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REesumE

Ce travail est consacré a I’élaboration d’un plan de servitudes aéronautiques de
dégagement (PSA) relatif a I’aérodrome de Béjaia (DAAE), en utilisant le logiciel de dessin
technique « AUTOCAD ». Ce plan est constitué par des surfaces de limitation d’obstacles,
qui ont pour but la protection des aéronefs pendant les phases de décollage et d’atterrissage ,
Ces surfaces ne doivent pas étre percées par les obstacles quel que soit leur nature, dans le cas
ou ils le seraient, comme rencontré dans notre étude sur la colline de Tala Hamza, un principe

de défilement sera appliqué pour éviter la collision.

Mots clés : plan de servitude aéronautique de dégagement (PSA), logiciel AUTOCAD,

obstacles, surface de limitation d’obstacle, défilement, Béjaia DAAE.

ABSTRACT

This work is dedicated for the aeronautical servitude plan elaboration, related to Béjaia’s
aerodrome (DAAE), by using the technical drawing software “AUTOCAD”. This plan
includes the obstacle limitation surfaces which are aiming to preserve the aircraft’s safety in
both taking-off and landing phases. These surfaces must not be broken through by any kind of
obstacles, otherwise, the covering principle will be required to avoid the collision, same as it

was in Tala Hamza’s case that we encountered in this work.

Key words: aeronautical servitude plan , AUTOCAD software, obstacles, obstacles limitation

surfaces, covering principle, Béjaia DAAE.
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I ntroduction générale

L’exploitation des aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique, ou des aérodromes
crée par I’Etat, peut étre protégée de I'urbanisation voisine par la mise en place d’une
servitude aéronautique instituée par le code de I’aviation civile, pour assurer la sécurité de la

circulation des aéronefs.

Les servitudes aéronautiques d’un aérodrome fixent et matérialisent, pour son stade ultime de
développement, des surfaces que ne doivent pas dépasser les obstacles de toute nature a ses
abords. Ces servitudes comprennent des servitudes aéronautiques de degagement, des

servitudes aéronautiques de balisage, et des servitudes aéronautiques radioélectriques.

Toutes les caractéristiques techniques relatives aux servitudes aéronautiques d’un aérodrome
sont reportées dans un document appelé plan des servitudes aéronautiques de dégagement
(PSA), composé d’un ensemble de surfaces horizontales, inclinées ou coniques entourant les
pistes de I’aérodrome, pouvant s’étendre jusqu’a 15 km de part et d’autre, sous ’emprise
desquelles les obstacles terrestres peuvent étre interdits, supprimés ou soumis a des conditions

de balisage.

Par contre, la suppression ou le balisage des obstacles n’est pas une solution si on se retrouve
face aux obstacles massifs naturels. C’est le cas de I’aérodrome de Béjaia (DAAE), qui se
caractérise par des collines et des reliefs montagneux I’entourant, compliquant ainsi les

décollages et atterrissages des aéronefs.

Dans ce contexte, ce travail représente une étude portant sur I’élaboration d’un plan de
servitudes aéronautiques de dégagement relatif a I’aérodrome de Béjaia (DAAE), en utilisant
le logiciel de dessin technique « AUTOCAD », et cela dans le but de réaliser un plan de

servitudes exact et dépourvu d’erreurs contrairement au dessin manuel.



Le probléme qui s’est posé aprés 1I’élaboration du PSA sur les obstacles entourant I’aérodrome
de Béjaia, est celui de la colline de « Tala Hamza » qui perce la surface horizontale. Comme
solution, le principe de défilement a été appliqué pour éviter la collision entre les aéronefs

dans leur phase d’approche et cette colline.

Pour atteindre cet objectif, on a été accueilli au sein du Centre de Contrdle régionale d’ Alger
(CCR), plus précisément au niveau du service Contr6le et Coordination (SCC) appartenant a
la Direction de la Circulation Aérienne (DCA), la ou nous avons réussi a développer ce
théme.

Ce mémoire est donc composé de quatre (4) chapitres, le premier chapitre « Généralités et
représentation de PENNA », aborde dans un premier temps des renseignements relatifs a
I’établissement d’accueil (ENNA), dans un second temps, des informations générales
concernant les pistes, les aérodromes, ainsi que des définitions des trois types de servitudes

aeronautiques sont présentees.

Le deuxiéme chapitre, «plan des servitudes aéronautiques de dégagement », aborde le cadre
réglementaire, les definitions et renseignements relatifs aux obstacles et aux surfaces de
limitations des obstacles. Et décrit dans la derniere partie le principe de défilement qui sera

amplement deétaillé dans les chapitres suivants.

Le troisieme chapitre intitulé « présentation de 1’aérodrome de Béjaia DAAE » fournit les
renseignements nécessaires concernant la piste et 1’aérodrome de Béjaia, et explique

d’avantage le principe de défilement appliqué sur la colline de Tala Hamza a Béjaia.

Le dernier chapitre « Elaboration du plan des servitudes aéronautiques de dégagement » est
consacré a I’étude et la présentation du PSA de I’aérodrome de Béjaia, et évoque les surfaces
de limitations d’obstacles associées a I’aérodrome de Béjaia, ainsi qu’une bréve description de

I’outil informatique AUTOCAD.

Et enfin, une conclusion générale pour cléturer ce projet.
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CHAPITRE 1 GENERALITES ET PRESENTATION DE L’'ENNA

Ce chapitre est composé de deux parties, la premiére partie est consacrée a la présentation
de I’Etablissement National de la Navigation Aérienne (ENNA), I’établissement dans lequel

nous avons effectué notre stage pratique pour I’élaboration de cette étude.

La deuxiéme partie « Généralités » consiste a donner des informations préliminaires et
nécessaires sur les pistes, leurs catégories, les aérodromes et sur les types de servitudes

aeronautiques.

1.1 Présentation de PENNA :

L’Etablissement National de la Navigation Aérienne (E.N.N.A) est un Etablissement qui
assure le service public de la sécurité de la navigation Aérienne pour le compte et au nom de
I’Etat ; placé sous la tutelle du Ministeére des Transportts, il a pour mission principale la mise
en ceuvre de la Politique nationale dans le domaine de la sécurité de la navigation aérienne en
coordination avec les autorités concernées et les institutions intéressées. Il est chargé en outre

du contrdle et du suivi des appareils en vol ainsi que de La sécurité aérienne [1].

Dans le cadre du développement des projets liés a la navigation aérienne, L’E.N.N.A

collabore avec des institutions nationales et internationales :

— Ministere des Transports.

— Université Saad Dahlab / Institut d’ Aéronautique de Blida (IAB).

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

— AEFMP : organisation régionale réunissant 1’Algérie, ’Espagne, la France, le Maroc et le
Portugal.

— ASECNA : Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et a Madagascar.
— EUROCONTROL : Organisation européenne pour la Sécurité de la Navigation Aérienne.

— Ecole Nationale de 1’ Aviation Civile de Toulouse (ENAC). [1]
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< Le schéma hiérarchique de PENNA :

[ bG Enna |
[ et — sie |
[ ac —— Fu |
[ DurH | | DRFc | | DTNA | | DENA | [ AERODROMES | [ cQrRENA | [ DL | [ DDNA |
| | 1 I I ]
[o7a]] [ecr] [iBcAl [ oA | [ o | [ os ]
==
« Service de
Contréle et de

Coordination »

Figure 1.1.1 : L’organigramme de ’ENNA [1].

+ Présentation du service controle et coordination :

Le service contrble et coordination est un service central au niveau du département de la
Circulation Aérienne/Direction de I’Exploitation de la Navigation Aérienne (DCA /DENA)

qui assure les missions principales suivantes :

a) Analyse et traitement des événements de sécurité de ’aviation civil :

e Collecte des informations de la sécurité aérienne qui sont communiquées par les
Directeurs de la Sécurité Aéronautique (DSA) si ’événement est survenu sur les
aérodromes (CTR ou zone d’approche), ou par le CCR d’Alger si ’éveénement est

survenu en phase En-Route.

e Tout événement de la sécurité d’aviation civile survenu et aprés sa notification, est
soumis a une premiére analyse par le centre de gestion concerné (DSAs ou CCR).
e Leservice SCC:
v" Réexamine le dossier de chaque événement.
v' Rédige un rapport d’événement en décrivant les faits et les erreurs ; les

mesures prisent et les recommandations a suivre pour certain cas. [1]
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b)

d)

v’ S’assure de la mise en place des mesures correctrices.
v’ Elabore des statistiques d’événements.

v Veille a ’archivage du dossier de I’événement.

Le dossier de I’événement de sécurité de 1’aviation civile sera transmis a la DACM.

Gestion des mouvements du personnel CA (Controleurs Aérien, agents BP/BIA) :

Elaboration des prévisions relatives aux besoins annuels de ’ENNA (DSAs et CCR)
en matiere du personnel CA.
Examen des demandes de mutations et d’affectation.

Examen des demandes de reclassement et de détachements.

Etude des obstacles a la navigation aérienne vis-a-vis des servitudes

aéronautiques de dégagement et de balisage :

Examen des demandes d’implantation ou de construction des nouveaux obstacles aux
abords des aérodromes d’Algérie.

Examen des demandes de régularisation des obstacles déja implantés ou construits aux
abords des aérodromes d’Algérie.

Fourniture des caractéristiques du marquage (peinture) ainsi que du balisage lumineux
(feu) des obstacles a la navigation aérienne selon les spécifications de chaque obstacle
Fourniture des informations sur les obstacles aux abords des aérodromes pour les

besoins du service SIA afin de mettre a jour I’AIP Algérie

Etude des dossiers techniques relatifs aux travaux et d’homologation des

infrastructures aéroportuaires (aérodromes et hélistations) :

Examen des dossiers techniques relatifs a ’homologation des pistes d’aérodromes
ainsi que I’examen des plans de marquages des pistes, voies de circulation, aires de
trafic et hélistations.

Suivi de la conformité des travaux au niveau des aérodromes par rapport a la

reglementation en vigueur (Annexe 14-OACI). [1]
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e Préparation du projet de publication aéronautique nécessaire au vol d’homologation

e Participation aux vols d’homologation des pistes d’aérodromes en coordination avec
les services centraux du Ministére des Travaux publics et des Transports (DACM et
DIA).

e Mise a jour des informations aéronautiques dans I’ AIP Algérie.

e Conduire des missions d’inspection technique au niveau des plateformes
aeroportuaires.

e Suivi de I’état des infrastructures (chaussée aéronautique, marquage, balisage
lumineux) des aérodromes d’Algérie ouverts a la CAP a travers I’examen des rapports
trimestriels des inspections des aires de mouvements.

e Représentation de ’ENNA durant les réunions et les missions techniques conjointes.

e Assistance technique des services concernés du MDN concernant la conformité des
projets de réalisation des nouvelles infrastructures aéroportuaires militaires, par
rapport aux normes et recommandations de I’OACI.

e Examen des demandes de fermeture ou d’ouverture planifiée des pistes et ses annexes
ainsi que la coordination avec les services concernes (DACM, Aérodrome « DSA »,
Bureau de NOTAM international « BNI ») pour la diffusion des NOTAM(s) adéquats.

