fait apparaitre la contrainte de temps de passage minimum ol il résultc une
charge de coordination pour le contréle de ces secteurs.

B- Distance minimum entre point de conflit et frontiére des secteurs :

Plusicurs limites de secteurs sont actuellement a proximité étroite avec des poinis, vers
fesquels des volumes de trafic €levés convergent,
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Fhux de trafic
Point de conflit
Secteur A
Secteur B

Figure 5.2 — Un point de croisement trop proche de la limite du secteur

Exemples

» Le cas du secteur d° ALGER(figure 5.2)

L'intersection « A » des routos UA411, UB734, UJ7 ; unc interscction « B » des routes UA31,
UB734 ; et une autre intersection « C» des routes UB734 UJ 9 suffisamment proche des
hnutcsdesecwwcsqmmdlquclacontramtededummcmmmm dong il résulte une charge
de coordination et de conflit pour le socteur d’ALGER.

Figure 5.2

s Le cas du secteur Nord Est (figure 5.3)

L'intersection « A » de deux route UR978,UJ 12 an limite du secteur, exactement s point de
transfert de contréle NADJI, est unc autre intersection « B »entre [es routes UF13 ,UA 605 au
point de transfert de contréle AMIRA.

1%
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Figure 5.3

De ce fait la contrainte de distance minimum apparaitra, ce qui résulte une charge de
coordination et de conflit sur les contréleurs.

C. Aérodromes proche de limite de secteur
fe plan de sectorisation prévoit des frontidres de sccienr qui ne soit pas soumises aax
contraintes des frontiéres donc les aéroports qui ne sont pas desservis par un conirdle
d’approche ne devrait pas étre prés des limites de secteur .

Exemples :
s les aérodromes de BEJAIA, BISKRA, BOUSSADA, TIMIMOUN et 'aérodrome de
TIARET sont trés proches des fimites des secteurs. Lorsque ['aéronef quitte la zone de
contrble de 'un de ces aérodromes, il se trouvera entre deux secteurs de contréle, ce qui

pose probieme de prise en charge (figure 5.4).
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£. Restructuration de I’espace aérien

Aprés avoir procéder 3 une analyse du trafic, et citer les problémes rencontrés dans la situation
actuelle, on peut maintenant proposer une restructuration de P’espace arien,en se basant sur des
critéres.

%, 1 Critéres de restructuration de I’espace aérien

v" Réduction de 1a coordination

La réduction de la coordination est une action prioritaire dans 1a définition des limites secteurs.
Un toilettage des limites actuclles permetira d’abord d’éliminer des trongons de routes ne faisant
qu’encombrer un secteur et crée des points de convergence suppiémentaire.

v Limitation entre I’espace inférieur et I’espace supérieur

Les contrbleurs qui gérent 'espace aérien sont confrontés & des types de vols différents (VFR/
IFR), et 3 des avions de performance trés diffésente .ce qui a conduit 1a nécessité d’une séparation
verticale de ['espace (espace supérieur, ct espace inféricur.

Les secteurs inférieurs sont contraignent, a cause de 1’écoulement du trafic en partances ct en
arrivées des aérodromes ainsi que les survols des aéronefs A base altitude.

Les socteurs supéricurs ne sont pas aussi difficiles que fes secteurs inférieurs parce que
généralement, les aéronefs sont an niveau de croisiére

v" Réduction des conflits

La réduction des conflits est primordial pour une sécurité plus accrue, et une fluidité optimale
Deux points sont a respectés pour une minimisation de ces conflits ;

. Les routes aériennes ne doivent pas traverser des petites sections d’un secteur avant d’entrer
dans un autre secteus (contrainte de temps de passage minimum).

- Les points de convergences ne doivent pas Etre i Ia limite des secteurs.

Remarque © il est a signalé que les moyens de surweillances (RADAR, ADS/C) réduisent les
conflits de fagon trés efficace.

v Répondre 3 une capacité optimale
En fonction de la charge du trafic, le contrbleur peut regrouper les secteurs, afin d’avoir une

capacité optimale. La nouvelle définition des secteurs doit faciliter ce travail de groupement et
dégroupement.

_—
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v Mieux desservir les approches

Pour une meillcure desserte des approches les limites des secteurs ne doivent pas étre 4 proximité
dos aérodromes.
Dans la nouvelle sectorisation, les limites des secteurs doivent permetire une optimisation de la

prise en charge de ce type d’approche.
Hypothéses de travail
=  Nouvelle FIR (SUD)
s Lamise en ccuvre d’une couverture VHF totale;
» L'introduction de la surweillance radar et de ' ADS/C;

» L’automatisation des fonctions du contréle de la circulation aérienne (les plans
de vol automatique, transfére automatique,...).

= RVSM

FIR proposée

Pour un équilibre des deux FIR (charges et volume) nous avons optée pour cette restructuration :

Figure —1- Nouvelle Sectorisation Proposée

-49.




Chapitre 5 Restructuration de I’espace aérien

5.2 Sectorisation proposée

1La sectorisation proposée est basée sur les critéres cités précédemment, qui découlent directement
des problmes observés.

L'espace FIR nord sera composé de deux espaces définis comme suit :

v Un espace inférieur de 3500 ft au F1.245
v Un espace supérieur qui commence au FL 245

LaFIR Sud sans séparation verticale afin de créer des secteurs plus équilibrés en charge de trafic :

v Un espace de 3500 ft au UNL

5.2.1 La sectorisation de Ia FIR Nord

5.2.1.1Espace supérieur

La sectorisation de I’espace supéricur de 12 FIR Nord proposée est congue dans le but de :
> Assurer Je contrSle des flux du trafic haute altitude qui sont principalement
g Nord-Sud, de ’Europe vers I’Ouest, etle Sud de ’Afrique,
0 Est-ouest au Nord de la FIR Alger.
Réduire au minimum les coordinations entre les secteurs supérieurs.
Fournir des secteurs équilibrés en terme de charge de contréle afin que chaque controleur
travaille de l1a méme facon.
Les secteurs doivent étve dimensionnés de fagon équitable afin de diminuer la charge de
surveillance.
Les points d’intersection des routes ne doivent pas coincider avec les limites des secteurs

YV V¥V VY

Pour les limites du secteur de I’espace supérieur de la FIR Nord proposée (Voir la figure -2)

Figure —2- Espace Supérieur Proposée
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Restructuration de I’espace aérien
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Légende

1-Secteur supérieur CENTRE

L espace aérien du secteur supérieur Centre est congu pour répondre au trafic survol
au-dessus de FL245.

