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RigSUME,

Le stage s'est déroulé au niveadad®irection d’Exploitation de la
Navigation Aérienne (DENA) au sein de Service Régletation du Département
Information Aéronautique, sous la responsabiliée Monsieur ATTAFI Ali et
intitulé  "La Tarification des Redevances de la Navigation A&nne" dans le
cadre de l'obtention du dipléme d’ingénieur en agubique option Opérations
Aériennes.

Cette mémoire est composée de trois parties palasp

La premiere partie consiste a examiner le$féréntes redevances
aéronautiques, la réglementation régissant cesvaades au niveau national et
international et particulierement la tarificatioesdredevances de la navigation
aérienne au niveau de I'établissement ENNA ou smitienotre stage.

La deuxieme partie consiste de définir desvatbes redevances au profit de
I'état et voir I'impact ces redevances sur la diéés

La troisieme partie a pour but de définirprngramme informatique de calcul

des redevances de la navigation aérienne.



Introduction Générale:

Le transport aérien reconnu comme le moyetrahsport le plus rapide et le
plus sure ; joue actuellement un réle importarsdlia stimulation des échanges
economiques sociales et culturels entre les états.

Il est aussi reconnu comme un parameétre deinaegli permet de classer I'état
en question selon qu’il soit développé ou en veielé@veloppement.

Le transport aérien par définition est congdimme une entreprise publique a
caractere commerciale doté de la personnalité eopaisque on parle d'un
domaine fortement réglementé.

En Algérie le transport aérien est géaé |fetat ; plus exactement par la
Direction de I'Aviation Civile et de la Météorolag{DACM).

La DACM a désigné l'établissement nagiode la navigation aérienne
(ENNA) comme responsable de la fourniture defedihts services de navigation
dans I'espace relevant de la compétence de I'Adgéri

Aussi, elle a nommé I'EGSA (établissement gestion des services
aeroportuaires) pour la gestion des infrastructaéesportuaires.

Il y'a a lieu de signaler que 'EGSAI&ENNA sont aussi des entreprises
étatiques a caractére économique dont leurs palesdpecettes sont constituées par
un certain nombre de redevances aéronautiques.

Souvent lingénieur se retrouve face a wdritable paradoxe; celui
d’appliquer la réglementation a fin d’assurer laus&é dont I'état normalement se
porte garante et celui de la diminution des coldggpdoitation directe et indirecte
des aéronefs ; entre autres les redevances adouesut

La présente étude «Tarification des Redevancesadggation Aérienne »
aura pour but de définir les difféerentes redevanam&onautiques existantes, de
proposer d’autres redevances au profit de I'étadiajue d’examiner les régles de
tarification et son impact sur la clientéle seles tlerniers changements qu’a connu
le domaine du transport aérien en Algérie et adssprésenter une méthode de
calcul permettant la facturation de ces derniéeres.
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1- Présentation de 'ENNA :

Il a été crée un établissement publiquwaractére industriel et commercial,
doté de la personnalité morale, placée sous ldlgutier Ministre chargée de
laviation civile, dénommé ‘Etablissement Nationgbour [I'Exploitation
Météorologique et Aéronautique’ par abréviation\NE.M.A).

Dans le cadre du décret N°83-311 du 7 m8B1Betablissement national pour
I'exploitation météorologique et aéronautique (ENI.A) prend la dénomination
de " I'Entreprise National d’Exploitation et de Sébté Aéronautique” par
abréviation (E.N.E.S.A) et désigné comme une prige nationale a caractere
économique, conformément aux principes de lorgdma socialiste des
entreprises a caractere économique et aux digpwside 'ordonnance n°71-74
du 16 novembre 1971 relative a la gestion soomliEs entreprises et les textes
pris pour son application.

A sa derniere restructuration, le décré®IN149 du 18 mai 1991 portant
réamenagement des statuts de l'entreprise natiahekploitation et de sécurité
aéronautique et dénomination nouvelle : Etablisggriational de la Navigation
Aérienne (E.N.N.A) dans le cadre de la mise en esug la loi concernant
'autonomie financiere des entreprises et; il y'liau une actualisation des
prérogatives de I'établissement.