1.2 Généralités :

1.2.1 Lapiste:

a) Définition : Aire rectangulaire définie sur un aérodrome terrestre aménagé afin de

servir au décollage et a I’atterrissage des aéronefs. [2]

Zone Numéro Ligne centrale Seuil de
anti-souffle  de piste piste décale

- =K m§|§<-<—

Seuil Point cible
de piste

Figure 1.2.1 : Exemple de piste [3].
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b) Définitions relatives a la piste :
v Accotement : bande de terrain bordant une chaussée et traitée de facon a offrir une

surface de raccordement entre cette chaussée et le terrain environnant.

v Aire de sécurité d’extrémité de piste (RESA) : c’est une aire symétrique par rapport
au prolongement de I’axe de piste et adjacente a I'extrémité de la bande, qui est
destinée a réduire les risques de collision au cas ou un avion atterrirait trop court ou

dépasserait I’extrémité de la piste d’atterrissage.

v Prolongement d’arrét : aire rectangulaire définie au sol a ’extrémité de la distance
de roulement utilisable au décollage, aménagée de telle sorte qu’elle constitue une
surface convenable sur laquelle un aéronef puisse s’arréter lorsque le décollage est

interrompu.

v Prolongement dégagé : aire rectangulaire définie au sol, placé sous le controle de
I’autorité compétente et choisie ou aménagée de mani€re a constituer une aire
convenable au-dessus de laquelle un avion peut exécuter une partie de la montee

initiale jusqu’a une hauteur spécifiée.

v Seuil : début de la partie utilisable d’une piste pour I’atterrissage.

v Seuil décalé : seuil qui n’est pas situé a ’extrémité de la piste.

v' Zone de toucher de roues : partie de la piste située au-dela du seuil ou il est prévu

que les avions atterrissent entrent en contact avec la piste.

v" Numeéro de piste (QFU) : nombre de deux chiffres, inscrit pour étre lu dans le sens de
I’atterrissage et qui représente l'orientation magnétique de la piste en degré par rapport

au nord magnétique en tournant dans le sens horaire [2].
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v" Distances déclarées :

o Distance de roulement utilisable au décollage (TORA) : Longueur de piste déclarée

comme étant utilisable et convenant pour le roulement au sol d’un avion au décollage.

o Distance utilisable au décollage (TODA) : Distance de roulement utilisable au

décollage, augmentée de la longueur du prolongement dégagé, s’il y en a un.

o Distance utilisable pour P’accélération-arrét (ASDA) : Distance de roulement
utilisable au décollage, augmentée de la longueur du prolongement d’arrét, s’il y en a

un.

o Distance utilisable a I’atterrissage (LDA) : Longueur de piste déclarée comme étant

utilisable et convenant pour le roulement au sol d’un avion a ’atterrissage [2]

prolongement

d’arret [accotement]| [ bande amﬁmag'ﬂ

aire

prolongement extremiteé )
de sécuriteé

degage de piste

prolongement
dégage

T - I prolongement
Qru) =

[ LDA |

[ToRrA]
ASDA
TODA|

Figure 1.2.2 : Exemple plus détaillée d’une piste [4].
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c) Les catégories de piste:

Les catégories de piste sont déterminées en fonction des types d’approches effectués. 1l en

existe deux :

v’ Piste a vue : c¢’est une piste destinée aux aéronefs effectuant une approche a vue.

v' Piste aux instruments : piste destinée aux aéronefs qui utilisent des procédures

d’approches aux instruments. Ce peut étre :

» Une piste avec approche classique : piste aux instruments desservie par des
aides visuelles et une aide non visuelle assurant au moins un guidage en

direction satisfaisant pour une approche en ligne droite. [2]

» Une piste avec approche de précision : devisée en trois catégories :
- Catégorie 1 : piste desservie par des aides visuelles et une ou des aides non visuelles
destinées a des opérations d’approche de type B avec une hauteur de décision (DH) au
moins égale a 60 m (200 ft ), et une visibilité d’au moins 800 m, ou une portée visuelle

de piste au moins égale a 550 m.

- Catégorie 2 : piste desservie par des aides visuelles et une ou des aides non visuelles
destinées a des opérations d’approche de type B avec une hauteur de décision (DH)
inférieure a 60 m (200 ft ) mais au moins égale a 30 m (100 ft ), et une portée visuelle

de piste au moins égale a 300m.

- Catégorie 3 : piste desservie par des aides visuelles et une ou des aides non visuelles
destinées a des opérations d’approche de type B jusqu’a la surface de la piste et le
long de cette surface, dont :

A-- une hauteur de décision (DH) inférieure a 30 m (100 ft ), ou sans hauteur
de décision, et une portée visuelle de piste (RVR) au moins égale a 175 m.

B-- une hauteur de décision (DH) inférieure a 15 m (50 ft ), ou sans hauteur de
décision, et une portée visuelle de piste (RVR) inférieure a 175 m mais au
moins égale a 50 m.

C- sans hauteur de décision (DH) ni limites de portée visuelle de piste (RVR)

[2].
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1.2.2 La bande de piste :

a) Définition : c’est une aire définie dans laquelle sont compris la piste ainsi que le
prolongement d’arrét et d’atterrissage Si un tel prolongement est aménagé et qui est
destinée :

- Aréduire les risques de dommages matériels ou cas un avion sortirait de la piste ;

- A assurer la protection des avions qui survolent cette aire au cours des opérations

de décollage et d’atterrissage. [2]

b) Caractéristiques :

% Longueur :

Une bande de piste devrait s’étendre en amont du seuil et au-dela de I’extrémité de la piste ou
du prolongement d’arrét jusqu’a une distance d’au moins :

- 60 m lorsque le chiffre de code est 2, 3 ou 4

- 60 m lorsque le chiffre de code est 1 et qu’il s’agit d’une piste aux instruments

- 30 m lorsque le chiffre de code est 1 et qu’il s’agit d’une piste a vue. [5]
s Largeur:

Autant que possible, toute bande a I’intérieur de laquelle s’inscrit une piste avec approche de

précision s’étendra latéralement, sur toute sa longueur, jusqu’a au moins :

- 140 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4
- 70 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2 ; de part et d’autre de I’axe de la piste et du

prolongement de cet axe.

Toute bande a I'intérieur de laquelle s’inscrit une piste avec approche classique devrait

s’étendre latéralement, sur toute sa longueur, jusqu’a au moins :

- 140 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4
- 70 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2 ; de part et d’autre de ’axe de la piste et du

prolongement de cet axe. [5]
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Toute bande a I'intérieur de laquelle s’inscrit une piste & vue devrait s’étendre latéralement,
sur toute sa longueur, de part et d’autre de 1’axe de la piste et du prolongement de cet axe,

jusqu’a une distance, par rapport a cet axe, au moins égale a :

- 75 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4
- 40 m lorsque le chiffre de code est 2

- 30 m lorsque le chiffre de code est 1. [5]

1.2.3 Le type d’exploitation d’une piste :
Le type d’exploitation d’une piste dépend du type d’approche utilisée.
+ Définition d’une procédure d’approche :

Une procédure d’approche est un ensemble de trajectoires destinées aux IFR,
exécutables a I'aide de moyens radioélectriques (VOR, L, DME, ILS...) ou reperes
(fixes).
v' Les procédures basées sur des moyens radioélectriques sont dites procédures
conventionnelles.
v' Les procédures basées sur des reperes (FIXES) sont dites procédures RNAV. [6]

+ Les types d’approche :

- Les manccuvres a vue

- Les approches aux instruments, de précision ou classique (de non précision). [6]

«» Manceuvre a VUe :

Lorsqu'aucune procédure aux instruments n'est pas disponible pour la piste

en service, les IFR sont amenés a exécuter une manceuvre a vue.

v" Tl existe deux catégories de manceuvres a vue :

- MVI (Manceuvre a Vue Imposée)
- MVL (Manceuvre a Vue Libre)
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La MVI décrit une trajectoire précise a suivre qui est définie & l'aide de repeéres visuels ou
radioélectriques. Les indications de longueur de segments composant la MV ne sont données
qu'a titre d'information.

La MVL est une évolution libre aux abords de I'aérodrome, I'appareil doit respecter la MDH
publiée pour la MVL.

Que ce soit une MVI ou une MVL , le pilote doit ensuite avoir vue sur le terrain durant toute
la procédure qui doit le ramener en finale de la piste en service . [6]

0,

% Approche aux instruments : ce peut étre :

e Une approche classique (non-précision) :

Les approches classiques se caractérisent notamment par lI'absence d'indication de site (écart

de pente) en approche finale.

v' Exemple d’approche classique :

- Approche Localizer (LLZ) (ILS sans le glide)
- Approche VOR-DME ou VOR

- Approche LOCATOR (L-DME ou L)

- Approche NDB

e Une approche de précision :

Les approches de précision sont celles qui permettent la meilleure accessibilité du terrain,
car la DH est la plus basse. Donc plus de chances de pouvoir poser avec un plafond trés bas.
La procedure dapproche de précision utilise les trois informations suivantes: I'azimut, le
plan de descente et la distance.

v’ Elle peut étre de deux types:

e Approche ILS ou MLS (Instrument Landing System / microwave
landing system)

e Approche PAR (Precision Approach Radar)
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L”'ILS est connu de tous: avec les trois informations issues du Localizer (LLZ),

du Glide Slope (GP -Glide Path-) et du DME.

L'approche PAR est basée sur le principe du GCA (Ground Control

Approach), et est utilisée sur les plateformes militaires. [6]

1.2.4 Code de référence d’aérodrome :

Le code de référence fournit une méthode simple permettant d’établir une relation entre les

nombreuses spécifications qui traitent des caractéristiques d’un aérodrome afin de définir une

série d’installations adaptées aux avions qui seront appelés a utiliser cet aérodrome. Le code

de référence se compose de deux éléments liés aux caractéristiques de performances et aux

dimensions de ’avion.

Le premier élément

est un chiffre fondé sur la distance de référence de ’avion et le

deuxiéme est une lettre fondée sur ’envergure de I’avion et la largeur hors-tout de son train

principal.

v' La distance de référence d’un avion est la longueur minimale nécessaire pour le

décollage a la masse maximale certifiée au décollage, au niveau de la mer, dans les

conditions correspondant a I’atmosphére type, en air calme, et avec une pente de piste

nulle.

v' L’envergure de I’avion est la distance entre les deux extrémités des ailes. [5]

Tableau 1.2.1 : Code de référence d’aérodrome [5].

ELEMENT DE CODE 1

ELEMENT DE CODE 2

a. Distance entre les bords extérieurs des roues du train principal.

Chiffre Lettre
de Distance de référence de Envergure Largeur hors-tout
code de l'avion code du train principal®
(1) (2) (3) (4) (5)
1 Inférieure a 800 m A Jusqu'a 15 m exclus Jusqu'a 4,5 m exclus
2 800 m a 1 200 m exclus B De 15 m & 24 m exclus 4,5m a6 m exclus
3 1200 m a 1800 m exclus C De 24 m & 36 m exclus 6 ma9mexclus
4 1800 m et plus D De 36 m a 52 m exclus 9m a 14 m exclus
E De 52 a 65 m exclus 9m a 14 m exclus
F De 65 m & 80 m exclus 14 m a 16 m exclus
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1.2.5 Classification d’aérodromes :

Catégorie A. - Aérodromes destinés aux services a grande distance

(supérieure a 3000km) assurés normalement en toutes circonstances.

Catégorie B. — Aérodromes destinés aux services a moyenne distance (entre
1000km et 3000km) assurés normalement en toutes circonstances et a certains

services a grande distance assurés dans les mémes conditions. [6]

1.2.6 Types de servitudes aéronautiques :

Les servitudes aéronautiques sont instituées par le code de I’aviation civile internationale pour
assurer la sécurité et la régularité de la circulation des aéronefs aux abords d’un aérodrome
dans les phases de décollages et atterrissages. Toutes les caractéristiques techniques relatives
aux servitudes aéronautiques d’un aérodrome sont reportées dans un document appelé plan

des servitudes aeronautiques de dégagement (PSA).

Il existe trois types de servitudes aéronautiques :

e Servitudes de dégagement: Les servitudes aéronautiques de dégagement se
déterminent a partir des SURFACES DE LIMITATION D’OBSTACLES qui
délimitent les zones a I’intérieur desquelles la hauteur des constructions ou d’obstacles
de toute nature est réglementée. (Voir figure 1.2.3)

e Servitudes de balisage : Les servitudes de balisage sont utilisées pour signaler aux
pilotes la présence de tout obstacle pouvant constituer un danger, et cela en utilisant
un balisage approprié en fonction de ses caractéristiques et des conditions selon
lesquelles il se présente aux pilotes, il peut étre nécessaire de I’indiquer par un
balisage diurne (balisage par marquage) et/ou par un balisage nocturne (feux

d’obstacle) comme montré dans la figure 1.2.4

e Servitude radioélectriques : Les servitudes radioélectriques visent a protéger les
moyens radioélectriques, utilisés pour les téle- communications, la navigation, L’aide
a l'atterrissage, et pour la détection, de toute perturbation ou d’obstacles physiques

susceptibles de géner la propagation des ondes électromagnétique. (Voir figure 1.2.5)
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<+ Schéma des trois types de servitudes :

PENTE DE LA SURFACE
D'APPROCHE ET DE DECOLLAGE

SOMMET DE LA
SURFACE EXTERELRE

A5m

SURFACEDE__ Y
] TRANGITION

————

POINT DE REFERENCE DE LAERQPORT
{Contro Géomatrqua do laive d'attarrissage)

PISTE

BANDE DE PISTE
BORDURE INTERIEURE

TERRAIN
(SURELEVE)

Figure 1.2.3 : Volume virtuel des servitudes aéronautiques de dégagement [7].
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obstacle frappé de servitude, et
balisé en attente de sa suppression

Figure 1.2.4 : Représentation des servitudes aéronautiques de balisage [8].

GlidePath | Protection de I’'ILS/Glide Path; Le radiophare d’alignement
de descente 4

Sens d’approche

— Piste =

Antenne; /
d‘alignemen
de descente| /

Zone critique / Zone sensible
30m
(1001)
Voie de——»
circulation
250 m (3001

Figure 1.2.5 : Exemple de servitudes aéronautiques radioélectriques [9].
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Dans ce présent chapitre, le plan des servitudes aéronautiques de dégagement (PSA) sera
défini, ainsi que le cadre réglementaire relatif a 1’¢laboration de ce plan, et les surfaces qui le
constituent, avec une prise en considération du type de piste.

Par la suite, une description des surfaces de limitation d’obstacles sera faite en indiquant a
chaque fois leurs caractéristiques et en présentant leur schéma.

Et pour finir, nous allons déterminer les types d’obstacles et le balisage qui leurs convient
de jour et de nuit illustrés, et a titre d’exemple, par des images de balisage exemplaires pour

chaque type.