Les flux du trafic haute altitude sont principalement Nord Sud qui relie PEurope a
U Afrique et passe au dessus du VOR  ALG et 1¢ VOR BSA| et Est-ouest sur
FuA 4L,

I.a limite Sud de D’espace aérien du secteur Alger existant est déplacée vers e Sud
de 72NAL pour micux gérer kes conlflits au dessus du VOR BSA.

Les limites Est et Ques: sont légérement décalées pour contenir ces flux. et pour
que les crolsements importants aw dessus du VOR TRB.

Ce secteur est désigné comme secteur contréfé par RADAR.

& Pommtangficohy exagtant

A powntmgnificakf déplacé frecterer inféneur]
& poirnt ngeficanf diplace (secleier mpéttnr)
A pointggnificetif crée (secteur supéneur)

4 poink signficatf erée vecleur infinsure)

Carte —1- secteur supérieur Centre
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2-Secteur supérieur du NORD EST

» Ce secteur a &€ relativement chargé durant les trois derniéres années a cause
des routes I'UA411 et I' UR978 qui sont de plus cn plus empruntées. Par
conséquent, une diminution du volume dans ce secteur est nécessaire.

Ce secteur est congu pour gérer le trafic de survol et qui est généralement au
dessus des balises de Constantine ¢t Annaba.

La limite Sud du secteur Nord Est est déplacée légérement au Nord afin
d’éviter les croisements importants, au dessus du VOR BIS et NDB BTN,

Du coté Quest [a limite est déplacée 4 ['Est de 30 NM.

Ce secteur est désigné comme secteur contrblé RADAR.

VV Vv ¥

Légende

& Point sngificotif exisioni

& poinisignifiely inférieus)
A point Sngficabif dipiect fwetnr spbricur)
A pointsgnificasif crie (ecimer mipirieur)

Carte —2-secteur supérieur de Nord Est
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3-Secteur supérieur d’ORAN

» L’espace aérien du secteur supérieur d’ORAN est congu pour gérer essentiellement le

trafic au dessus du VOR MOS, VOR BAY.

% Les flux du trafic haute altitude sont principalement Est ~Quest sur I'UA 411, et Nord

Sud sur UA34, Sud/Nord sur UG26, UMGOS. .

» La limite Est du secteur existant d’ORAN est déplacde Iégérement a 'Est afin que le
trafic au dessus du croisement de 1 *UA 411 et FUG 26 et le trafic au dessus du VOR
TRB soit géré dans le méme secteur.

»# la limite Sud est déplacée vers le Sud del77 NN dans le but d’equiltbrer ce scctour et

terme de charge du trafic.

# Ce secionr est désigné comme secteur controlé radar.

Légende

& FPoint sangficanf exiaiant
& pointsignificalf diplace (webenr inférienr)
& pointmagifroclifdsplecé el supirenr)
& pointsgnificatif crie (Secteur supéneur)

& nointy menificakf crée -ectour inférieure)

Carte —3- secteur d’Oran supérieur
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4- Secteur supérieur du SUD CENTRE:

» Ce secteur gére principalement le trafic haute altitude croisant les VOR d’EL GOLEA et
de GHARDAIA

» La limite Nord existante du secteur Centre Sud est déplacée plus au Sud par rapport au
VOR BSA.

» La limite Quest existante est déplacée d ['Est de 18 NM par rapport au VOR TRB.

» Ce secteur est désigné comme contrlé radar.

Légende

a Point singificotif sxisknt

A pointsgnificabf diplaci Geclewr infirirur}
A paint Sngificolif diplent [acir sipdrivar)
A pointsigrificalf crbe § triowr)

Carte-4-Secteur Sud Centre Supérieur
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5- Secteur supérienr du SUD EST :

# L'espace du secteur supérieur Sud Est proposé, gére les flux de survols mportants au
dessus des VOR BIS | et VOR ELO ¢t les croisements des routes UR 985, UG 864 et UV
508 .

» Lalimite Nord est Kgérement déplacée au Nord de 42 NM, afin que l¢ trafic an dessus du
VOR BIS putsse Stre gere par o sectetr.

» La limite Sud est déplacée beaucoup plus au Nord de 270 NM, afin de diminuer a charge
de contrdle tenue par ce secteur ensenticllement sur les routes URISS ot UA603

¥ ce secteur doit étre  désigné comme secteur contrdlé par radar.

Légende
& FPoint angificekf exstant
A pointagmficakf déplrce foctonr inféneur)
& powt ningifioukf @iplacd Geclvas supdronr)
A pointmgnificefif crée (eckour supsricus]
4 points significatf erée -sootenr inférneur)

Carte -5- Secteur Sud Est Supérieur
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5.3.1.2 Espace inférieur de la FIR Nord

Aprés avoir étudié les flux du trafic 4 basse altitude, et par aérodrome ; il apparait & I’évidence
qu'un développement des secteurs basse altitude est nécessaire surtoyt dans la partie nord de
I’espace aérien algéricn.

La sectorisation de I’espace inférieur proposée est congue dans le but de :

v

AN RN

Gérer les flux du trafic de I’espace inférieur qui sont principalement des vols locaux et dont
le niveau de croisiére est inféricur au F1.245.

Facilité les départs et les arrivées au niveau des aérodromes.

Desservir les approches des aérodromes.

Réduire au minimum f¢s coordinations entre les différents secteurs inférieurs.

Fournir des secteurs équilibrés en terme de charge de contréle.

Pour optimiser 1a résolution des conflita.

Pour les limites du secteur de 'espace inférieure de 1a FIR Nord proposée (Voir la figure 5-1).

Figure —3- Espace Inférieur Proposée
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1.Secteur inférieur d’ALGER

# L'espace aérien du secteur nférieur dALGER est congu pour répondre au trafic
Nord au dessous du niveau de vol FL 245 et aux flux des arrivées et des departs
des aérodromes A’ALGER, BOUFARIK et de BEJAIA

> la limite Est du scoteur actucl est déplacée de 30 MM a UEst afin de minimiser la
charge de coordination engendrée par les arrivées et les départs de I'acrodrome de
Bejaia.

# Du coté Ouest la limite du secieur est décald de 12 NM a ’Est afin de mimimiser la
charge de coordination engendrée par les arrivées ef les départs de I'adrodrome de
TIART.

» La limite Sud est déplacée au Nord de 21 Km. afin de micux gérer les arrivees et

les départs de Padrodrome de BOUSAADA.