L’EtablissementNational de laNavigation Aérienne, (E.N.N.A.) est un
établissement qui assure le service public dedardé de la navigation aérienne
pour le compte et au nom de I'état, placé soustédlé du Ministére des Transports
et a pour mission principale la mise en ceuvre dpoldique nationale dans le
domaine de la sécurité de la navigation aérienneoerdination avec les autorités
concernées et les institutions intéressees. Itlstgé en outre du contréle et du
suivi des appareils en vol ainsi que de la sécagtéenne.

Dans le cadre du développement des projéss di la navigation aérienne,
I'E.N.N.A collabore avec des institutions natiorsa&t internationales :

% Ministere des Transports ;

% Deépartement d’Aéronautique de Blida (DAB) ;

% Organisation de 'Aviation Civile Internationale AQI) ;

% AEFMP: organisation régionale réunissant I'Algérie,
'Espagne, la France, le Maroc et le Portugal ;

K/

s ASECNA: Agence pour la Sécurité de la Navigation
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Aérienne en Afrique et a Madagascar ;

s EUROCONTROL.: Organisation européenne pour la S&curi
de la Navigation Aérienne ;

+» Ecole Nationale de I'Aviation Civile a Toulouse (EN).

2- Les missions de 'ENNA :

Les principes missions de I'établissement :

/7
0’0

Veille au respect de la réglementation des proedet des normes
techniques relatives a la circulation en vol etsamh des aéronefs et a
implantation des aérodromes et aux installaticglevant de sa mission ;
Dans le cadre de sa mission elle participe a l@taion des schémas
directeurs et aux plans d'urgence des aérodrontablitéles plans, en
coordination avec les autorités concernées, leqisplde servitudes
aeronautiques et radioélectriques et il veilleun dpplication ;

Assure l'installation et la maintenance des moydm#lécommunication, de
radionavigation, I'aide a l'atterrissage, des aideselles et des équipements
d’annexes ;

Le contrdle de la circulation aérienne pour I'enskndes aéronefs évoluant
dans son espace aérien qu’ils soient en survi@rrivée sur les aérodromes,
ou au départ de ces derniers ;

Assure la sécurité de la navigation aérienne daspdce aérien national ou
relevant de la compétence de l'Algérie ainsi que efuaux abords des
aérodromes ouverts a la circulation aérienne puéliq

Assure l'information aéronautique en vol et au sblla diffusion des
informations météorologiques nécessaires a la aawigaérienne ;

Assure le service de sauvetage et de lutte comioendie sur les
aérodromes ;

Contribue a I'effort du développement en matiereretgherches appliquées
dans les techniques de la navigation aérienne ;

Concentration, diffusion ou retransmission au plemernational des
messages d’intérét aéronautiqgue ou météorologique ;

Le calibrage des moyens de communication de radigagon et de
surveillance a I'aide de 'avion laboratoire.
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3- L'organisation de 'ENNA (voir la figurel)

- P
Audit interne Directeur général

de gestion

-
Sécurité interne
de I'établissement

P ST
i Direckions canbralas ] Directions de securite
aeronautique

DJRH : Direction juridique et

des ressouces humaines 15 Aérodromes nationaux

11 Aérodrmes internationaux

I =
Inspection technigue
générale

=

Directions opérationnelles ]

DEMA :Direction de I'exploitation de la
navigation agrienne

DTMNA : Direction technigue de |a

DRFCC : Direction des ressouces

des finances et de la compiabilita > L -
navigation aérienne

CQRENA * Centre de qualification, de

recyclage et d'expernmentation de la
navigation aérienne

DDMNA * Direction du

développement de la navigation
aerienne
h

figure( 1)

4- Direction de I'Exploitation de la Navigation Aéiienne (DENA)

La Direction de I'Exploitation de la Navigat Aérienne est chargée
d’assurer la sécurité et la régularité de la ndawgaaérienne et veilledla bonne
gestion technique au niveau des aérodromes. Sesigaies missions se

résument comme suit :
s Gérer et contrbler 'espace aérien en routauesol, confié par le centre

de contréle régional (CCR) et les difféerents savice la circulation

aérienne (approche et aérodrome);
% Mettre a disposition de tous les exploitants le service 'oidormation

aeronautique en vol et au sol, ainsi que les nddions

meétéorologiques ;
s Gérer les services de la téléecommunication aéranaait
% Assurer le service de sauvetagde lute contre incendie au niveau des

aérodromes.