2.1 Définition du plan de servitude de dégagement :

Le Plan des servitudes aéronautique de degagement PSA est un document destiné a étre
annex¢ aux documents d’urbanisme des collectivités locales concernées. 11 fait I’objet d’une
procédure administrative d’instruction et d’approbation lourde comportant notamment une

enquéte publique. Il est établi sur la base du dispositif de piste et de son mode d’exploitation.

Ce plan détermine les diverses zones a frapper de servitudes avec I’indication, pour chaque

zone, des cotes limites a respecter suivant la nature et I’emplacement des obstacles.

Le Plan des servitudes aéronautiques de dégagement PSA s’adresse aux riverains de
I’aérodrome qui ne pourront pas librement aménager ou construire de nouveaux équipements
qui ne respecteraient pas les cotes altimétriques definies. 1l autorise également la suppression

des obstacles existants qui percent les surfaces de limitations définies

2.2Cadre réglementaire :

2.2.1 Textes législatifs :

> L’annexe 14 a la convention de Chicago de ’OACI : fixe les spécifications des
surfaces de limitation et suppression d’obstacles autour des pistes d’un aérodrome
recevant du trafic international. Le chapitre 4 de cette annexe explique en

introduction la fonction de ces surfaces :
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« Les surfaces de limitation d’obstacles ont pour objet de définir autour des aérodromes
I’espace aérien a garder libre de tout obstacle pour permettre aux avions appelés a
utiliser ces aérodromes d’évoluer avec la sécurité voulue et pour éviter que ces

aérodromes ne soient rendus inutilisables parce que des obstacles s’éléveraient a leurs
abords. » [10]

> Les articles du Décret exécutif n° 02-88 du 2 mars 2002 relatifs aux PSA :

e Art.1®" - Le décret a pour objet de fixer le plan de servitudes aéronautiques de
dégagement ainsi que les modalités d'établissement des servitudes aéronautiques de
balisage

e Art5 - Il est établi pour chaque aérodrome, hélistation et installation, un plan de

servitudes aéronautiques de dégagement.

e Art.7 - Le plan de servitude aéronautique de dégagement est approuvé par arrété
conjoint du ministre chargé de l'aviation civile et du ministre chargé des finances. Le
plan des servitudes aéronautiques de dégagement est modifié selon la méme

procédure.

e Art9 - Le plan de servitudes aéronautiques de dégagement fixe la zone grevée de
servitudes pour les installations destinées a assurer la sécurité de la navigation

aérienne.

e Art.10 - Pour chaque zone grevée de servitudes de dégagement, des cotes limites sont
définies en fonction de la nature et de I'emplacement des obstacles susceptibles de
constituer un danger pour la circulation aérienne ou une géne au fonctionnement des
dispositifs de sécurité de la navigation aérienne. Le plan de servitudes aéronautiques
de dégagement mentionne les obstacles dépassant les cotes limites ainsi que I'état de
ceux existants. A l'intérieur de ces zones, il est tenu compte, pour toute construction,

du plan de servitudes aéronautiques de dégagement.
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Art.13 - Lorsque les servitudes aéronautiques de dégagement instituées par le plan
visé a larticle 9 ci—dessus impliquent soit la démolition ou la modification de
batiments, soit une modification des lieux, ces opérations sont effectuées dans le cadre

des procédures relatives a I'expropriation pour cause d'utilité publique. [11]

2.2.2 Normes et recommandations :

a) Spécifications en matiére de limitation d’obstacles :

7
A X4

Les objets qui traversent les surfaces de limitation d’obstacles dont il est question dans
le présent chapitre peuvent, dans certaines conditions, entrainer une augmentation de
’altitude/hauteur de franchissement d’obstacles pour une procédure d’approche aux
instruments ou pour n’importe quelle procédure associée d’approche indirecte a vue
ou avoir une autre incidence opérationnelle sur la conception des procédures de vol.
Les criteres de conception des procédures de vol figurent dans les Procédures pour les

services de navigation aérienne

Pour une piste donneée, les spécifications en matiére de limitation d’obstacles sont
définies en fonction des opérations auxquelles cette piste est destinée, soit décollages
ou atterrissages, et du type d’approche, et elles sont destinées a étre appliquées
lorsqu’une telle opération est en cours. Lorsque lesdites opérations sont exécutees
dans les deux directions de la piste, certaines surfaces peuvent devenir sans objet

lorsqu’une surface située plus bas présente des exigences plus séveres. [10]

b) Spécifications selon les types de piste :

*

Pistes a vue :

Les surfaces de limitation d’obstacles ci-dessous seront établies pour les pistes a vue :

surface conique ;
surface horizontale intérieure ;
surface d’approche

surfaces de transition.
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% Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne seront pas supérieures a celles qui sont
specifiées au Tableau ci-dessous et leurs autres dimensions seront au moins égales a

celles indiquées dans ce méme tableau. [10]

Tableau 2.1 : Dimensions et pentes des surfaces de limitation d’obstacles [10].

PISTES UTILISEES POUR L APPROCHE

FISTE o
Approche de préciiion
Catégonie Catdgonia
Apmoche 4 voe Approche classique 1 Taa I
Chiftre de cnde Chiftre de code Chiffredecade Chifte decode
Surface et dimensions® I F) E] 4 1.2 5 4 1.2 54 34
{1y 2 (3} ) (5 &) il (8) % 1 (1)
SURFACE CONIQLUE
Penie 5% 8% 5% 5% 5% % 5 % 5% % 5%
Hisi 35 m 55 m S m 100 m 6l m 5 m 100 m Gl LI 100 1
EURFACE HORIZONTALE INTERIELRE
Hautenr 45 m 45 m 45 m 45m 45 m 45 m 45m 45m 45m 45m
Rayon 2000m 2500m £000m 4000 m F50m £4000m  4000m F50m  4000m 4000 m
SURFACE INTERIELIRE [ AFPR OCHE
largeur Wim 120 m" 120 m"
Distance an seuil a0m L G0 m
Longnew — — — — — — — Whm  Wm Q00 m
Pee Li% 1% 1%
SURFACE IV AFFROCHE
Longnew da bord dnldnsur ol m Blm 150 m 150 m 150 m 300 m 300 m 150 m ELLIEH 300 m
[hstance au sewl Slm &lm Gl m alm 6lm &lm Gl m Glm 60 m 60 m
Divergencs (de pant a d'suwe) 10 % 10 % 10 % 10 % 15 % 15 % 15 % 15 % 15% 15 %
Premidre section
Lom gnewr 160m 250m 300m 3000 m 250 m F000m 3000 m F000m  3000m 53000 m
Penie 5% 4% 333% Li% 33 % 1% 1% 5% 1% 1%
Dienxddme section
Longuew — — — — — 3600 m" 3600 m 2000m 36Mm® 3600w
Pemte 25% 25% 3% 25% L5%
Section honzmiale
Longnew — — — — — B400 m" 8 400 m" — B4 m® 8400 m"
Longuear owle 15000 m 15000m 15000m 15000m 15000 m
SURFACE DE TRAMSITION
Pee W% W% 143% 143% W% 143%  143% 143% 145 % 145 %
SURFACE INTERTFURE DE TRAMSITION
Penls . . . — — — — %  Hik 355%
SURFACE D' ATTERRIZESAGE INTERROMPL
Longnenr do bard imtdnier Hm 120 m® 120 m
Digtanos s deul - - - - - - - = 1 800 m" 1 800 m°
i vergen ca (de pant a d'mire) 10 % 10% 10 %
Perile — — — — — — - 4% 333 % 333 %

& Baufindication coniradne, 1ones les dimena ona sontm esanbdes dans ls plan horizontal

b. Longneur vanishle, voirles §4 29004217

¢ Distance d I'exirémitd die 1a bande

d. Oudisence & 1'edrémmié de pise, 51 cotie disdance e plus courte

o Loraque la letire de code & F [colonne (3) du Tablesa 1-1), la langenr et poride & 155 m Vor la Circalsine 30 1-ANAM, Aviows tils gras poreur
Fénftmalon de Ta zone dégripée d 'ohsineler : Mesune s opératinmelles ef ol admmorutigue, powr des renseignements sur les avions oome grondant 4 la
lefire de code F qui soni équipds d'une svionique numsérique prodoisd des directives de plolage pow muamienir e irgedors sabliste lom d'une
manavre de remse des gax
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+ Pistes avec approche classique :

Les surfaces de limitation d’obstacles ci-dessous seront établies pour une piste avec approche

classique :

- surface conique ;
- surface horizontale intérieure ;
- surface d’approche ;

- surfaces de transition.

Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne seront pas supérieures a celles qui sont spécifiées
au Tableau ci-dessus et leurs autres dimensions seront au moins égales a celles indiquées dans

ce méme tableau, sauf dans le cas de la section horizontale de la surface d’approche. [10]

+ Pistes avec approche de précision :

Les surfaces de limitation d’obstacles ci-apres seront établies pour les pistes avec approche de

précision de catégorie | :

- surface conique ;
- surface horizontale intérieure ;
- surface d’approche ;

- surfaces de transition.

Les surfaces de limitation d’obstacles ci-aprés doivent étre établies pour les pistes avec

approche de précision de catégorie | :
- surface intérieure d’approche ;

- surfaces intérieures de transition ;

- surface d’atterrissage interrompu.

23




CHAPITRE 2 PLAN DES SERVITUDES AERONAUTIQUES DE DEGAGEMENT

Les surfaces de limitation d’obstacles ci-dessous seront établies pour les pistes avec approche

de précision de catégorie Il ou Il :
- surface conique ;
- surface horizontale intérieure ;
- surface d’approche et surface intérieure d’approche ;
- surfaces de transition ;
- surfaces intérieures de transition ;

- surface d’atterrissage interrompu.

Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne seront pas supérieures a celles qui sont spécifiées
au Tableau ci-dessus et leurs autres dimensions seront au moins égales a celles indiquées dans

ce méme tableau, sauf dans le cas de la section horizontale de la surface d’approche. [10]

+ Pistes destinées au décollage :

La surface de limitation d’obstacles ci-dessous sera établie pour les pistes destinées au

décollage :

- surface de montee au decollage.

Les surfaces auront au moins les dimensions indiquees au Tableau suivant ; toutefois, il est
loisible d’adopter une longueur plus faible si une telle longueur est compatible avec les

procédures adoptées dont dépend la trajectoire de depart des avions. [10]
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Tableau 2.2 : Dimensions et pentes des surfaces de limitation d’obstacles [10].

PISTES DESTINEES AU DECOLLAGE

Chiffre de code
Surface et dimensions® 1 2 3ou4d
(1) @ (3 )
SURFACE DE MONTEE AU DECOLLAGE
Longueur du bord intérieur 60 m 80m 180 m
Distance par rapport a I’extrémité de pi:-:t-&'b 30m 60 m 60 m
Divergence (de part et d’autre) 10 % 10 % 12,5 %
Largeur finale 380m 580m 1200m
1 800 m®
Longueur 1600m 2500m 15000 m
Pente 5% 4% 2 %*

-]

Sauf indication contraire. toutes les dimensions sont mesurées dans le plan honizontal

b. La surface de montée au décollage commence 3 la fin du prolongement dégagé s1 la longueur de ce dernier dépasse la
distance spécifiée.

c. 1800 m lorsque la route prévue comporte des changements de cap de plus de 15° pour les vols effectués en conditions
IMC ou VMC de nuit.

d Vorr§4224et4226

2.3 Les surfaces de limitation d’obstacles :

Les surfaces de limitation d’obstacles sont une série de critéres qui définissent les besoins de
I’espace aérien d’un aérodrome, et qui caractérisent une piste et l'usage auquel elle est
destinée, et qui font l'objet de dispositions détaillées au chapitre 4 du volume 1 de 1'Annexe
14 de ’OACI.

Ces surfaces ont essentiellement pour objet de définir le volume d'espace aérien qui devrait,
dans l'ideal, étre maintenu dégagé d'obstacles afin de réduire le plus possible les dangers que
présentent des obstacles pour un aéronef, que ce soit au cours d'une approche exécutée

entierement a vue, ou sur le segment visuel d'une approche aux instruments. [10]

Selon I’annexe 14 de ’OACI, les surfaces citées ci-aprés sont établies pour un aérodrome en

fonction du code de référence et du type d’exploitation des pistes :
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+ Surface d'approche: Plan incliné ou combinaison de plans précédant le seuil.

v’ Caractéristiques: La surface d'approche sera délimitée:

1- par un bord intérieur de longueur spécifié, horizontal et perpendiculaire au prolongement

de l'axe de la piste et précédant le seuil d'une distance spécifiée;

2- par deux lignes qui, partant des extrémités du bord intérieur divergent uniformément sous

un angle spécifié par rapport au prolongement de I'axe de la piste;
3- par un bord extérieur paralléle au bord intérieur;

4- les surfaces ci-dessus seront modifiées lorsque des approches avec décalage latéral,
décalage ou des approches curvilignes sont utilisées. Spécifiquement, la surface sera limitée
par deux lignes qui, partant des extrémités du bord intérieur divergent uniformément sous un
angle spécifié par rapport au prolongement de l'axe de la route sol décalée latéralement,

décalée ou curviligne. [10]

Vue de Profil Longueur : 8400 "1 Surface

Longueur : 3600 Pente : 0% d’approche

Pente : 2,5 % \
ILongueur: 3000 m . \ / el
Pente ; 2 %

L

Longueur de 15000 m

Vue de Plan

= _"“"*E—\*

Divergence : 15 %

Figure 2.1 : Surface d’approche [12].
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#+ Trouée de décollage (Surface de montée au décollage) : Plan incliné ou toute autre
surface spécifiée située au-dela de l'extrémité d'une piste ou d'un prolongement

dégagé.

v’ Caractéristiques: la surface de montée au décollage sera délimitée:

1- par un bord intérieur horizontal, perpendiculaire a l'axe de la piste et situé, soit a une
distance spécifiée au-dela de I'extrémité de la piste, soit a I'extrémité du prolongement dégagé,

lorsqu'il y en a un et que sa longueur dépasse la distance spécifiée.