» Ce secteur sera désigné comme un sccteur contrdlé par radar.
! \{p
: - /
Légende

4 Pomt sngfiranf axisony

& pointsignificalf génincé frecteur inférieus]
& paintsngificalif diplacé Secheur supdreur)
A& pornisignificeff prée (ectouy supinenr)

i proinmgeificet] crie secteur infirieure]

Carte —6- Secteur Inférieur d’ Alger
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2. Secteur inférfeur de Constantine :

» Ce secteur est congu pour répondre au trafic Nord Est au dessous du FL 245 et au flux
des arrivées ot départs des adrodromes de Constantine, Annaba, Batna, Jifel, et de

Tébessa.

> 1la limite Ouest du secteur actuel est déplacée légérement i ’Est afin de minimiser la
charge de coordination engendrée par les arrivées ot los départs de I’aérodrome de
Bejaia (gérés par le secteur d’Alger).

» Une partic de la limite Sud est déplacée vers le Nord de 42 NM afin de minimiser la
charge de coordination engendrée par les arrivées et les départs de I'aérodrome de
Biskra, (seront gérés par le secteur Hassi Messoud).

» Ce secteur sera désigné comme un secteur control¢ par radar.

Légende

a Pointsingificatf exi

A poinisgnificabf dinlock (seckeur inféneus)
A& point sngificakf dipiec § priewr)
A point sgnificatif crie (wcteur supirieur)

A poinksigrificaty erie sectrur infirieure)

Carte —7- Secteur Inférieur de Constantine
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3. Secteur inférieur d’ORAN

¥ (e secteur est congu pour répondre au trafic basse altitude Sud Ouest, au dessous du
VOR BAY, ot au flux des arrivées ot départs de lacrodrome d&’ORAN, CHLEF,
T1.EMCEN, MECHERIA, TIARET.

% 1a fimite Est du secteur aciuel est déplacée légérement a I'Est afin de minimiser la
charge de coordination engendrés par les arrivées ot les départs de I'acrodrome de
Tiaret.

% (e secteur sera désigné comrac un secteur contrdlé par radar.
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Leégende
4 Printrngificatf existant
A pointmgnificatf déplacd (ectenr inféneurs)
A pontsingificakf Giplacé (wchur supérens!
A pointsignificanf crée lecteur upineur)
A points significakf crée -secteur inféneure)
Carte —&- Secteur Inférieur d’Oran
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4. Secteur inférieur GHARDAIA:
» Ce secteur est congu pour répondre au trafic basse ailitude au dessous du VOR GHA et
au flux des arivées ot doparts des aérodromes de Laghouat, Hassi R’ mel, Ghardala ¢t
El Gulea.
» Lalimiie Est du Secteur reste sans changement.

» La limite Ouest du secieur actuel est déplacée légeremen: i 1'Est de 18 NI, afin de
donner le temps nécessaire au secteur d'Oran de résoudre les conflits au point SAKNA.

+ )
By ¢ v’ A
\?f_ A }HME
~Ki mergte

DA

Légende

A Pwuuupﬁ.enh ) if mciglant

A Pontngnificakf giplacé fsectrur infecicur!
A point singificekf diplaci frcires supineur)
A pointsignificatif crie [eciir supérisur)

A poininsignificalif crie aecieur inflirieurs)

Carte -9- Secreur Inférieur de Ghardeta
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5. Secteur inférieur de BOUSAADA

v

» Ce secteur est congu pour répondre au trafic inféricur au dessus des VOR BIS, TGU,
ELO ot prendre en charge principakement le trafic entre H-MESOUL of s acroports
du nord.

» Ce secteur regroupe une partie du secteur Sud Centre et Sud Est existant, dans le but

de micux gérer les conflits su dessus du VOR BSA, sans coordination excessive avec
le secteur d’Alger et de Constantine. et pour minimiser la charge de ceordmation
engendrée par los arrivées ot les départs de lacradrome de Biskra.

» [’espace aérien proposé pour ¢ secteur gérera Je trafic vers et a partir des champs

pétroliers au Sud ¢t au Sud-Tst de H-Messoud.

Ce secteur sera désigné comine un secteur controlé par radar.

A
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BEenue

A pontsgnificasf Jiplacs (sectour infénens)
A powntanpficenf diplace (sectewr supereuy)
& pomtsgnificatif crée (Secteur mapdnens)
A point sgnificatf ceée sectour infineuse)
Carte —10- Secteur Inférieur de Bousaada
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6. Secteur inférieur de HASSI MESAOUD

» Ce secteur est cangu pour prendre en charge principalement Je trafic H-MESOUD
(bases pétrolitres) ct le trafic empruntam essenticllement ies routes G25 G8 G26

» La limitc de I’espace aérien proposé st déterminé de telle fagon que ce secteur gérera
le trafic vers et a partir des champs pétroliors au Sud ct au Sud Est de H-Messzaoud .

» 1a limite Sud ouest est déterminée de telle fagon que la route J8 ne passe pas par deux

secteurs (Distance de passage minimum)
» Ce secteur sera désigné comme un secteur contréié par radar.

Légende
o Printsingificatf oz
A pointsignificaif diplncé (ecieur infirieus)
A point singificabf diptach & frims)
A point significatif crie (archeir supines)
Carte —11- Secteur Inférieur d”Hassi-Messoud
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£.3.2 La sectorisation de FIR Sud
Sachant que cette partie atteint un pique de 40 3 50 avion durant {a nuit (O0hOO a 04h00) 11 est
nécessatre de partager la FIR sud en plusieurs secteurs, pour une meilleur répartition du tratic nous

avons divisé Pespace sud en trois secteur.

Pour les limites du secteur de ! espace supéricur de 1a FIR SED proposée Voir la figure -4,

N AMENAS

TAM

Figure -4-
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1- Secteur d’ ADRAR

» Ce secteur est congu pour répondre au trafic du I’Ouest de 1a FIR de Tamanrasset au
dessus des VOR BBS, TIO, ADR, TDF les NDB RGN, HKT ¢t pour prendre en charge
principalement le trafic transite par 1a route UA29.

» la limite Est est déterminer de telle fagon 4 minimiser la charge de coordination
engendrée par les arrivées et les départs de ['aérodrome de Timimoun , de Adrar

» Ce secteur doit étre équipé d’un moyen de surveillance tel que 1’ ADS/C.

G¥OR TDF

Légende
A FPoinisngificatif existani
A ponisgnificalf diplaci (ecieur inférieus)
A pointgngificekf diplact fwctur supériousr)
A point mignificolif crie {Seciqur supérisir)
A poinkragnificakf onie cecteur infirieure)
Carte —12- secteur d’Adrar
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2_ Secteur de TAMANRASSET

» Les principaux flux de sorvol de ce sceteur sont au dessus des VOR NSL, TANT sur les
routes UB 727, UMI114. UAGM.