La Direction de I'Exploitation de la Navigatiodérienne contient sept (07)
départements.
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DCA :

DS

DAF :

DT
DIA

DTA :
CCR:

L'Organigramme de la Direction DENA(voir fiqure 2)

DENA |

DCAI DS I DAFI DT I DIA DTA

figure-2-
Département Circulation Aérienne.

: Département Systeme.

Département Administration et Finances.

: Département Technique.
: Département Information Aéronautique.

Département Télécommunications Aéronautiques.
Centre de Contréle Régional

Le stage a éteé effectué au niveau de départenfentniation(DIA) de la direction
d’exploitation de la navigation aérienne.

4-1 Département Information Aéronautigue

Le département information aéronautique se comgeskeux services :

-Service Exploitation (BNI).
-Service Réglementation et Documgon (SR).

13



L’'Organigramme de département DIA(voir figure 3)

Département Information

Aéronautique (DIA)

Service _
Exploitation Service

Bureau AIP

Bureau
Diffusion

(BNI) Réglementation et
Documentation (SR)

figure -3-

Bureau
Cartographie

Bureau
Documentation

Bureau Systéme

Le Deépartement Information Aéronautique est géarde la collecte, la
vérification et la publication de l'information aérautique concernant I'ensemble
des aérodromes algériens et I'espace aérien aigaimsi que I'élaboration et la
mise a jour de I'AIP Algérie et les textes légistaet réglementaires de l'aviation

civile.

C’est un organe qui est responsable de laiqailnn des informations
aeronautiques (Notams, AIP, Suppléments AIP, Amemeddes, Amendements
AIRAC, Suppléments AIRAC, Circulaires AIC). Sa niss principale est de
traiter, de contréler et de publier les renseigmgm@écessaires a la sécurité, la

régularité, et I'efficacité de la navigation aénen
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A- Service Exploitation (Bureau Notam Internationd) :

Le Bureau Notam International (BNI) estrgfgades travaux de centralisation,
rédaction, la diffusion et contréle des NOTAM seiplan international et national.

En autre, il est chargé de fournir aux usagerBespace aérien les informations
concernant les aérodromes, circulation aériende espace aérien.

B- Service Réglementation et Documentation:

Le service réglementation et documentatsh chargé d’élaboration et la
publication des informations aéronautiques (AIP, BMAIP, SUP AIP, AIC,
AMDT AIRAC,SUP AIRAC) concernant I'ensemble des @domes algérien et
'espace aérien algérien pour les besoins des sade l'espace aérien
(compagnies aériennes et aérodromes).

- De mettre a la disposition des aérodromes etdagars de I'espace aérien,
les informations nécessaires a la sécurité, agalaété et a I'efficacité des
vols ;

- De prendre toutes les dispositions pour que lesnmdtions nécessaires a la
sécurité, la régularité et a l'efficacité de la igation aérienne soient
disponibles et efficaces pour répondre mieux asoins de I'exploitation ;

- Veille au respect des normes internationales deiakian civile de
I'Organisation Internationale de I'Aviation Civil®©ACI) dans la forme et le
contenu de la publication des informations aéraqass ;

- Edition, mise a jour et publication de I'AlIP Algeéri

Ce service se compose de cing (05) bureaux :
-Bureau AlP :

Il est chargé des taches suivantes :

-L’élaboration et la publication des infornmats aéronautiques concernant
'ensemble des aérodromes algériens et I'espace &mme AIP Algérie Y
compris ses mises a jour;
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-L'élaboration et publication desesmmtements, amendements AIRAC,
suppléments AIP, suppléments AIRAC et des circedai d’'information
aéronautique ;

- Mettre a la disposition des usagers dspbee aérien I'AIP Algérie sur le
support internet (site WWW.sia-enna.dz);

-Veille au respect des normes internationales I'aviation civile (OACI)
concernant les informations contenues dans 'Al§eAk.