2- par deux cotés qui, partant des extrémités du bord intérieur, divergent uniformément sous
un angle spécifiée, par rapport a la route de décollage, pour atteindre une largeur définitive
spécifiée, puis deviennent paralleles et le demeurent sur la longueur restante de la surface de

montée au décollage;

3-par un bord extérieur horizontal, perpendiculaire a la route de décollage spécifiée. [10]

Surface de montée
au décollage

N\

Vue de Profil

Pente : 2 %%

i |

Longueur de 15000 m

Pente : 2 %%

Divergence : 12,5 %

Figure 2.2 : Surface de montée au décollage [12].
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+ Surface conique : Surface inclinée vers le haut et vers I’extérieur a partir du contour

de la surface horizontale intérieure.

V' Caractéristiques : les limites de la surface conique comprendront :

1-Une limite inférieure coincidant avec le contour de la surface horizontale intérieure.

2-Une limite supérieure située a une hauteur spécifiée au-dessus de la surface horizontale

intérieure.

4+ Surface horizontale intérieure: Surface située dans un plan horizontal au-dessus d'un

aérodrome et de ses abords.

v’ Caractéristiques : Le rayon ou les limites extérieures de la surface horizontale

intérieure seront mesurés a partir d'un ou plusieurs points de référence établis a cet
effet. [10]

Vue de Plan

\

Surface conique \

\ Surface horizontale
intérienre

Figure 2.3 : Surface conique et surface horizontale intérrieure [12].
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4 Surfaces latérales (surface de transitions) : Surface complexe qui s'étend sur le coté
de la bande et sur partie du coté de | surface d'approche et qui s'incline vers le haut et

vers I'extérieur jusqu'a la surface horizontale intérieur.

v' Caractéristiques: la surface de transition sera délimitée:

1- par un bord inférieur commencant a l'intersection du coté de la surface d'approche avec la
surface horizontale intérieure et s'étendant sur le c6té de la surface d'approche jusqu'au bord

intérieur de cette derniére et, de 1, le long de la bande, parallelement a I'axe de la piste;

2-  par un bord supérieur situé dans le plan de la surface horizontale intérieure. [10]

‘ Vue de Plan ‘

\

| surface conique

| Surface de transition

Surface

Surface d’approche

Surface horizontale
intérieure

Figure 2.4 : Vue en plan des surfaces de limitations d’obtscales [12].

Surface de montée
audécollage

d’approche

Section
lorizontale|

Surface de montée

Surface d'approche au decollage
Surface Surface horizontale
conigue '\ ) intérieure
T T N_Surf_de trans B l i
Section A-A

Surface d'approche Surface de transition

Surface horizontale
m!eneure

% \12:,:1:33 \ / / %

Surface intérieure d'approche

Figure 2.5 : Vue de profil des surfaces de limitations d’obstacles [10].
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s Les surfaces supplémentaires dans le cas des approches de
précision (OFZ) :

+ Surface intérieur d'approche: Portion rectangulaire de la partie du plan de surface
d'approche qui précede immédiatement le seuil.

v’ Caractéristiques: la surface intérieure d'approche sera délimitée:

1- par un bord intérieur situé au méme endroit que le bord intérieur de la surface d'approche,

mais dont la longueur propre est spécifiée;

2- par deux cotés partant des extrémités du bord intérieur et paralléles au plan vertical passant
par I'axe de la piste;

3- par un bord extérieur parallele au bord intérieur.
+ Surface d'atterrissage interrompu : Plan incliné situé a une distance spécifiée en

aval du seuil et s'étendant entre les surfaces intérieures de transition.

v’ Caractéristiques: la surface d'atterrissage interrompu sera délimitée:

1- par un bord intérieur horizontal, perpendiculaire I'axe de la piste et situé a une distance

spécifiée en aval du seuil;

2- par deux cotés qui, partant des extrémités du bord intérieur, divergent uniformément sous

un angle spécifiée, par rapport au plan vertical passant par l'axe de la piste;

3-par un bord extérieur parallele au bord intérieur et situé dans le plan de la surface

horizontale intérieure.

+ Surface intérieure de transition (bande) : Surface analogue a la surface de transition
mais plus rapprochée de la piste.

v' Caractéristiques: la surface intérieure de transition sera délimitée:

1-par un bord inférieur commencant a I'extrémité de la surface intérieure d'approche et
s'étendant sur le coté et jusqu'au bord intérieur de cette surface, et de la le long de la bande
parallelement a I'axe de la piste jusqu'au bord intérieur de la surface d'atterrissage interrompu,
et s'élevant ensuite sur le cbté de la surface datterrissage interrompu jusqu'au point

d'intersection de ce c6té avec la surface horizontale intérieure;

2- par un bord supérieur situé dans le méme plan que la surface horizontale intérieure. [10]
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surface intérieure de transition

surface intérieure surface intérieure surface d atterrissage
d de transition interrompu

surface intérieure surface d'atterissage
d'approche interrompu

surface intérieure de transition

Figure 2.6 : Représentation des surfaces OFZ [13].
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2.4 es obstacles :
2.4.1 Définition :

Tout ou partie d’un objet fixe (temporaire ou permanent) ou mobile :
- qui est situé sur une aire destinée a la circulation des aéronefs a la surface ou ;
- qui fait saillie au-dessus d’une surface définie destinée a protéger les aéronefs en vol.

-qui se trouve a ’extérieure d’une telle surface définie et qui est jugé €tre un danger pour la

navigation aérienne. [2]
2.4.2 Types d’obstacles :

e Une premiere différenciation des obstacles sépare ceux existants, qui sont
essentiellement pris en compte dans [’établissement des projets, des
obstacles futurs, dont I’apparition ultérieure sera susceptible d’avoir une

incidence sur I’exploitation, en vigueur ou prévue, de I’aérodrome.

e On peut distinguer parmi les obstacles ceux permanents et ceux temporaires
(Tel que les installations de chantier) dont la durée d’existence et la date de

suppression sont connues.

e Certains obstacles, tels le relief mais aussi des installations ou des monuments dont
I’intérét économique, social ou culturel peut étre mis en balance avec certaines
modalités restrictives d’exploitation d’un aérodrome, ont un caractére inamovible ou
irrémédiable par opposition a tous ceux, dits transitoires, dont la suppression ou la

réduction peuvent étre obtenues ou raisonnablement envisageées.

e Tous les obstacles évoqués ci-dessus sont dits passifs par opposition a ceux dits actifs
constitués par des émissions pouvant créer des perturbations dans I’atmosphere
avoisinante et/ou susceptibles de géner les évolutions des aéronefs (émissions de
cheminées d’usines, de tours de réfrigération, de torches pétrochimiques, d’objets en

combustion, lumiéres aveuglantes, émissions radioélectriques,...) [6]

e Parmi les uns et les autres, il y a encore lieu de séparer les obstacles fixes

de ceux qui sont dits mobiles :
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1) S’agissant des obstacles fixes, on distingue encore en fonction de leur
forme:
- les obstacles massifs tels que les éminences de terrain naturel, les
batiments, les foréts, ...
- les obstacles minces, tels que les pylénes, les cheminées,... dont la
hauteur est tres importante par rapport aux dimensions horizontales.
- Les obstacles filiformes, tels que les lignes électriques, les lignes
téléphoniques, les cables de téléphériques,...

2) Les obstacles mobiles (dont les obstacles extérieurs a ’aérodrome) sont
dits :

- canalisés lorsque sont a la fois connues leurs trajectoires (ou leurs
emplacements provisoires) et leurs dimensions (aéronefs, véhicules
routiers, trains, bateaux de navigation fluviale,...), et qui, au méme
titre que les obstacles fixes, doivent étre pris en compte dans la

conception de 1’aérodrome.

- libres (non canalisés) lorsque 1’un au moins de ces deux éléments n’est pas

connu (bateaux sur un plan d’eau par exemple), et qui pourront ne faire 1’objet

que d’une simple réglementation de police. [6]

a) Différenciation entre les obstacles mobiles :

> Voies ferrée:

Pour les voies ferrées non électrifiés on se base sur leur Gabarit qui est en genéral
de 4,80m au-dessus de la voie.
Si la voie est électrifiée, la ligne caténaire entre dans la catégorie des obstacles

filiformes précédemment évoqué.

» Voies navigables:

On se base aussi sur son Gabarit qui est en fonction du classement de cette voie.
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» Voies routiéres :

Le gabarit routier est généralement de 4,30 m, sauf pour les grandes routes de
trafic international et sur les autoroutes pour lesquelles il est respectivement de
4,50 met de 4,75 m.
Tout trongon de chaussée couvert par une trouée d’atterrissage ou de décollage
suite, étre considéré comme un obstacle massif de hauteur égale a :

- 6,75 m pour les autoroutes,

- 6,50 m pour les grandes routes de trafic international,

-6,30m pour le reste du réseau national, pour les routes

départements et pour les voies communales. [6]

= Voies routiéres paralléles aux pistes:

-Dans la mesure du possible, les routes paralleles aux pistes devront comporter
des courbes qui permettront d’éviter toute confusion entre la piste et la route pour
le pilote, lors de I’approche.

-Néanmoins, une étude spécifique sera nécessaire dans tous les cas de parallélisme

envisage.

b) Différenciation entre les obstacles fixes :

» Obstacles massifs :
Les obstacles tels que relief du sol naturel, batiment de toutes nature, arbres
isolés, plantation et forét de caractere suffisamment massif pour étre bien visible,
sont appelés OBSTACLES MASSIFS.

Figure 2.7 : Obstacle massif [14].

devra, par
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» Obstacles minces:
Les obstacles tels que pylones, cheminées d'usines, antenne, appelés obstacles

MINCES.

Figure 2.8 : Obstacle mince [14].

» Obstacles Filiformes:
Les obstacles tels que lignes électriques, lignes de communication, cable
transporteurs de toute nature (téléphérique, télébenne, etc.) sont appelés
OBSTACLES FILIFORMES.

N

Figure 2.9 : Obstacle filiforme [14].

2.4.3 Matériel et Installation d'Aéroport susceptible de constituer

des obstacles:

Certains matériels et certaines installations d'aéroport doivent inévitablement, en
raison de leurs fonctions pour la navigation aérienne, étre situés ou construits de

telle sorte qu'ils constituent des obstacles. [6]
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Il ne devrait pas étre admis que du matériel ou installations autre que ceux-cCi
constituent des obstacles.
Ces matériels ou installations doivent nécessairement étre situés sur :

- une bande de piste,

- une aire de sécurité d’extrémité de piste,

- une bande de voie de circulation.

 les véhicules, ou des machines constituent des obstacles temporaires (on va

en parler ultérieurement).

« les Aides Radio, aides visuelles, installations météorologiques constituent

des obstacles permanents.

R

% Notion de la Frangibilité:

la frangibilité d'un objet est la caractéristique qui permet a un objet de faible masse d’étre
facile a se casser ou a se déformer ou céder sous I’impact, et qui consiste a conserver son
intégrité structurelle et sa rigidité jusqu'a une charge maximale, afin de présenter le minimum

de danger ou de risques pour les aéronefs.

2.4.4 Dangers temporaires:

» L'expression DANGERS TEMPORAIRES désigne notamment les travaux
en cours sur les cbtés ou a l'extrémité d'une piste, dans le cadre de
construction ou de lentretient d'un aéroport. Elle désigne en outre
installation, machines et matériaux utilisés pour ces travaux ainsi que les

aéronefs immobilisés a proximités des pistes. [6]

» La principale responsabilité de déterminer lI'importance du danger et de
savoir dans quelle mesure ce danger peut étre toléré doit incomber en
dernier ressort a l'autorité compétente qui devrait tenir compte des

différents aspects ci-apres:
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 la largeur de piste disponible

 les types d'aéronefs utilisant I'aéroport et la répartition de la circulation

» l'existence ou l'absence d'autres pistes

 la possibilité d'atterrir ou de décoller avec vent traversier, compte
tenu des variations saisonnieres du vent

« les conditions atmosphériques probables, pendant la période
considérées, telles que la visibilité et les précipitations. (Il est
important car il affecte le coefficient de freinage de la piste d'une
facon défavorable, par conséquent la manceuvrabilité d'un

aéronef au sol;

Remarque:

Tous les Dangers de ce type devraient faire I'objet d'un NOTAM et devraient étre
balisés conformément aux dispositions de I'Annexe 14.