¥ Ce sccteur est concu pour répondre au trafic supéricur essenticllement sur les routes
U604 UB726. et trafic inférieur du Sud de la FIR de Tamanrassct au dessus dos VOR
NSL, TAM, MOK, IGZ Tamanrasset.

% la limite Nord reste sans changement.

> La limite Est est ddterminde de facon a laisser le temps nécessaire pour resoudie les
conflit au dessus de VOR TAM et de ne pas coupé plusicurs routes.

# La limite Ouest est déterminde de fagon a laisser la youte UGIG 859 et UB/BT727 sous

[a responsabilite de ce secteur.
> (e secteur sera désigné comme un sccteur eontrolé par radar.

Leégende
& Pontangificof enstant
& pointsgeificatf diplacs (rectens wnfériens)
A ot eagicehf diplacé [weteny mpéneur!
A point fgrificalif cnie Secteur supriens)

A oint mamificalf crée sectonr wnférioure)

F
Carte-13- Socteur de TAMANRASSET
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3-Secteur d’IN AMENAS :

» Ce secteur est congn pour répondre au trafic du Sud Est de la FIR de Tamanrasset au
dessus des VOR DJA, ILZ, BOD, IMN, empruntant principalement les routes UR/R
978, G/UG 859, A/UA 605 .

» Lalimite Nord est déplacée vert 1e Nord afin de contenir Paérodrome de Zarzatine,
Tlizf sous le control de ce secteur et de résoudre les conflits au dessous du VOR BOD.

» La limite Ouest est déterminée de fagon a laisser le temps nécessaire pour résoudre les
conflits au dessus du VOR TAM ct ds ne pas coupt plusieurs routes.

> Ce secteur sera désigné comme un secteur controlé par radar.

Légenda

o Pointsingificatf i

A pointsgnifisatif diplnci (wcheur infirirur)
A poindangificotif diplack fwchens supinous)
A point significatif crie (secieur mpirier)

A pointraignificads cnie secteur infirioury)
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5.4 Moyens techniques :

1- FIR Sud
L’espace aérien placé sous la responsabilité du CCR sud disposera de moyens suivants

1.1. Moyens de communication :

Pour une portée optimal :
» Pour le Secteur IN AMENAS : trois sites,
» Pour le Secteur ADRAR : trois sites.
» pour le Secteur TAMANRASSET : quatre sites,

RSFTA :

Le systéme RSFTA 4 metive en place devra assurer les liaisons ci-aprés :

» CCR Sud-- BCT Alger;
» CCR Sud - Aéroports de la FIR Sud.

1.2. Moyens de surveillance :

Survejllance Radar :
La FIR Sud sera dotée de quatre (04) radars SSR de portéc minimum de 250NM pour le contrdle en
route et un (01) radar PSR de portée minimum de 80 NM pour le Contréle d’ Approche :

» Ilizi :un (01) SSR;

» Djanet : un (01} SSR ;

> In-Salah: un (01) SSR ;

» Tamanrasset : un (01) SSR et un (01) PSR ;

Surveillance ADS-C / CPDLC ;

Le systéme prendra en charge 1a fonction ADS-C / CPDLC.

1.3. Systémes de traitement :
Le CCR Sud sera équipé des systémes suivants :
» Un systéme de traitement de données multi-radar

» un svstéme de traitement de données Plans de Vol :
e
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un svstéme de traitement des données ADS-C - CPDILC

un systéme de visualisation des données traitées et corrélees

des systemes de supervisions techniques (radar, VSAT, ete.)

un systéme d’enrceistrement des données ¢t des communications |

un svstéme darchivage pour les besoins de statistiques, d'¢tudes ot de facturation,

1. cnsemble de ces svstémes sera dimensinnné de manicre a pouvoir intéarer des extensions tutures,

2.FTR Nord

1. espace aérien placé sous la responsabilité du CCR Nord sera doté des moyens complémentaires

suivants

2.1. Movens de communication :

Stations VHF :

Renouvellement des stations VHTE des sites suivants

Ve

A7

\d

‘f

v

Y

Une (01) a El Bavadh :

une (01) a Oran Sema :

une (01) & Oran Bel Homzon ¢

unc (01) a Tiaret ;

trois (03) a TMA Alger ;
une (01) a Constanting ;

une (01) & Annaba ;

une (N1) a Biskra:

une {01) a Hassi Messaoud ;
une (01) a Ghardaia ;

une (01) a Fl Golea ;

une (01) a Bechar,




Chapitre § Restructuration de I’espace aérien

2.2. Moyens de surveillance :

Deux (02) radars SSR de portée minimum de 250 NM pour le contrSle en route et trois (03) radars
PSR de portée minimum de 80 NM pour I’ Approche :

» Boussaida : un (01) SSR;

» Ghardaia :un(01)SSR;

» Oran :un (01)PSR ;

» Constantine : un (01) PSR ;

» Triangle « Hassi Messaoud — Ouargla - Touggourt » :  Un (01) PSR.

ot <




ANNEXE 1 - CLASSIFICATION DE L’ESPACE AERIEN ATS

Les espaces aériens ATS sont classés et désignés par 'OACI comme suit :
Classe | Type | Séparation | Service Exigence en matiére de
de vol Communications
IFR Tous Continues dans les deux
A seule | appareils Service de contr8le du trafic aérien | sens
Tous Continues Dans les deux
TFR appareils Service de contrble du trafic aérien | sens
Tous Continues dans les deux
B VFR | appareils Service de contrfle du trafic aérien | sens
TR de IFR Continues dans les deux
IFR IFR de VFR | Service de_contrle du trafic aérien | sens
Service de contréle du trafic aérien
pour la séparation TFR ;
Informations sur le trafic VFR/VEFR
VFR i partir | (¢t conscils pour évitement du trafic | Continues dans les deux
C VFR | deIFR sur demande) sens
Service de controle du trafic aérien
y compris des informations de trafic
IFR 3 partir | sur les vols VFR (st conscils pour | Continues dans les deux
IFR de [FR &vitement du trafic sur demande) sens
Informations sur le trafic entre vols
VFR et IFR (et conseils pour Continues dans les deux
D VFR | Aucun évitement du trafic sur demande) sens
Service de contréle du trafic aérien
et informations sur le trafic des
IFR i partir | vols VFR dans [a mesure du Continues dans les deux
IFR de IFR possible sens
L'information du trafic autant que
E VFR | Aucun possible Non
IFR a partir
de IFR Service de conseils sur le trafic
autant que aérien et service dlinformation de | Continucs dans les deux
IFR possible vol sens
F VFR | Aucun Service d'information de vol Non
IFR Aucun Service d'information de vol Non
G FR Aucun Service d'information de vol Non