-Bureau cartographie: Il est chargé de la conception des cartes aatigu@s
contenues dans I'AIP Algérie tels que : carte dascEre, cartes de secteur,
cartes d’aérodrome, cartes de procédures d'appachenstruments, cartes de
procédures de départs et darrivées, cartes d'approa vue et cartes
d’obstacles..

-Bureau_diffusion : Il est chargé de diffuser les informations aéroinaes
contenues dans I'AIP Algérie pour les besoins @éesdromes et des usagers de
'espace aérien et de mettre a la disposition demges, les informations
aéronautiques d’une maniéere efficace, fiable enpeente.

-Bureau documentation: Il est chargé de mettre a la disposition des usatge
la documentation aéronautigue dans le domaine deiation civile et
notamment celle de 'OACI (manuel, doc et anngxéssi que de la mise a
jour de la documentation aéronautique.

-Bureau systeme Il est chargéle la gestion et la mise a jour de site internet de
service information aéronautique de I'ENNA ainseql’exploitation et la gestion
du nouveau systeme AIS automatise.

5- Direction des Ressources, Finances et Comptat@liDRFC):

La tarification et la perception des netteces de la navigation aérienne est
réalisée au niveau de la direction DRFC.

La direction DRFC est chargée de la mise en oalevia politique en matiere
de ressources de I'entreprise. A ce titre il pgréica I'élaboration de la tarification
des prestations rendues aux usagers de I'espaen.aér

Il étudie et propose toute procédure tendadifameélioration de I'exploitation
des ressources de I'entreprise. Il a pour misgoingipales :
-Chargé de la collecte des éléments, de la védiificaet de I'émission de la
facturation des prestations des services rendud®paeprise ;
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-Chargé de traitement des réclamations (Factujeges) et de la mise a jour du
fichier commercial des clients et I'archivage.

L’Organigramme de la Direction DRFC(voir la figure 4)

DRFC

Département
Commercial

‘ “ Département Département
Finances Comptabilité

Service Clients ||

—1 Service Facturatio ||

— Service Recouvreme“ﬂ

igure-4-
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1 Deéfinition du Terme Redevance :

La redevance correspond a un servicguregn vue de financer les moyens
gui ont contribué a la réalisation de ce service.

Dans le cas de l'aviation civile, le sysé des redevances a fortement
evolué, sa diversité dépend du type de l'activitduecadre dont lequel le service
est rendu (navigation aérienne ou aéroportuaire).

Le statut juridigue des redevances damsonde varie d'un état a l'autre, ils
existent plusieurs types de redevances qui seelifféuivant les services rendus.

Dans notre état, tout aéroport ouvera &ifculation aérienne publique les
services rendus aux usagers et au publique doheeré une rémunération sous la
forme de redevance percues au profit de I'organigmdournit le service il en est
de méme pour l'usage des installations et servicepmpris les services de
radiocommunications et de météorologie mis en ceparel’état dans I'espace
aeérien relevant de sa responsabilité pour la décetrila rapidité de la circulation
aerienne.

Les redevances sont dues pour :

-Atterrissage des aéronefs.

-Usage des dispositifs d’éclairage.

-Usage des installations et desiseswdes services d’assistance a la
navigation en route.

-Usage des installations pour l&pfion des passagers.

- Usage des installations pour @ption des marchandises.

- Stationnement des aéronefs.

- Abri des aéronefs.

-Occupation des terrains et immeuble

-Assistance du service de sauvetafigte contre incendie.