Dans le cas de dangers imprévisibles, comme des aéronefs immobilisés étre sortis
de la piste, les pilotes doivent étre renseignés par le contréle de la circulation

aerienne sur la position et la nature de danger.

2.5 Le formulaire de renseignements des obstacles a la navigation
aérienne:

Les propriétaires et les bureaux d’études sont appelés a se conformer au formulaire des
renseignements des obstacles a la navigation aérienne mis a leur disposition sur le site de
I’ENNA www.enna.dz , et cela pour le besoin de 1’étude vis-a-vis des servitudes aéronautique

de dégagement. [15]
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DIRECTION D'EXPLOITATION DE LA NAVIGATION AERIENNE

FORMULAIRE DE RENSEIGNEMENTS

iai OBSTACLE A LA NAVIGATION AERIENNE
ENNA

A- Adrodrome

B- Données relatives i I'obstacle :

(1) Mom du site d'implantation :

{2} Numero de I'obstacle/année:

(3) Type ou forme de 'obstacle :

{4) Etat de I'obstacle :

(5) Coordonnées Géographigues WGS 84 ¢

- Latitwde: Degris ® Minutes Secondes"
- Longitude: Degrés ® Minutes " Secondes"

(6) Altitude en Métres :

= Altitude du terrain (ANMSL):

= Hauteur hors sol:

= Altitude au sommet:

C-Surface(s) de limitation des obstacles probablement impactée(s) *:

!

D-Renseignements supplémentaires ou piéce(s) jointe(s) **:

Dt {LIAINVITA A A A

NH: - Veuilles astrer e il i saris aviml Fimpression ou Penvol poe e,
- Dz i plriijucs p tee i I panar irs Iypes Fobstac
® Vo Parmeae L-0C], vl 1, chag 4-kmitation des o ke | faculatifl
=% Puor bes sbalacles sur des sorfaces iy ol el il de Eamamstire les misrmations des boenes Sddmnitand 'Semlue de bl

Figure 2.10 : Le formulaire de renseignements des obstacles [15].
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2.5 Marquage et balisage aérien des obstacles :

Lorsqu’il est pratiguement impossible d’éliminer un obstacle, il convient de le baliser, tout
en tenant compte de sa nature (massif, mince, ou filiforme), de maniere qu’il soit bien visible
pour les pilotes de jour et de nuit, dans toutes les conditions de temps et de visibilité

conformément a la réglementation en vigueur [16]

2.6.1 Marquage des obstacles :

Tous les objets fixes a baliser seront, dans la mesure du possible, balisés a I’aide de
couleurs, mais, en cas d’impossibilité, des balises ou des fanions seront placés sur ces objets
ou au-dessus d’eux ; toutefois, il ne sera pas nécessaire de baliser les objets qui, par leur

forme, leur dimension ou leur couleur, sont suffisamment visibles. [16]

a) Signalisation par couleurs :

Un obstacle devrait étre balisé par un damier de couleur. Le damier devrait étre composé de
cases rectangulaires, les angles du damier étant de la couleur la plus sombre. Les couleurs du
damier devraient contraster entre elles et avec 1’arriére-plan. Il est recommandé d’utiliser
I’orangé et le blanc ou le rouge et le blanc, sauf lorsque ces couleurs se confondent avec

’arriere-plan. [16]

Voir§6.3.1{_\..,_

H n C —

A Toit en damier
B A’ Toit uni

B Surface courbe
C Charpente

Figure 2.11 : Signalisation par couleurs des obstacles [16].
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b)

v

2.6.2

Signalisation par balises :

Les balises placées sur les objets ou dans leur voisinage seront situées de maniére a
étre nettement visibles, a définir le contour général de 1’objet et a étre reconnaissables
par temps clair a une distance d’au moins 1 000 m dans le cas d’un objet qui doit étre
observé d’un aéronef en vol et a une distance d’au moins 300 m dans le cas d’un objet
qui doit étre observé du sol dans toutes les directions éventuelles d’approche des
aeronefs. Leur forme sera suffisamment distincte de celle des balises utilisées pour
fournir d’autres types d’indications. Les balises n’augmenteront en aucun cas le

danger que présentent les objets qu’elles signalent.

Chaque balise doit étre peinte d’une seule couleur. Les balises devraient Etre,
alternativement, de couleur blanche et de couleur rouge ou orangee. La teinte choisie

devrait faire contraste avec I’arriére-plan. [16]

Signalisation par fanions :

Les fanions de balisage d’objet seront disposés autour ou au sommet de I’obstacle ou
autour de son aréte la plus ¢élevée. Lorsqu’ils seront utilisés pour signaler des objets
étendus ou des groupes d’objets trés rapprochés les uns des autres, les fanions seront

disposes au moins de 15men 15 m.

Balisage lumineux des obstacles :

Emploi des feux d’obstacle :

La présence des obstacles qui doivent étre dotés d’un balisage lumineux sera indiquée
par des feux d’obstacle a basse, moyenne ou haute intensité ou par une combinaison

de ces feux.

Note : Les feux d’obstacle a haute intensité sont destinés a étre utilisés aussi bien de jour que

de nuit. Il est nécessaire de veiller a ce que ces feux ne provoquent pas d’éblouissement. Des

indications sur la conception, I’emplacement et le fonctionnement des feux d’obstacle a haute

intensité figurent dans le Manuel de conception des aérodromes (Doc 9157), 4e Partie. [16]
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Figure 2.12 : Balisage lumineux des constructions [16].

b) Emplacement des feux d’obstacle :

v" Un ou plusieurs feux d’obstacle a basse, moyenne ou haute intensité seront placés
aussi pres que possible du sommet de I’obstacle. Les feux supérieurs seront disposés
de facon a signaler au moins les pointes ou les arétes de 1’objet de cote maximale par

rapport a la surface de limitation d’obstacle.[16]

N/,
‘\.‘f‘ ] “ el
- Feu supérieur

Balises

Figure 2.13 : Emplacement des feux d’obstacle a haute intensité
sur des pyldnes soutenant des cables aériens [17].
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2.6.3 Exemple de balisage des différents types d’obstacles:

4+ Obstacles massifs ou minces :

a) Balisage diurne:

Figure 2.14 : Balisage diurne d’un Figure 2.15 : Balisage diurne d’un
Obstacle massif [18]. Obstacle mince [19].

b) Balisage Nocturne :

Figure 2.17 : Balisage nocturne d’un obstacle mince [20].
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= Obstacles filiformes:

+ Balisage des lignes électriques :

a) Balisage diurne:

Figure 2.18 : Balisage diurne des lignes électriques [21].

b) Balisage nocturne:

Figure 2.19 : Balisage nocturne des lignes électriques [21].
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0,

+ Balisage des autres obstacles filiformes :

Entrent principalement dans cette catégorie les cables de transport aérien
(téléphériques, télécabines, blondins,...).

a) Balisage diurne :

Figure 2.20 : Balisage diurne des cables téléphérique [22].

a) Balisage nocturne :

Figure 2.21 : Balisage nocturne des lignes téléphériques [21].
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2.7 Principe de défilement :

Le principe du défilement s’applique lorsqu’un objet quelconque, une construction ou un
terrain naturel fait déja saillie au-dessus des surfaces de limitation des obstacles décrites dans
I’ Annexe 14-OACI, Chapitre 4.

Il y’a deux types de défilement conformément aux formules décrites dans le Doc-OACI 9137
« 6™ Partie : Réglementation des obstacles, Chapitre 2 : Réglementation des obstacles aux

aeroports, 2.9 Défilement» [23]

1. Lorsque ’obstacle artificiel est couvert par I’obstacle naturel dominant la région :
Dans ce cas la formule du défilement sera fondée sur un plan horizontal partant du
sommet de chaque obstacle en s’éloignant de la piste par conséquence tout objet situé¢ au-

dessous de ce plan horizontal était considérée comme défile.

2. Lorsque I’obstacle artificiel est situé entre I’obstacle naturel dominant la région et la
piste :
Dans ce cas la formule du principe de defilement se fera comme suit :

— Un plan incliné d’une pente de 10% par rapport au plan horizontal partant du méme
sommet de I’obstacle naturel dominant la région en direction de la piste.

— Tout objet situé au-dessous de ce plan incliné sera considére comme défilé.[23]
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CHAPITRE 3 PRESENTATION DE L’AERODROME DE BEJAIA (DAAE)

Dans ce chapitre, I’aérodrome concerné par notre étude « I’Aérodrome de Bejaia
(DAAE) » sera présenté en se basant sur les informations importantes (emplacement, code de

référence, et autres...).

Nous allons nous focaliser sur les données relatives a la piste et ses caractéristiques, et
notamment sur le type d’exploitation étant 1I’élément essentiel qui va définir les surfaces de
limitations d’obstacles incluses dans notre plan de servitudes aéronautiques de dégagement de

cet aérodrome.

Enfin, le principe de défilement déja présenté dans le chapitre précédent sera détaillé
d’avantage, et cela en prenant I’exemple de la colline de « Tala Hamza » situé au sud de

I’aérodrome de Bejaia, et qui perce la surface horizontale intérieure.

3.1Renseignements sur I’aérodrome de Béjaia (DAAE) :

a) Nom de I’aérodrome :

IBEJAIA/Soummam-Abane Ramdane]

> Indicateur OACI : DAAE
> Code IATA: BJA
» Code de référence : 4C [24]

b) Emplacement de I’aérodrome :

» Par rapport au territoire national :

L’aérodrome de Béjaia est un aérodrome civil international qui se situe au nord-est du

territoire national.
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BJA

Figure 3.1 : Représentation de I’emplacement de 1’aérodrome DAAE par rapport au territoire

national [25].

> Par rapport a la ville de Béjaia :

L’aérodrome DAAE est situ¢ a SKm au sud de la ville de Béjaia.

e Coordonnées du point de référence et emplacement de I’aérodrome :

364243N 0050410E Intersection RWY et TWY W ¢

5 Km au Sud / Sud Est de la villg]
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Figure 3.2 : Image représentant ’emplacement de DAAE par rapport a la ville de Béjaia
[26]

c) Type d’exploitation de la piste :

La piste de Bejaia est une piste avec approche de précision avec chiffre de code4,

exploitable de jour et de nuit (H24).
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Figure 3.3 : Carte d’approche aux instruments ILS ou LOC de la piste 26 [24].
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d) Autres informations :

Tableau 3.1 : Informations relatives a I’aérodrome de Béjaia [24].

DAAE

Parametre Information
Altitude de référence 6m
Température de référence 28.6°C
Déclinaison magnétique 1°E (2017)
Variation annuelle 0°6’E
Types de trafic autorisés IFR/VFR
Code de référence 4C

Aire de trafic Type de surface Béton bitumineux
Reésistance PCN 46 F/IC/WIT
TWY E,W

Voies de

circulation Largeur 23m
Type de surface Béton bitumineux
Reésistance PCN 46 F/IC/WIT
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3.2 Renseignements sur la piste:

a) Dimensions :

> La piste de Béjaia (08/26) a comme dimensions (voir Figure 3.4) :

- Longueur : 2400 m
- Largeur:45m

> Le prolongement d’arrét (SWY) existe du c6té du seuil numéro 26 seulement (voir
Figure 3.5).

- Dimensions : 60x45 m.
» La piste n’est dotée d’aucun prolongement dégagé (CWY).

» Dimensions de la bande de piste : 2580 x 300 m (voir Figure 3.6). [24]

Figure 3.4 : Longueur de la piste de Béjaia [26].
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580 x 300 M

Figure 3.6 : Dimensions de la bande de piste [26].
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b) Résistance PCN du RWY et SWY :

PCN= 46 F/C/W/T en Béton Bitumineux. [24]

>

7
L <4

7
L <4

Signification :

Type de chaussée
F : Chaussée souple.

Catégorie de résistance du terrain

C : Résistance faible ; caractérisée par K = 40 MN/m3 et représentant une gamme de

valeurs de K de 25 a 60 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR = 6 et

représentant une gamme de valeurs CBR de 4 a 8 pour les chaussées souples.

Catégorie de pression maximale admissible des pneus :

W : Elevée, pas de limite de pression.

* Meéthode d’évaluation :

T : Evaluation technique :

utilisation de techniques d’étude du comportement des chaussées. [27]

Autres renseignements :

Tableau 3.2 : Informations relatives a la piste 08/26 [24].