ANNENE 2 - SECTORISATION ALGITERITENNE EXISTANTE

Secteur Alger Ceentre Lignes joignant les points suivanis:

|k 3729N00Ls0E SU3SHONOOSUGE -
| 2. 3820N 00345E L 6. 3540N 00130E e
3. 3900 D04+0E ) ii s 312)\_({@_130}1 -

4. 3900N 00500E ; - e

~ Secteur Oran Lignes joignant les points suiy 'mts

1L 3729N G0130E ‘ avee la frontiere entre 1 Algdrie ot e \arow
B - afin de suivre cette frontiere jusqu'a
7. 3615N 00130W T 93300N 0129 - ]
8 3550N ﬂ(]“"li()\\”pms en hc,nc > droile vers ]ﬂ 3300N 00130F pom etourmer a 1.
Fntersection de la cdte mediterranienns | 3729 00130E

_Secteur Nord/Est Lignes joignant les s points suivants:

1L 3900N O0SOUE [4. 3448N GOSUOL:

|12, 3636X 00%30F. puis suivezla rontiére 4. 3900N 00500F o
Centre 1 Algdnie et la Tunisie jusqu’s

L3 I4RN O0RTTE 1T 3900N DORGOE -

Secteur Sud/Ouest Lignes joignant les points suivants:

< 3300N (MH()L T19. 2053N 00330 | puzb saiter la fronticre
C15.201NO0OI3CE - avee ke Maroc jusquia

16, 291306N 0001436E ) T O 3300 GO120W pour retowner a k0.

1730715 Nooew 3300N 00L30E
T8 sleNe0siON T o

_Sccteur Sud/Centre Lignes joignant les points suivants: -

0. 3540N OOBUL 7 14 3448 UUJU\;L

10, 3300N 00130F - B TS 350N 00500E pour retourner 4 6 35408

- 20. 2830N 001301 ODI30E

21 2830N 00500E

~Secteur Sud/Est Lignes joignant les points suivants:

14 3H48NO00S00E T 23 26007 QU93ZE, puis suivez la frontivic
3 | ’1 783{3\ ()O)OOE o avee e Maroe Jusgu'a
1 22 26007\: UU'*{}()E _ 13, 3448N G081 7E: puu; retourner a 14.

i 3N c_u_)s__c_y_m_

_Secteur Sud/Sud Lignes joignant les points suivants:
C 22, 2600N GIS0L

_____ B o 19, 2933N Q0330W. Puis suivez ta frontisre |
1. “8% ON Q0SOOE: avec le Maroc jusqu'a

ptiet D

| 20. 2830 00130F - 24 284UN G080




15. 2912N 00130E

16. 291306N 0001436E

25. 2720N 00840W, puis suivez les
frontiéres avec Ia Mauritanie, e Mali, fe
Niger et 1a Libye jusqu'i

17. 2915N 00306W

18. 2916N 00530W

26. 233054N 0115954E, puis suivez la
frontidre avec 1a Libye jusqu'a

23. 2600N 00932E back to 22. 2600N
00500E
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ANNEXFE- 3 - LES ESPACE AERIEN RESTREINTS EN ALGERIE
S =
g Z
o g = ”
= A== - E
DAWF32  ARZEW  SURFACE  H000AGL }_3} NOTAM ]
DAIN-9C B(){ SFER  9000ANSL  fL295  CoNt
DADF03  BOUSFER  SURFACE  6200AGL CCONT -
DA(D)-50B _ BOU SFER JISURFACE __ FL250 CONT S
TAMYSC _BOUSFER  SURFACE  fL29S CONT__ i
DAD)-52 1%}: Bl SURFACE  UNITD  CONTDAYS
DAMDY61S ELARBA  SURFACE FL70 ;:igl-\\$1) DAYS B
DAD6IE  ELARBA 11040 FLTO SAT-WED DAYS
DAD)-63 ,\m[\\-\ , SIRE\( £ FL9O SAT- urur\g HOLYDAYS
DADFTT SURFACE 2700 \{;I < "ON] 3
DAD)NTIA Tu ARAOUT SURFACE 11295 CONT
DAD)74B [ TAFARAOUL 9000AGL 1295 CONY ) i
DAD)-T4C "1 AFARAOUT  BO00ANISL 11295 CONT ]
DADRT6 SURFACE _ 300GAMSL  CONT -
DAD)NT9 , CSURFACE  UNLID  CONT B D
DAD}-82 g i‘a;’;\[{ D A
DAPR5E | AIN OUSSERA_SURTACE L NLID CONT B - |
DAP)ISS  LAGHOUAT __SURIACE UNLTD . CONT ]
DAER60  OUSRGLA  SURFACE  UNLID - CORNT -
D AP)-64 TINDOUF SURFACE TNITD coNY
DAF67  BECHAR SURFACE _UNLID  CONT B
DA(PF70__ MECHERIA  SURFACE JoNTD. coNt .
},:\u_)__ié B 111 EMUEN ‘}L}{r ACE 18U (R o
DAR)SE  ALGER SURFACLE  1500AGL  CONT_ o
DA(R)-63 CONSTANTINESURFACE FiL63 CONTDAYS
DAMR)-68 AN ARNAT  SURFACE  FLIOS CONT DAYS-NIGHTS BY NOLN
DARIIA - AIARET GND FL225 21]9: ;3:;1";;1““\ TR SINE
DAR)-T2B Iﬂ RET GNI TL225 ‘;{”{’ }Iﬁ?\‘,}(‘." m““ - WEDSAL
D )fm 75 GHRISS  SURFACE 19000AGL ‘&0\‘3 g}i’;@h\_“”_\“”_””“ .
I) A(R)-78 ‘\,Ihllw ‘uLRl \(I }Lm CON'E :
'ﬁﬂ f\ff)\xw\f“\?(; G0 TO 880N WNSFRIENC



Nom du Phaie Forme

CHBGL

fa e e e

- !_.g:tjwde

KCHIBA AL
KPHG 32.03
LICH 2782

AN

MLSE-t
. NAF18

CNAROE

 NARIS
TOLM

 30.13
2814
2642
28.69
2867

30.04

' fiﬁG N R

REGY

810

I3 .