Toutes ces redevances sont réglementées,tday est publié dans I'AIP
Algérie et dans le journal officiel de I'état alggr par les décrets, elles sont dues
par le seul fait de 'usage des services, installatouvrages et batiments qu’elles
rémunerent. Elles sont recouvertes par I'organigxgloitant selon ses réegles
propres.
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2- Réglementation internationale (OACI) des redevaces

2-1 Le fondement de systeme des redevances

A)- Article 15 de la convention relative a I'aviaton civile internationale

« La politigue fondamentale établie par 'OACI enatidre de redevances
d’aéroport et d’'installations et service de navigat aérienne est énoncée comme
suit a l'article 15 de la convention de Chicago :

Tout aéroport situé dans un état contracaiouvert aux aéronefs de cet état
aux fins d'usage public est aussi, soumis sougvesi#es dispositions de l'article
68, ouvert dans des conditions uniformes aux a#sode tous les autres états
contractants. De méme des conditions uniformegp8tament a 'utilisation, par les
aeronefs de chaque état contractant, de toutesllatigins et tous services de
navigation aérienne, y compris les services radaigtjues et météorologiques,
mis en place aux fins d’usage public pour la sé&wt la rapidité de la navigation
aérienne donne lieu & une rémunération sous foemedevances.

Toutes les redevances sont publiees et commeesq@d I'organisation de
I'aviation civile internationale, étant entendu gweirr représentation d’'un état
contractant intéresse, les redevances imposéesl’'pblisation des aéroports et
autres installations et services sont soumisesxamen du conseil, qui fait
rapport et formule des recommandations a ce sujattantion de I'état ou des
états intéresses.

En résumé, l'article 15 énonce les trois ppas fondamentaux suivants :

- des conditions uniformes doivent étre appliquébstifisation des aéroports et
des installations et services de navigation aéeatinn état contractant par les
aeronefs de tous les états contractants.

- Les redevances qu’imposent un état contractantlpdilisation des dits
aeroports ou installation et services de navigagEnenne ne doivent pas étre
plus élevées pour les aéronefs des autres étdtraciamts que celles qu’ont a
payer les aéronefs de cet état qui assurent daseseaériens internationaux
similaires

- Aucune redevance ne doit étre imposée par un @tétactant uniguement pour
le droit de transit, d’entrée ou de sortie de samitoire de tout aéronef d’'un
autre état contractant ou de personnes ou de $éetmsuvant a bord.
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Sachant que tous les états ont entierement le deoitecouvrer les colts des
services qu’ils fournissent aux exploitants étrasgar le biais des redevances.

B)- Les principales recommandations OACI :

La déclaration du conseil aux états contrastant les redevances d’aéroports
comprend des principes supplémentaires et pluglldétdans ce domaine et dont
I'édition en vigueur figure dans le Document 9082 philosophie et les principes
fondamentaux qui y sont exposes sont restés lesemém fil des années et cela
malgré les révisions et les amendements qui Iui @oportés dans le temps.

La déclaration du conseil n'a pas le méme s@ie la convention de Chicago,
en ce sens qu’'un état contractant n’est pas temagpecter les dispositions et les
recommandations de la déclaration contrairementaaticies de la convention de
Chicago.

Cependant les états ont une forte obligation modaeveiller au respect des
recommandations de cette déclaration surtout sadlinque ces dernieres ont été
élaborées durant les grandes conférences intemasm

Voyons un peu le contenu de ces déclarations tthed3ocument 9082.

2-2- Redevances aéroportuaires

2-2-1 Assiette des redevances aéroportuaires:

Le conseil estime qu’il est juste que Ussgers d’'un aéroport ouvert a la
circulation internationale supportent une part itadple du colt de la mise en
ceuvre de I'aéroport.

Il est donc important que les aéroportsnent une comptabilité qui fournisse
des renseignements adéquats a la fois pour leopsgs besoins et pour les besoins
des usagers, et que les installations et seniegsulix redevances d’aéroport soient
identifiés de facon aussi précise que possible.

Les aéroports devraient tenir une comptadlitr la base de laquelle les codlts a
recouvrer puissent étre déterminés et ventilésadenf satisfaisante; ils devraient
publier régulierement leurs états financiers etrriiouaux usagers, lors de
consultations, des renseignements financiers atiqua

En outre, le Conseil recommande que les Egmgisagent I'application,
lorsqu’il y a lieu, de normes comptables reconraud¢'®chelle internationale pour
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les aéroports. On pourra prendre pour guide la figurant a '’Appendice 1 en ce
qui concerne les installations et services a peerelr compte (y compris les
services par satellite)

2-2-2 Détermination des colts des redevances aérop@ires

Le Conseil déclare également que, pour leerdgnation des codts qui
serviront de base au calcul des redevances d'agrapoonvient d’appliquer les
principes suivants :

1) Le colt a partager comprend la total#8 dépenses relatives a I'aéroport
et & ses services auxiliaires essentiels, mais teotgmu de toutes les recettes
aeronautiques et de I'apport des recettes extmnagtiques.