Numéro de piste 08 26

Vrai 082° 262°
Relévements

Magnétique 081° 261°
Coordonnées 364237.57N 364248.70N
du seuil 0050323.83E 0050459.48E

étude spécifique des caractéristiques de la chaussée et

54



CHAPITRE 3 PRESENTATION DE L’AERODROME DE BEJAIA (DAAE)

Altitude du seuil THR (m) 5.28 2.9

Pente de RWY- SWY -0,13% +0,13%

Type d’approche RNAV précision

3.3 Plan de masse de ’aérodrome :
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Figure 3.7 : Carte d’aérodrome de Béjaia [24].
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3.4 Application du principe de défilement pour la région de Tala Hamza :

3.4.1 Emplacement de la commune Tala Hamza :

La commune de Tala Hamza se trouve au sud de I’aérodrome de Bejaia environs 1500m du
seuil 08. [23]

Cette région se trouve dans la surface horizontale intérieure (rayon de 4000 métres des seuils)
qui a une altitude de 48m, une grande partie de la région de Tala Hamza fait saillie déja au-
dessus de la surface de limitation des obstacles cause terrain naturel élevé voir 1’image

suivantes :

Tala'Ham
>

‘ Colline au-dessuside Tala Hamza :

sGOOQle
gle:

Image CNES / Astrium

Imagery Date: 7/24/12013 2} | 2004 36°42'11.91" N 5°03'00.68"E elev. 6 m Eye alt 3.66 km

Figure 3.8 : Distance entre Tala Hamza et le seuil 08 [26].

La région de Tala Hamza est classé secteur urbanisme suivant le plan directeur

d’aménagement et d’urbanisme (P.D.A.U) de la wilaya de Bejaia. [23]
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3.4.2 Distances mesurées entre I’aérodrome DAAE et la colline de Tala

Hamza :

Les distances suivantes sont mesurées a partir du seuil 08 de la piste 08/26 de 1’aérodrome de
Bejaia vers la colline au-dessus de Tala Hamza :

e La colline au-dessus de Tala Hamza se trouve a 2850m avec une altitude de 278m.

e L’agglomération de Tala Hamza se trouve dans I’intervalle de 1340m a 2300m.

e La partie de cette agglomération qui perce la surface horizontale intérieure (Alt 48m)
se trouve entre 1600m (Alt terrain 48m) a 2300m (Alt terrain 129m)

e La majorité des nouvelles constructions sont en (R+1) rentrent dans le cadre du projet
de I’habitat rural. [23]

3.4.3 Application du défilement :

4+ Données :

Altitude seuil 08 : 6m.

Hc : Dénivelée de la colline par rapport au seuil 08.
Hc=278-6=272m
Hc=272

P : Pente de la formule du défilement applique.
P=10%=0.1
P=0.1

D1 : Distance entre le sommet de 1’obstacle naturel dominant et le point le plus loin de
I’agglomération de Tala Hamza par rapport au seuil 08. [23]

D1=2850-2300=550m

D1=550m
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D2 : Distance entre le sommet de 1’obstacle naturel dominant et le point le plus proche de

I’agglomération de Tala Hamza par rapport au seuil 08 et qu’il perce la surface horizontale

intérieure.
D2=2850-1600=1250m
D2=1250m

Alt du point le plus éloigné : 129m
Alt du point le plus proche : 48m

4+ Calculs :

Les calculs suivants sont pour la partie de la commune de Tala Hamza qui perce la surface

horizontale intérieure

Equationl P=H/D —»H=D*P

D

]

1. Le point de I’agglomération le plus loin du seuil 08 2 2300m:

H1=D1*P=550*0.1=55m

272-55=217m

217+6=223m

223-129=94m

Hauteur admissible H1=94m

2. Le point de ’agglomération le plus proche du seuil 08 4 1600m et qu’il perce la

surface horizontale intérieure :

H2=D2*P=1250*0.1=125m

272-125=147Tm

Hauteur admissible H2=105m

58



CHAPITRE 3 PRESENTATION DE L’AERODROME DE BEJAIA (DAAE)

147+6=153m

153-48=105m

3.4.4 Etude vis-a-vis des procédures d’approche de I’aérodrome de Béjaia:

- La région de Tala Hamza se trouve au sud de l’aérodrome de Bejaia dont les

manceuvres a vue sont interdits.

- Les marges de franchissement des obstacles (MFO) sont respectées pour les différents
segments des procédures d’approche déja congues (voir les cartes d’approche aux

instruments IAC de I’AIP Algérie AD2 DAAE IAC).

+ Circuit d’attente : I’altitude minimale de Iattente est 1800m avec la MFO de 600m
respectée par rapport a 1’obstacle naturel de 278m (obstacle naturel défilant Tala

Hamza).

+ Approche finale et interrompue :
o Procédure basée sur NDB/BJA : la base OCH colline de 449m d’altitude.
o Procédure basee sur NDB/LLZ/DME-P : la base OCH colline de 660m d’altitude
(Yema Goraya).
o Les approches interrompues en cas de remise des gaz sont vers le nord de

I’aérodrome. [23]

Pour conclure cette partie nous pouvons dire que :

Aprés avoir fait cette étude, nous avons vu qu’il était possible d’appliquer le principe du
défilement dans la région de Tala Hamza conformément aux normes OACI en vigueur afin de
résoudre d’une facon rationnelle le probléme des nouvelles constructions présentant des

contraintes vis-a-vis des servitudes aéronautiques de degagement de 1’aérodrome de Bejaia.
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CHAPITRE4  ELABORATION DU PLAN DES SERVITUDES AERONAUTIQUES DE DEGAGEMENT

Dans ce chapitre, nous allons commencer par spécifier les surfaces de limitation
d’obstacles associées a I’aérodrome de Béjaia (DAAE). Ensuite, le logiciel AUTOCAD sera
utilisé pour dessiner et tracer ces surfaces de limitations qui constituent le plan des servitudes
aéronautiques de dégagement de I’aérodrome DAAE.

Pour finir, les deux derniéres parties de ce chapitre seront consacrées a faire une étude
d’obstacle, ainsi qu'une adaptation du principe de défilement, mentionné dans les chapitres
précédents, pour la commune de Béjaia.

4.1 Les surfaces de limitation d’obstacles associées a 1’aérodrome de

Béjaia (DAAE) :

Les surfaces de limitation d’obstacles différent d’un aérodrome a un autre selon le type
d’exploitation de la piste. Le tableau 4.1 présenté ci-dessous décrit les surfaces de limitation
d’obstacles associées a I’aérodrome de Béjaia (DAAE) et spécifie les distances et les pentes

de chaque surface pour les deux seuils (08/26).

Tableau 4.1 : Les surfaces de limitation d’obstacles associées a 1’aérodrome de Béjaia. [10]

Caractéristiques

Surfaces QFU 26 QFU 08
Approche de précision Approche classique
- Longueur du bord intérieur :| -Longueur du bord intérieur :280 m
280m -Distance au seuil :60m
- Distance au seuil : 60m - Divergence (de part et d’autre) :
- Divergence (de part et d’autre): | 15%
15% - 1%¢ Section: Longueur : 3000m
Surface d'approche - 1¢® Section: Longueur : 3000m \ _ Pente : 2%.
Pente : 2% - 2°™¢ Section: Longueur : 3600m
- 2°™¢ Section: Longueur : 3600m Pente : 2.5%
Pente : 2.5% -3éme Section (Horizontale):
-3*m  Section  (Horizontale): | Longueur : 8400m
Longueur : 8400m Pente : 0%
Pente : 0%
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Surface de montée au
décollage

- Longueur du bord intérieur : 180
m

- Distance par rapport a
I’extrémité de piste : 60 m

- Divergence (de part et d’autre) :
12,5 %

- Largeur finale : 1 800 m

- Longueur : 15 000 m

- Pente : 2%

- Longueur du bord intérieur : 180M

-Distance par rapport a I’extrémité
de piste : 60 m

- Divergence (de part et d’autre) :
12,5 %

- Largeur finale : 1 800 m

- Longueur : 15000 m

-Pente: 2%

Surface de transition

- Pente : 14.3%

- Pente : 14.3%

Surface  horizontale

intérieure

- Hauteur : 45 m
- Rayon : 4000 m

- Hauteur : 45 m
- Rayon : 4000 m

Surface conique

- Pente : 5%
- Hauteur: 100 m
- Rayon : 6000 m

- Pente : 5%
- Hauteur : 100 m
- Rayon : 6000 m

-Largeur: 120 m

Surface intérieure | - Distance au seuil: 60 m Néant
d*approche -Longueur: 900 m

- Pente: 2%
Surface intérieure de | _ponie - 33 304 Néant
transition

- Longueur du bord intérieur: 120

m
- Distance au seuil : 1800 m
) - Divergence (de part et d’autre) :

Surface.d'atterrissage 10 % Néant

interrompu

- Pente : 3.33 %

4.2 Présentation de I’outil informatique AutoCAD (version 2016) :

Le logiciel AutoCAD, créé par la société AUTODESK basée a San Raphael en Californie

existe depuis 1982. Les mises a jour se sont rapidement succéedé, si bien que depuis 2004,

Autodesk lance une nouvelle version de son logiciel tous les ans. Les fichiers produits par

AutoCAD portent l'extension DWG et sont organisés en calques dont l'utilisateur peut gérer

I'affichage ainsi que certaines propriétés. Il est a noter que le DWG est régulierement modifié
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et offre une compatibilité uniquement ascendante. C'est-a-dire qu'il n'est pas possible d'éditer

un fichier DWG créé sous une version actuelle dans une version antérieure du programme.

{\ AUTODESK.

Figure 4.1 : Logiciel AUTOCAD version 2016. [28]

4.2.1 Description générale de PAUTOCAD: [29]

e AutoCAD offre un jeu d’entité pour construire vos dessins. Une entité (ou objet) est élément

de dessin comme : une ligne, un arc, un texte,....

e Une entité de dessin est indiquée en entrant la commande au clavier, en la choisissant dans

le menu déroulant ou dans une barre d’outils.

e [l faut répondre aux messages apparaissant au bas de I’écran pour donner certains
renseignements, par exemple : la position de I’entité dans votre dessin, une échelle, un angle

de rotation.

e Apres avoir répondu a ces questions 1’entité sera automatiquement dessinée et vous pouvez

alors enchainer par de nouvelles commandes de dessin.

e AutoCAD vous permet aussi de modifier vos dessin de nombreuses fagons a I’aide des

commandes: effacer, déplacer, copier ...etc.
e [’organisation du dessin de fait par : la gestion par calque et I'utilisation des blocs.

e L’impression des dessins s’établi en choisissant un traceur ou une imprimante graphique.
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4.2.2 Fonctionnalités : [30]

Bien qu'il ait été développé a l'origine pour les ingénieurs en mécanique, il est aujourd'hui
utilisé par de nombreux corps de métiers. C'est un logiciel de dessin technique

pluridisciplinaire :

industrie,

« systeme d'information géographique, cartographie et topographie,
o électronique,

o électrotechnique (schémas de cablage),

o architecture et urbanisme,

e Mmécanique.

4.3 Preésentation du plan des servitudes aéronautiques de dégagement

relatif a I’aérodrome de Béjaia :

4.3.1 La surface horizontale intérieure :

La surface horizontale intérieure est une surface de rayon égal a 4000m, entourant la piste et
la bande de piste, et d’une hauteur de 45m. Pour son élaboration, il faudra suivre les étapes

suivantes :
+ Premiére étape : tracage de la piste de Béjaia :

La premiére étape de notre travail consiste a tracer la piste de Béjaia, comme le montre la
figure 4.2, nous avons d’abord tracé ’axe de piste, puis la piste de Béjaia dont les dimensions

sont :

- Largeur:45m.

- Longueur : 2400 m.
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Proprictes
EEE du calgue §1,-

rdification — Annotation -

axe de piste

Figure 4.2 : Présentation de la premiére étape (piste de Béjaia). [31]

+ Deuxiéme étape : tracage de la bande de piste :

La deuxiéme étape est le tracage de la bande de piste (figure 4.3) qui a les dimensions

suivantes :

- Longueur : 2580 m.
- Largeur : 300 m.

Note : Toutes les mesures pour I’élaboration des surfaces de limitation d’obstacle sont faites a

partir des extrémités de la bande.
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Medification + Annotation ~ Bloc = Propriétés v

+
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Figure 4.3 : Présentation de la deuxiéme étape (la bande de piste de Béjaia). [31]
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+ Troisiéme étape : tracage des cercles :

Dans cette étape, on trace, de chaque coté de la piste, un cercle de rayon égal a 4000 m

centré a I’intersection de I’axe de la piste avec la bande comme le montre la figure suivante :

r

-

-

-

11
Paramétrique  VWue  Gérer Sortie  Compléments  A360  Applications associées BIM 360 Pe
. _+ = i) — ™
A ':..‘

L) v/
e dh - _ £ - ..
= | - Texte Cote " Propriétés
- E=2 du calque §1|. P %
Bloc

B Bl oaR- O
Calques =

Modification = Annotation =

Oy - / -
i+ () L A | : | = =,r
4L Fal — - 5
5 Insérer

=+

//
paiass

\ ﬁ

Figure 4.4 : Présentation de la troisiéme étape (cercles de R=4000m). [31]

< Derniére étape : tragage des tangentes :

Pour terminer, deux tangentes passant par les deux cercles seront tracées, puis les demi-
cercles intérieurs seront effacés. Le résultat obtenu est un hippodrome qui représente donc la

surface horizontale intérieure de 1’aérodrome de Béjaia. (Voir Figure 4.5)
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Figure 4.5 : Présentation de la derniéere étape «la surface horizontale intérieure ». [31]

4.3.2 La surface conique :

v" Premiére méthode :

e La surface conique s’étend de la surface horizontale intérieure avec une pente de 5%
jusqu’a atteindre une hauteur de 100 m.

e D’ou on peut déduire la distance entre la surface conique et la surface horizontale en
appliquant la formule suivante : D= 100/0,05

Equation 1 : D= 100/0.05 = 2000 m

100 M

5%
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e Donc pour la premiere méthode de tracage de la surface conique, on va mesurer une
distance de 2000m & partir de la surface horizontale pour avoir un rayon de 6000m.
4000m + 2000m = 6000m
v Deuxieme méthode :

La deuxieme méthode consiste a tracer directement deux de rayon égal a 6000 m, de chaque
coté de la piste, centrée a I’intersection de ’axe de piste avec la bande. Ensuite tracer deux
tangentes passant par les deux cercles, puis effacer les demi-cercles intérieurs (refaire les

mémes étapes de la surface horizontale intérieure).