28.43

CRERN-1

' SEM-

SMR-1.
. SMRE-1

STALL

210

TONT

(IR

CIEGAD

TR

TNL

3143

981

3060

Ty v
b A

2891

3%

933

26.47
T SO

2794
2913

a0




ANNEXE- 4-LES COORDONNEES DES PLATEFORMES PETROLIERS

Nom du Plate Forme Latitude Longitude
402D 30.98 9.20
AB BISSA 31.33 5.23
ABK1 31.16 9.09
AIN1 29.90 7.80
ALB 30.97 8.81
ALRAR 28.64 9.85
AMZ 29.35 1.46
AZRAFIL 20.83 0.58
Bl 29.25 1.17
BLR2 28.91 0.01
BORMA 31.58 9.13
BOU2 28.46 6.24
BRN 31.29 8.54
BRS3 32.48 6.82
BRS4 32.46 6.71
BRSE-2 31.12 8.58
BSF 31.17 8.61
BTA 21.39 1.82
CGl1 30.92 g.18
DAD 31.67 6.99
DBD 30.18 9.38
DDNI1 34.97 7.93
DIMW 28.98 9.05
DIMW1 28.88 9.18
DIBAl 26.42 2.84
DKRI1 32.48 6.20
DKRS 32.44 6.16
DTS1 26.40 2.33
EAF 30.13 7.01
ECF1 29.36 1.23
EGBI1 26.17 0.67
EGS1 31.85 9.13
EKT 30.40 8.10
ELG 31.00 5.75
EME2 30.20 8.15
FDH1 28.12 1.22
GBR 28.73 8.88
GMA1L 32.41 591
GST 30.51 6.46
GTFI 23.41 7.57
HBBC 3101 8.21




ANNEXE- 5-LES POINTS SIGNIFICATIF BASSE ALTITUDE

3 3 2 3

i E | % | - E | S

g i | 8 g 3 g
AGRERB 3193 .55 DAOR 31.65 228
AMIRA 34.80 6.97 ELO 33.51 6.78
BABOR 36.47 5.00 BNA 36.65 3.59
BESBA 33.00 0.42 ORA 35.61 -0.65
BIS 3478 5.76 TGU 33.06 6.09
BISSA 31.52 5.00 DAAP 26. 72 8.62
BSA 35.52 4.40 DAFH 32.93 3.31
CSO 36.29 6.61 DABT 35.76 6.32
DAAP 26.72 8.62 RIKIF 30.30 5.00
DAAS 36.1%8 5.32 TAGRO 36.30 5.00
DABT 35.76 6.32 DIMAO 36.41 8.37
DAHRA 36.38 1.50 DAON 35.02 -1.45
DAOF 27.70 -8.17 HKI1 29.18 -5.27
DAOR 31.65 -2.28 HKI 29.18 «8.27
DAUA 27.84 -0.19 TIO 2922 0.24
DAUE 30.57 2.86 KBG 29.14 2.21
DAUZ 28.05 9.64 ZIBAN 34.80 5.25
ELO 33.51 6.78 NADJ 34.30 6.65
GHA 32.39 3.78 MOUNA 30.39 1.50
HAMRA 36.87 .02 MOS 35.90 0.14
TIFOU 28.50 4.48 TMS 22.84 5.46




ANNENE-

~6- POINTS SIGNTF CATIF SUPERIFUR
k Cof | 2 N -
E | = I 2 | = oz -4 |
s | & | &, z | 5 =& .
[T T I NS B B
| AL { | 322 IBABOR | 3647 | 506 |
| BABOR i [ 500 [BNA 3665 | 339 |
[ BBS } 1223 |TABAL | 2935 | 310
| BIA ] ] 5.02 | BNA 3665 | 359 |
| BREN } | 662 | REMLY | 28.27 .23 |
| BSA ( [ 430 [BUYAH | 3811 N
[ CARBO f I 750 [DAHRA | 3638 | 136
| DABT ] | 632 |DIMAO | 3641 | 837 |
DABT ] 632 |TAGRO | 3630 | 500 |
| DAOF { [ 817 [ 2918 | =527 |
| DAON f | -L45 [ MOS 3590 | w14
DALZ ] | 9.64 | ZIBAN 3480 | 323
TDAYAT | | 500 | GHA 3239 | 378
| DIA ! | 945 (INTAV 2263 | .50
[ELO f [ 678 [KRIMA | 3377 | 756
{EPUSA J I 632 [ 1aS 2284 1 546
L GAFLA | | 500 ]MNA 056 | 286 |
HAMRA | D002 MO8 3590 | 014 |
HINVAN [ [ 795 107z 2672 | 865
( HMB { =097 [LIGUM | 35835 | -2.00
{HOGAR } I 628 | NADT 3480 | 665
|17 | L 8.65 | DMN IEXNEEENEE
il ‘5 588 TRAMER 3900 1 6090 |
| JORKA ( [ L5 thI"LR | 23.05 | 163 |
{ LABRO ,f I 112 [ \OS X
FISL*R | " 188 |RAHN [ 28501 150 |
| MADI i EREGEE L3306 | 609
[ RO { {286 [RAML 12830 [ 150 |
( MOGIL J | 320 | ZEM [ 36.81 | 3.6+ |
| MOS ) | 014 | ORA | 3561 | -0.65 |
IAMOUNA | | 150 | TiO EREEERNE
[NAGAH [ [so2 [REL [ 3162 0 780 |
| NAGAH 8§62 | TARAT | 2600 | 903 |
| NSL | 239 JROFER | 23.05 | 163
| ORA | 065 JORSUP | 3485 |  -1.34
L DECES ‘, | 395 ! ZEM 3.8 | 361 |
'RASIR [ [ 1.53 [ 1IA1S R
REML J [ 423 TiaBaL | 2925 -3.10
ROFER ] | 1.63 | TERIN | 20,32 1.78
| SADAF W, | 233 | IRB | 3533 1.52
| SBITA { [ -5.00 | TIO [ 2922 024
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© Point Significati
L.r\'l'l'l'l HE
LONCGITUDI,

CROUTE/V oie
Adrienne
Direction

WL e ] i
A L RN ADR 12781 L 022
' | NSL 2723 . 249

~" NAVAHY Alde au

S SRS € S (LT R
BOD 0 28.13 : 684

Cpenrs S AT I NS 0 o s SLEEEEE

Liu : 5079 . 0.01

) CRLA Taewu 957
- , JaNaN L0807 9.67
U kW MUK 2138 L 09s
B TS 2284 0 546

i CUUNME(OG T 2ssz T
T b T ma29 ) 948

Cdel o RW . BOD 2833 633

S T Tme T Te7 | 863

) g DIA 2429 945

NAGAH 2810 I

- Radionavigation
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__ VORDME
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ANNEXE ~7- LES ROUTE DOMESTIQUE BASSE ALTITUDE ET LES POINTS
APPARTIENTS