Applications associées

=,

Propriétés : Insérer
du calque " S T

Eloc -

| la pisite et la bande | |

N

S TR NI
| 1]

/i

Figure 4.6 : Présentation de la surface conique. [31]
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4.3.3 La surface d’approche :

» La surface d’approche commence a I’extrémité de la bande, de chaque cotée de la

piste, avec une divergence de 15%. La longueur et la pente varient selon la section tel

que :

-1 Section: Longueur : 3000m
- 2°™Me Section: Longueur : 3600m
- 3°™e Section (Horizontale): Longueur : 8400m

> Avant de passer au tracage, il faut convertir la divergence, qui est en pourcentage, en

degré :
Equation 2 : Cotan15% = Cotan0.15 = 8.53°

On arrondit le chiffre pour avoir un angle de divergence égal a 9°.

» Donc on trace chaque section avec la longueur décrite en-dessus avec I’angle de

divergence 9°. (Voir Figure 4.7)

» La prochaine étape consiste a décomposer les surfaces d’approche en plusieurs parties

qui ont une longueur de 1000 m. (Voir Figure 4.8)

Note : Cette décomposition sert a détailler les altitudes tolérées chaque 1000m, et ainsi, en cas

de présence d’obstacle dans 1’'une des parties, il sera plus facile d’étudier le cas.
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Figure 4.7 : Vue en plan des trois sections d’une surface d’approche. [31]
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Figure 4.8 : Présentation des parties de 1000 m. [31]
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4.3.4 La trouée de décollage :

La trouée de décollage commence a I’extrémité de la bande de piste avec une longueur de

bord intérieur de 180 m, c'est-a-dire 90 m de part et d’autre de I’axe de piste, et une

divergence de 12.5%. Puis s’étend jusqu’a atteindre une largeur finale de 1800 m.
Avant de passer au tracage de la surface de décollage il faudra :
v’ Convertir la divergence, qui est en pourcentage, en degreé :
Cotanl12.5% = Cotan0.125=7.12°
On arrondit le chiffre pour avoir un angle de divergence égal a 8°.

v’ Calculer la distance de la premiére section D2 :

eCalcul de la distance X :

Equation 3 : X =(1800 - 180) /2

X=810m

X
810 M

1800 M

X
810 M

Figure 4.9 Schématisation de la trouée de décollage.
+ Pour Calculer D2 on doit d’abord calculer D1 :
D1 = X/P ; D1=810/0.125

D1= 6480 m
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<+ Puis on applique le théoréme de Pythagore pour avoir la distance D2 :
Equation 4 : D2%= X2 + D12
D2 = (8102 + 64802)

D2 = 6530.4 m|

Donc : allant de I'extrémité de bord intérieure, on trace une ligne de longueur égale a

6530.4m avec un évasement de 8°.

Puis avec un évasement nul (0°), on prolonge la 1% section jusqu’a une longueur de 15000m.
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Figure 4.10 Présentation de la trouée de décollage. [31]

4.3.5 Surface intérieure d’approche :
» Tracer 60m de part et d’autre de I’axe de piste commengant par la bande.
» Tracer une ligne d’évasement nul (0) avec une longueur de 900m, puis relier les deux

bouts de lignes pour obtenir une surface rectangulaire.
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Note : Cette surface ne concerne que le seuil exploitable pour des approches de précision
(seuil 26).
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Figure 4.11 Présentation de la surface intérieure d’approche. [31]

4.3.6 Surface de transition :

La surface de transition s’étend verticalement depuis la bande de piste avec une pente de
14.3% jusqu’a une hauteur de 45 m, qui est I’intersection avec la surface horizontale intérieur,
et s’étend latéralement jusqu’a I’intersection avec la surface d’approche.

surface horizontale —f=== H=45M

intérieure

ﬁ D

la bande de piste

Figure 4.12 Vue de profil de la surface de transition.

75



CHAPITRE4  ELABORATION DU PLAN DES SERVITUDES AERONAUTIQUES DE DEGAGEMENT

> Pour la tracer, il faut calculer la distance D :
D=H/P

D =45/0.143 ;|D=314.6 m|

» Perpendiculairement a 1’axe de piste, on trace une longueur de 314.6 m de part et d’autre
de la bande.
» A cette distance, parallelement a I’axe de piste et de part et d’autre de la bande, on trace

une ligne jusqu’a l’intersection avec la surface d’approche pour obtenir la surface de

transition finale. (Voir Figure 4.13)

Dessin » Modification = Annotation « Calques = Bloc =
Dessinl copie” +
aire 2D]
— i I
"““—--—._.__‘_____‘_‘__-H“""* ,_.--""—-‘_/r-_— —
] %ﬁ o Taaem o ——

f:::ﬁ L Yuuem AH%

,ﬁ - —t ﬁ —t+—1 la bande de piste —t—1—1

la surf la surface latérale
'.alsu ace (de transition 1
d'approche

Figure 4.13 Présentation de la surface de transition. [31]

4.3.7 Surface intérieure de transition :

La surface intérieure de transition s’étend verticalement depuis la bande de piste avec un
évasement de 33.3% jusqu’a une hauteur de 45 m, qui est I'intersection avec la surface
horizontale intérieur, et s’étend latéralement le long de la bande jusqu’a I’intersection avec la

surface d’approche.
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surface horizontale == H=45M
intérieure

ﬁ D

la bande de piste

Figure 4.14 Vue de profil de la surface intérieure de transition.

> Pour la tracer, on calcul la distance D :
D=H/P

D =45/0.333

» Perpendiculairement a 1’axe de piste, on trace une longueur de 135.13 m de part et
d’autre de la bande.

» A cette distance, parallélement a I’axe de piste et de part et d’autre de la bande, on trace
une ligne jusqu’a l’intersection avec la surface d’approche pour obtenir la surface

intérieure de transition finale. (Voir Figure 4.15)
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Figure 4.15 Présentation de la surface intérieure de transition. [31]
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4.3.8 Surface d'atterrissage interrompu :

»>La surface d’atterrissage interrompu commence a une distance de 1800 m a partir du
seuil 26 (seuil concerné par les approches de précision).
> A cette distance, on trace le bord intérieur qui est de 120 m en longueur, ¢’est-a-dire 60m

de part et d’autre de I’axe de la piste, et un ongle de divergence de 10%.
Pour le tracage, il faut convertir la divergence, qui est en pourcentage, en degré :
Cotan10% = Cotan0.1 =5.7°
On arrondit le chiffre pour avoir un ongle de divergence égal a 6°.

» Cette surface s’étend verticalement avec une pente de 3.33% jusqu’a atteindre la surface

horizontale intérieure. (voir Figure 4.16)

surface horizontale et H=45M
intérieure

D2

3.33 %

D1

Figure 4.16 Vue de profil de la surface d’approche interrompu.

4+ Calculde D1:
D1 =H/P ; D1= 45/0.0333
D1=1351.35m

+ Calcul de D2 : On applique théoreme de Pythagore :

D22= H2 + D12

D2 =+ (452 +1351.35%) [D2 =1352.09 m|
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Donc on trace a partir des deux extremités du bord intérieur une ligne de longueur de
1352.09m, avec un évasement de 6°, et on relie les lignes pour finaliser le tracage de cette
surface. (Voir Figure 4.17).
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Figure 4.17 Présentation de la surface d’atterrissage interrompu. [31]

+ Calculs des altitudes des surfaces :

= Altitude de la surface horizontale intérieure Alt (s.h.i) :
Hauteur de la surface : 45 m

Altitude de seuil le plus bas (seuil 26) : 3 m

Alt (s.h.i) =45+ 3; |Alt (s.h.))= 48 m|

= Altitude de la surface conique Alt(s.c) :

Elle commence a partir de la surface horizontal intérieur donc a une altitude de 48 m, et

s’étend jusqu’a une hauteur de 100 m

Donc : Alt (s.c) = 48+ 100; |Alt(s.c) = 148 m|
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= Altitude de la surface de transition et de la surface intérieure de transition :

Les deux surfaces s’étend jusqu’a la surface horizontale intérieure donc elles se trouvent a la

méme altitude de cette derniere qui est égale a 48 m.

Remarque : L’altitude des surfaces ci-dessus sont calculés par rapport a I’altitude du seuil le

plus bas qui est le seuil 26 avec 3m d’altitude.

» Altitude de la surface intérieure d’approche Alt(s.i.a) :
Pente de la surface : 2%
Longueur : 900 m
Donc : H (s.i.a) =900 * 0.02 ; H(s.i.a) =18 m

Altitude du seuil 26 es égale a 3m

D’ou : Alt (s.i.a) =18 +3; |Alt(s.i.a) =21 m|

- Altitude des surfaces d’approche et de décollage :

Dans cette étape on calcul I’altitude des surface d’approche et de décollage chaque 1000 m en

tenant compte de la pente et de I’altitude du seuil concerné.
On utilise la formule de calcul suivante :

D=H/P

H=D*P et apres : ALT (surface) = H + ALT(seuil).
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Les altitudes dans chaque 1000 m sont calculées dans les tableaux suivants :
+ Pour le seuil 08 :

Altitude du seuil=6 m

Tableau 4.2 Les altitudes de la surface de décollage et d’approche chaque 1000m (seuil 08).

SURFACE D’APPROCHE TROUEE DE DECOLLAGE
Premiére section : - Longueur : 3000 | -Longueur = 15000 m, Pente 2 %
m -Pente : 2% 1000m : ALT =26 m
1000m : ALT =26 m 2000m : ALT =46 m
2000m : ALT =46 m 3000m : ALT =66 m

3000m: ALT =66 m

Deuxieme section : -Longueur : 3600 | 4000m : ALT =86 m

m -pente : 2.5% 5000m : ALT = 106m
4000m : ALT =106 m 6000m : ALT =126 m
5000m: ALT =131m 7000m: ALT =146 m
6000m : ALT =156 m 8000m : ALT =166 m
6600 m: ALT=171m 9000m : ALT =186 m
Troisieme section : - Longueur : | 10000m: ALT =206 m
8400m -Pente :0% 11000m : ALT =226 m
Alt=171m 12000m : ALT =246 m
On garde méme altitude jusqu’a 1la | 13000m: ALT =266 m
distance 15000 m. 14000m : ALT =286 m

15000m : ALT =306 m
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4+ Pour le seuil 26 :Altitude du seuil =3 m

Tableau 4.3 Les altitudes de la surface de décollage et d’approche chaque 1000m (seuil 26).

SURFACE D’APPROCHE TROUEE DE DECOLLAGE
Premiére section : - Longueur : 3000 m | -Longueur = 15000 m, Pente 2 %
-Pente :2% 1000m : ALT =23 m
1000m : ALT =23m 2000m : ALT =43 m
2000m : ALT =43 m 3000m: ALT =63 m

3000m: ALT =63 m

Deuxieme section : - Longueur : 3600 m | 4000m : ALT =83 m

-pente 2.5% 5000m : ALT =103 m
4000m : ALT =103 m 6000m : ALT =123 m
5000m: ALT =128 m 7000m: ALT =143 m
6000m : ALT =153 m 8000m : ALT =163 m
6600m : ALT =168 m 9000m : ALT =183 m

Troisieme section : - Longueur : 8400m | 10000m : ALT =203 m

-Pente : 0% 11000m : ALT =223 m
Alt =168 m 12000m : ALT =243 m
On garde méme altitude jusqu’a 1la | 13000m: ALT =263 m
distance 15000 m. 14000m : ALT =283 m

15000m : ALT =303 m

4.4 Etude des obstacles vis-a-vis des servitudes aéronautiques de dégagement de

I’aérodrome de Béjaia :

+ 1°" exemple : Projet de construction (R+3) de Mr.SAHI:

e Coordonnées : 36°41°52.14° N
005°02°17.75" E
e Altitude du terrain : Alt (terrain) = 109 m.

82



CHAPITRE4  ELABORATION DU PLAN DES SERVITUDES AERONAUTIQUES DE DEGAGEMENT

e Hauteur de I’obstacle : H (obs) = 16 m.

e Altitude de I’obstacle : Alt (obs) =125 m

e Distance de I’obstacle par rapport au seuil 08 : D(0bs-08) = 2115 m .
e Altitude de la colline : Alt (col) =278 m

e Altitude terrain du seuil 08 : 6m

e Hauteur de la colline : Hc =272 m

e Distance de la colline par rapport au seuil 08 : D (col-08) = 2850 m

L’obstacle se trouve a « Tala Hamza » ou le terrain naturel perce déja la surface horizontale

intérieure de I’aérodrome.

a1
Boukhelifa

T ARAE
e

- B Al RN B Xk 2
Figure 4.18 Localisation de I’obstacle de Mr.S et de la colli

- - ../lAA.-

AHI ne par rappo au seuil 0826]

On va donc appliquer le principe de défilement depuis la colline de Tala Hamza avec une
pente égale a 10 %.
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D(obs-col)

Alt(col)
=278M

Obstacle = H(obs)=16M

D(obs-08)=2115 M
] D(col-08)= 2850 M E

Figure 4.19 Schématisation des mesures relatives au projet de Mr.SAHI.

Le but de cette étude est de calculer la hauteur tolérée de 1’obstacle, pour cela, il faudra suivre
les étapes suivantes :

v’ Calcul de D (obs-col) :
D(obs-col) = D(col-08) — D(obs-08)
D(obs-col) =2850 -2115=735m

ID(obs-col) = 735 m|

v Calculde H:
H = D(obs-col) * 10%
H=735*0.1=73.5m

v’ Calcul de Ialtitude Tolérée (T) :
Hc—H=272-73.5=198.5m
T=198.5+6=204.5

L’altitude de 1’obstacle de Mr.SAHI est égal a 125 m, en la comparant avec I’altitude tolérée
on trouve que :

T > Alt (obs)|
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Conclusion : Le projet de construction de Mr.SAHI ne présente aucune contrainte vis-a-vis
des servitudes aéronautiques de dégagement de I’aérodrome de Béjaia, donc ce projet est
autorisé a étre construit.

4 2°™ exemple : Projet de construction de SARL IFC INDUSTRIE :

e Coordonnées : 36°43°45.85”’ N
005°03°55.27” E

e Altitude du terrain : Alt (terrain) =26 m.

e Hauteur de I’obstacle : H (obs) = 24 m.

e Distance de I’obstacle par rapport a la piste : D = 2050 m.

Le projet de construction SARL INDUSTRIE se trouve dans la surface horizontale intérieure avec
une distance de 2050 m a I’ouest de la piste de DAAE.

o~ o
e
———

la piste de DAAE - =
- ——

', it
SARL |IFCaind

Figure 4.20 Localisation du projet SARL industrie par rapport a la piste de DAAE. [26]

v' L’altitude de la surface horizontale intérieure qui est mentionné précédemment est :

Alt (s.h.i) =45+ 3=48 m
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v’ L’altitude de ’obstacle est égale a :

/Alt (obs) = 24 + 26 =50 m|

En comparant I’altitude de ’obstacle avec celle de la surface horizontale intérieure on
trouve que :

[Alt (obs) > Alt (s.h.i)

Conclusion: le projet de SARL IFC INDUSTRIE pose une contrainte vis-a-vis des servitudes
a¢ronautiques de dégagement de I’aérodrome de Béjaia.

> Solution :
v" Calcul de la hauteur admissible de la construction :
T = Alt (s.h.i) — Alt (terrain)

T=48-26=22m

Donc : pour que ce projet soit autorisé, la hauteur de la construction ne doit en aucun cas
dépasser 22 m.

4.5 L’adaptation du principe de défilement pour la commune de Béjaia :

e Coordonnées de I’obstacle : 36°44°14>’ N
005°04°43° E
e L altitude de ’obstacle : Alt (obs) = 98.60 m.
e L’altitude de la colline Yema Gouraya : Alt (col) = 660 m.

e Ladistance entre la colline Yema Gouraya et I’obstacle : D = 3900 m.
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Figure 4.21 Localisation de 1’obstacle de la commune de Béjaia et la colline Yema Gouraya

par rapport a la piste de DAAE. [26]

Alt(col)
=660M

piste de DAAE

b

colline Yema Gouraya obstacle de la
commune de Béjaia

Figure 4.22 Schématisation des mesures relatives a la colline Yema Gouraya et I’obstacle de
la commune de Béjaia.

Le but de cette étude est de calculer la hauteur tolérée de 1’obstacle, pour cela, il faudra suivre
les étapes suivantes :
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v Calculde H :
H=D *10%
H = 3900 * 0.1 = 390 m.
v" Calcul de la hauteur tolérée de I’obstacle :
T = Alt (col) - H
T =660 —390 =270 m.
En comparant 1’altitude tolérée avec celle de ’obstacle on trouve que :

L’obstacle de la commune de Béjaia ne pose aucune contrainte vis-a-Vvis des servitudes
aéronautiques de dégagement de I’aérodrome DAAE.

Pour conclure cette partie nous pouvons dire que :

Apres avoir fait cette étude, nous avons vu qu’il était possible d’appliquer le principe du
défilement dans la région de Yema Gouraya conformément aux normes OACI en vigueur afin
de résoudre d’une facon rationnelle le probléeme des nouvelles constructions présentant des

contraintes vis-a-vis des servitudes aeronautiques de dégagement de ’aérodrome de Beja
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CONCLUSION GENERALE

Cette étude nous a permis de mieux connaitre 1’aérodrome de Béjaia et de
déterminer les reliefs dangereux I’entourant. Pour cela, une élaboration du plan
des servitudes aéronautiques de dégagement a été indispensable, selon les
exigences de la réglementation OACI, pour son accessibilité en toute sécurité

par les aéronefs.

Afin de réaliser cet objectif, nous avons d’abord commencé par faire un
rappel des notions relatives aux types d’exploitation des pistes, étant
I’information selon laquelle sont choisies les surfaces de dégagement incluses
dans le plan. Apres ca nous avons effectué le tracage du plan de servitude en
utilisant I’outil informatique AUTOCAD.

En effet nous avons réussi a établir le PSA de ’aérodrome de Béjaia, ensuite,
nous avons constaté qu’il existait des obstacles futurs, en attente d’une
autorisation pour des projets de construction, qui risquaient de percer les
surfaces de limitations d’obstacles. Donc comme solutions, on a appliqué le
principe de défilement sur les collines de Tala Hamza et Yema Gouraya, et nous
avons ¢étudié le cas de la construction (R+3) de Mr.Sahi, qui n’a causé aucune
contrainte pour les servitudes de dégagement, et de I’industrie SARL INC, dont

la hauteur percait la surface horizontale intérieure.

Pour cl6turer ce meémoire, nous souhaitons que notre travail soit pris en

consideration, approuve, et validé dans un prochain avenir.

En perspective de ce travail, d’autres étudiants peuvent prochainement élaborer
les plans des servitudes de dégagement de tous les aérodromes du territoire

national pour lesquels ce plan n’est toujours pas effectué.
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ANNEXE A : Définitions

Aérodrome : surface définie sur terre ou sur mer (comprenant batiment, installations, et
matériel) destiné a étre utilisée en totalité ou en partie pour l’arrivée, le départ, et les

évolutions des aéronefs a la surface.
Aire a signaux : surface (aire) d’aérodrome sur laquelle sont disposés des signaux au sol.

Aire d’atterrissage : partie d’une aire de mouvement destinée a I’atterrissage et au décollage

des aéronefs.

Aire de manceuvre : partic d’une surface d’aérodrome utilisée pour les décollages, les

atterrissages, et la circulation des aéronefs a la surface , a I’exclusion des aires de trafic.

Aire de mouvement : parie d’un aérodrome a utiliser pour les décollages, les atterrissages, et
la circulation des aéronefs a la surface et qui contient aussi les aires de manceuvre et les aires

de trafic.

Aire de trafic : c’est une aire définie sur un aérodrome terrestre destinée aux aéronefs pour
I’embarquement ou le débarquement des voyageurs, le chargement ou le déchargement du

fret, ’avitaillement, le stationnement ou I’entretien.
Altitude d’un aérodrome : c’est I’altitude du point le plus €élevé sur I’aire d’atterrissage.

Approche paralléles indépendantes : les approches simultanées en direction de piste aux
instruments paralléles, sans le minimum de la réglementation de séparation radar entre les

aéronefs se trouvant a la verticale des prolongements des axes de pistes adjacents.

Approche paralléles interdépendantes : approches simultanées en direction de piste aux
instruments paralléles, avec le minimum de la réglementation de separation radar qui est
obligatoire entre les aéronefs se trouvant a la verticale des prolongements des axes de pistes

adjacents.

Balise : c’est un objet disposé au-dessus du sol pour indiquer un danger ou pour marquer une

limite.

Certificat d’aérodrome : Certificat délivré par ’autorité compétente en vertu des réglements

applicables d’exploitation d’un aérodrome.
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Feux de protection de piste: feux destinés a avertir les pilotes et les conducteurs de

véhicules qu’ils sont sur le point de s’engager sur une piste.

Feu a décharge de condensateur : Feu produisant des éclats trés brefs a haute intensité

lumineuse obtenus par des décharges a haute tension a travers un gaz en vase clos.

Feu aéronautique a la surface : Feu, autre qu’un feu de bord, spécialement prévu comme

aide de navigation aérienne.
Feu fixe : Feu dont I’intensité lumineuse reste constante lorsqu’il est observé d’un point fixe.

Fiabilité du balisage lumineux : c’est la probabilité que 1’ensemble de [I’installation

fonctionne dans les limites des tolérances spécifiées.

Marque : symbole ou groupe de symboles mis en évidence a la surface de l’aire de

mouvement pour fournir des renseignements aéronautiques.

Numéro de classification d’aéronef (ACN) : nombre qui exprime I’effet relatif d’un aéronef

sur une chaussee pour une catégorie type spécifiée du terrain de fondation.

Numéro de classification de chaussée (PCN) : le PCN est le nombre qui exprime la force

portante d’une chaussée pour une exploitation sans restriction.

Objet frangible : est un objet de faible masse facile a casser ou a déformer ou céder sous

I’impact de maniére a présenter le moins de risques pour les aéronefs.

Obstacle : tout ou partie d’un objet fixe ou mobile qui est situé¢ sur une aire destinée a la
circulation des aéronefs a la surface ou qui fait saillie au-dessus d’une surface définie destinée

a protéger les aéronefs en vol.

Phare aéronautique : c’est un feu aéronautique a la surface, visible d’une maniére continue

ou intermittente dans tous les sens afin de désigner un point particulier a la surface de la terre.

Phare d’aérodrome : phare aéronautique a la surface servant a indiquer aux pilotes en vol

I’emplacement des aérodromes.

Phare de danger : phare aéronautique servant a indiquer un danger pour la navigation

aérienne.
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Phare d’identification : phare aéronautique qui émet un indicatif permettant de reconnaitre

un point de référence déterminé.
Piste a vue : c’est une piste destinée aux aéronefs effectuant une approche a vue.
Piste de décollage : piste qui est reservée seulement aux décollage des aéronefs.

Piste principale : piste utilisée de préférence aux autres toute les fois que les conditions le
permettent.

Pistes quasi-paralléles : pistes sans intersection dont les axes prolongés présentent un angle

de convergence ou de divergence inférieur ou égal a 15°.

Plate-forme d’attente de circulation : c’est une aire définie ou les aéronefs peuvent étre mis

en attente, ou dépassés, pour faciliter la circulation a la surface.

Point de référence d’aérodrome : point déterminant géographiquement 1I’emplacement d’un

aérodrome.

Portée visuelle de piste (RVR) : distance jusqu’a laquelle le pilote d’un aéronef placé sur
I’axe de la piste peut voir les marques ou les feux qui délimitent la piste ou qui balisent son

axe.

Précision (d’une valeur) : Degré de conformité entre une valeur mesurée ou estimée et la

valeur réelle.
Programme national de sécurité : Ensemble intégré de réglements et d’activités destinés a

améliorer la sécurité.

Quialité des données : Degré ou niveau de confiance que les données fournies répondent aux

exigences de leurs utilisateurs en matiere de précision, de résolution et d’intégrité.
Signe d’identification d’aérodrome : signe placé sur un aérodrome qui sert a I’identification
en vol de cet aérodrome.

Systeme de gestion de la sécurité : Approche systémique de la gestion de la sécurité
comprenant les structures organisationnelles, responsabilités, politiques et procédures

nécessaires.
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Zone dégagée d’obstacles (OFZ) : espace aérien situé au-dessus de la surface intérieure
d’approche, des surfaces intérieures de transition, de la surface d’atterrissage interrompu, et
de la partie de la bande de piste limitée par ces surfaces, qui n’est traversée par aucun obstacle
fixe a I’exception des objets Ilégers et frangibles qui sont nécessaires pour la navigation

aérienne.
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ANNEXE B : Leve Topographique
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ANNEXE C : Plan de dégagement de la piste de Bejaia
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