[vie

LONGITUDE
NAVAID/Aide au
Radionavigation

I
! ROU
Aérienne
g Direction

o
&
AN
o)
-~

{3682 | 780 VOR-DME
T 3166 | 614 VOR-DME
plO ] 335t 1 678 1 VORDAME
; AMIRA 13486 | 697 _, ]

I ANB 13632 | 780 VOR-DME
jia_ 1 EW BIN _ [3580 1 639 [ VOR
= CSO 13630 1 6.4l VOR-DME

24| EW BAY ] 3371, 093 VOR |

52313
F|3| | C| Point Significatif
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N N

SAKNA |
,‘ GHA

s | VoRBGE

[FWRIN 79
NG| Lo
L%
lh..ﬁ‘
oY

r“ |- PSR P AR
h AT
: I NG
U

i Blssa  I'mel see | o
N N ) %07 ) 967 VORDME
128 E/W HME | 3t6s | 614 VoR-DME
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9.67 | VOR-DME

S e B

2.86 VOR-DME |

28.07
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L e
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i TS0 1 33.06 | 6.09 VOR
0 EW ADR Tl [ 02 1 VorR |
T T mo 3922 | 024 | VORDME |
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ANNEXE -9-ROUTES ATSBASSES ALTITUDE

3‘ v ‘ = L= =
| 2 5 = i o2 = : =
IS - g - H
I = au o= N <X 1
wr U ew T ZEM 3681 361 VOR-DME
. OrARO 3900 1 468
A7 0 BEW ALR . 36.69 322 YOR-DME |
_BUYAH | 3811 { 315 .
e ot\m [ 3829 1 315
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ANNEXFE 10 - ROUTES ATS HAUTES ALTITUDE

Yoie Acrienne

Direction

t
ks

Point Significatif
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R adionavigation
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38.11
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CVOR-IMNIE
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,,,,,, - BBS 3002 223 VOR-DATF
AGREB ¢ 33 93 | -0.53 -
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ORA 3561 -0.65 CVOR-DAME
. MOS 3380, o4  VOR-DME
7 DAHRA 3638 1.50
. | CHE 36.60 2.19 ~ NDB
~_AIR 36.69 3.22 CVOR-DME,.
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; ; DJI 3681 587 NDB
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MNA 30.56 2.86 VOR-DME
GHA 32.39 3.78 VOR-DME
KAHIL 34.08 4.12
BSA 35.52 4.40 VOR-DME
CHILAL 35.67 4.30
ZFM 36.81 364 VOR-DME
UBR727 | EW IMN 28.07 067 VOR-DME
TIRAF 27.00 8.84
Lz 26.72 .65 YOR
HINAN 26.00 7.95
BERTI 25.03 7.18
TMS 22.84 5.46 VOR-DME
RAMAD 2172 3.62
RAZFEL 21.058 2.37
TERAS 20.74 1.79
RASIR 20.57 1.53
UB730 | E'W MNA 30.56 2.86 VYOR-DME
NIFEL 30.13 3.67
ATCHA | 29.70 | 4.28
GAF1LA 2927 5,00
BOD 28.13 6.34 VOR-DME
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DIA 24.29 9.45 VOR-DME
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KAWKA 37.98 8.32
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UG26 E/'W TiO 29.22 0.24 VOR-DME
GOLID 33.00 0.83
BAY 33N 0.95 VOR
TRB 35.35 1.52 VYOR
CHE 36.60 2.19 NDB
ALR 36.69 3.22 VOR-DME
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ANNEXE -11- COORDONNEES DES DEUX FIR PROPOSEES

%+ LA FIR ALGER PROPOSEE
Ligne joignant les points suivants:

-3900N 00800E

-3900N 00440E

-3820N 00345E

-3615N 00130W

-3550N 00206W

-Puis, en ligne droite jusqu'au point d'intersection de la c6te méditerranéenne avec la frontiere
Algéro/Marocaine

-Ensuite, cette frontiére jusqu'au point 215247N 0332W

-Puis, 2842938N 15126 W

Puis 204240N 15136W

-Ensuite,283032N45953E

-Puis 30032N5022E

-Puis 302559N51825E

-Puis 30 25 23N92826E

-Suivre le contour frontalier Algéro/tunisiene jusque méditerranéenne

% LA FIR DE TAMANRASSET PROPOSEE
Ligne joignant les points suivants:

-302552N092718E

-302552N051916E

-283022N045938E

-283032N045953E

-282938N015136E

-324030N010404E

-341728N015035W

- Puis suivre le contour de la frontiére algérienne sud



ANNEXE-12-

COORDONEE DES SECTEURS SUPERIEURE PROPOSEE

SECTEURS

COORDONEES

CLASSE

FREQUENCER

SECTEUR CENTRE

Segments de droite joignant les
points:

373705N  015024E - 342823N
015024E - 3452823N 045920E
364829N 052841E -
385844N054037E

A

132.45 MHz

SECTEUR NORD

EST

Segments de droite joignant les
points:

385844N054037E-364829N
052841E-355201N 051623E-
353028N051228E~
353028N073224E-343451N080011E

125.9 MHz

SECTEUR D’ ORAN

Segments de droite joignant les
points:

373705N
300535N014944E—
300448N053120W

015024E—-

12583 Mllz

SECTEUR
CENTRE

SUD

Segments de droite joignant les
points:

3452823N045920E—
341728N005035E~-
282938N015136E-283032N045953E

131.7 MHZ

SECTEUR SUD EST

Segments de droite joignant les
points:

351304N051228E—
342823N045920E-
283022N045920E-283032N045953E
-302552N092718E-

343451N08001 1E-353028N073224E

124 5 MHz

SECTEUR DE IN
AMENAS

Segments de droite joignant les
points:

204240N071836E~
283032N045953E—
283022N045938E295938N045942E—~
302552N051916

124.1 MHz

SECTEUR DE
TAMANRASSET

Segments de droite joignant les
points:

2872938N015136—
215241N000332E~

283032N045953E-204240N071836E

123.8 MHZ
(HF 8849
fréquence
SECOUrs)

KH

SECTEUR DE ADRAR

Segments de droite joignant les
points:

341728N005S035E-
324030N050404E-
2872938N015136-215241N0OC0O332E

128.1 MHz




ANNEXE-13- COORDONEE DES SECTEURS INFRIEURE PROPOSEE

SECTEURS

COORDONEES

CLASSE

FREQUENCER

SECTEUR D'ALGER

Segments de droite joignant les
points:

373705N  015024E - 35520IN
015024E - 355201N 051623E
364829N 052841E =

385844N054037E

D

127.3 MHz

SECTEUR
CONSTANTINE

DE

Segments de droite joignant les
points:

385844N054037E-364829N
052841E-355201N 051623E-
353028N051228E~
353028N073224E-343451N0800O1 1E

125.4 MHz

SECTEUR D' ORAN

Segments de droite joignant les
points:

373705N
300535N014944E-
300448N053120W

015024E-

1257 Mllz

SECTEUR
BOUSAADA

DE

Segments de droite joignant les
points:

343451N080O1 1 E~
353028N073224E~
353028N051228E-355201N
051623E- 355201IN 015024E-
341728N005035E~
324030N050404E-324131N083217E

124.6 MHZ

SECTEUR
GHARDAIA

DE

Segments de droite joignant les
points:

324030N050404E—
341728N00S035E~
282938N015136E-283032N045953E

131.3MHz=

SECTEUR
MESSAOUD

DE HASSI

Segments de droite joignant les
points:

324131NO83217E-
324030N050404E—-
295938N045942E-302552N051916

124.3 MHz

SECTEUR
AMENAS

DE

IN

Segments de droite joignant les
points:

204240N071836E-
283032N045953E-
283022N045938E295938N045942E—
302552N051916

124.1 MHz

SECTEUR
TAMANRASSET

DE

Segments de droite joignant les
points:
2872938N015136—

215241N000332E~

123.83 MHZ
HF 8849




283032N045953E-204240N071836E

SECTEUR DE ADRAR

Segments de droite joignant les
points:

341728N005035E~
324030N050404E-
2872938N015136-215241N000332E

128.1 MHz




ANNEXE-14- POINTS SIGNIFICATIF DEPLACEE

Point Route Coordonnées

KIRLA A3 364937N 015104E
DAHRA  [UA411 362913N 0i5104E
CHLAL UB726 355219N 041001E
TAGRO Jo 360708N 051919E
BABOR  [|A31 362523N 052558E
BOURI G26 382949N 053748E
ZENAD |J30 380105N 074640E
GOLIB 1G26 300604N 002259E
ANIEB A604 321626N 014934E
SAKNA 1124 332020N 014934E
BESBA J4 351005N 015234E
DAYAT |G859 330202N 041934E
TARAT [ROBS 302526N 082508E
OUREL A605 302544N 0804 19E
HINAN J25 302508N 072042E
ATAFA RO78 302526N 064850E
HOGAR |24 302620N 062924E
OUCIF J41 272559N 013132E
HOGAR  |GB55 245923N060123E




ANNEXE-15- POINTS SIGNIFICATIF CREE

Points Route coordonnée
NAIMA J60 231717N 063253E
SAIDA B727 235729N 062024E
HAYET A605 324030N 073127E
WAHIB ROBS 324044N 071341E
IMENE R978 324113N 064738E
Z1Z0U J13 324113N 0629353E
FIGOU 127 324037N 060607E
DOUDO B726 331337N 035642E
BOUNA J13 353105N 070336E
DRAIJI J12 353105 070336 E
SALHA A605 353018N 064822E
RIHAB RO78 353105N 063748E
COBRA (859 353105N 061016E
ZAHRA UL102 362114N 015104E
SALIM UG26 355736N 015104E
FARID UB734 355219N 043452E
OTMAN [J7 363546N 052558E
RAHMA |A4]1 364420N 052714E
DALIA V508 353007N054735E
NAIMA J(G859 335147N05S0004E
YOCEF Ul41 272559N013152E
WIDAD UMG0S 265252N012252E
OMARE |[UGR55 245736N060032E




ANNEXE -11- COORDONNEES DES DEUX FIR PROPOSEES

% LA FIR ALGER PROPOSEE
Ligne joignant les points suivants:

-3900N 00800E

-3900N 00440E

-3820N 00345E

-3615N 00130W

-3550N 00206W

-Puis, en ligne droite jusqu'au point d'intersection de la ¢bte méditerranéenne avec la frontiére
Algéro/Marocaine

-Ensuite, cette frontiere jusqu'au point 215247N 0332W

-Puis, 2842938N 15126 W

Puis 204240N 15136W

-Ensuite,283032N45953E

-Puis 30032N5022E
-Puis 302559N51825E

-Puis 30 25 23N92826E

-Suivre le contour frontalier Algéro/tunisiene jusque méditerranéenne

¢ LA FIR DE TAMANRASSET PROPOSEE
Ligne joignant les points suivants:

-302552N092718E

-302552N051916E

-283022N045938E

-283032N045953E

-282938N015136E

-324030N010404E

-341728N015035W

- Puis suivre le contour de la frontiére algérienne sud
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Chapitre 5 _ Restructuration de P'espace aerien

Couverture Radar proposée :

Lépende :

Niveay 100

Niveau 240

L

Niveai 310




Conclusion

Nous nous sommes intéressés, dans ce mémoire intitulé
«restructuration de Pespace aérien Algérien », a résoudre les
problémes de la sectorisation actuelle, dans le but d’augmenter la
capacité, la flexibilité et la sécurité, et cela par une élaboration
d’une nouvelle sectorisation, basée sur I’analyse et les prévisions des
Jlux, ainsi que des critéres de restructuration.

1l faut se rendre compte que cette restructuration risque de ne pas
entrainer dans tous les cas une augmentation de la capacité et de
Uefficacité car elle nécessitera une plus grande coordination emtre
les contréleurs et pourra créer de ce fait une telle charge de travail
additionnelle en matiére de conmmnunications que les avantages
escomptée demeureront insignifiants. Il y a une autre solution qui
consiste a accroftre Uefficacité de chacun des postes de contréle
existants. Ce qui permet de réduire la charge de travail globale et
d’augmenter la capacité sans qu’il soit nécessaire d’augmenter le
nombre des poste de controle .pour obtenir ce résultat, il faut
envisager d’apporter des changements a Iécoulement du trafic.

Ce projet nous a permis aussi d’améliorer notre comnaissance
dans le domaine aéronautique, particuliérement la méthode de
travail des contréleurs, et des ingénieurs au niveau de ENNA .

Nous espérons que ce travail sera utile pour toutes les personnes
désireuses d’approfondir leurs connaissances sur les systémes de
contréle et la sectorisation de Vespace aérien.
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