2) De maniére générale, les exploitangeibnefs et les autres usagers des
aeroports ne sont pas concernés par les coltsinstaflations et services qu’ils
n’utilisent pas et qui ne sont pas ceux prévusistem ceuvre dans le cadre du plan
régional de navigation aérienne de 'OACI.

3) Une imputation de codts devrait étrasg@en considération pour 'usage de
locaux ou d’installations par les services publics.

4) La proportion des codlts imputables aififérntes catégories d’'usagers, y
compris les aéronefs d’Etat, devrait étre déterminénformément a de sains
principes de comptabilité, de fagcon qu’aucun usagedoit supporter les dépenses
qui ne lui sont pas proprement imputables.

5) Les colts afférents a la mise en ceuvrecdutrole d'approche et
d’aérodrome devraient étre identifies de faconise.

6) Les aéroports peuvent réaliser des texetuffisantes pour dépasser la
totalité des codts d’exploitation directs ou indigee (y compris ceux qui se
rapportent a l'administration générale, etc.) ebussr ainsi un rendement
raisonnable des actifs a un niveau qui permettbtdfor un financement a des
conditions favorables sur les marchés des cappaux financer la construction ou
'expansion de [linfrastructure d’'un aéroport eg kas échéant, rémunérer
convenablement les actionnaires de I'aéroport.
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7) La capacité de paiement de l'usager neaiteétre prise en considération
gu’une fois les codts pleinement évalués et répadr une base objective, étant
entendu que I'Etat ou I'autorité responsable erniémate redevances peut décider
de recouvrer un montant inférieur aux colts toe¥change des avantages retirés
sur le plan local, régional ou national.

2-2-3 Systeme de redevances aéroportuaires seldQAClI :

Le Conseil recommande de choisir letesyes de redevances a appliquer
aux aéroports internationaux conformément aux gr@scsuivants :

1) Dans toute la mesure du possibld, dpsteme de redevances devrait étre
simple et susceptible d’application générale aur@#ts internationaux.

2) Les redevances ne devraient pasm@pesées d’une maniere qui puisse
décourager I'usage des installations et servicesssaires a la sécurité.

3) Les redevances devraient étre détemmningr la base de principes
comptables rationnels et s’il y a lieu, d’autresm@pes économiques, a condition
gue ceux-ci soient en conformité avec l'articlede5aConvention relative a
I'aviation civile internationale

4) Les redevances ne doivent pas établdiscrimination entre les usagers
étrangers et les usagers qui ont la nationalilétiat ou I'aéroport est situé et qui
exploitent des services internationaux similairegntre deux ou plusieurs usagers
étrangers d’un aéroport.

5) lorsque des tarifs préférentiels devathces, sont accordées a des
catégories particulieres d’'usagers, les gouvernenu@vraient garantir, dans la
mesure du possible, qu’aucune part des codts dimpntables aux usagers en
cause, qui ne serait pas recouvrée du fait deligijpn de I'arrangement, ne sera
portée a la charge d’autres usagers.

6) Pour ne pas causer de perturbatioossswes aux usagers, les

augmentations de redevances devraient étre appiqgraduellement. Toutefois, il
est admis que, dans certains cas, une dérogatemprancipe peut étre nécessaire.
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7) Les redevances aéroportuaires imposgagaignt étre évaluées
raisonnablement, et il faut qu’il s’efforce de prmmoir le développement solide
de l'aviation civile internationale dans son enskmb

2-2-4 Les redevances aéroportuaires envisagées B&ACI

1- Redevance d’atterrissage :

Le Conseil recommande de tenir compte dascipes suivants dans
I'établissement des redevances d’atterrissage :

1) Les redevances d’atterrissage devraieatf@ndéees sur la masse en prenant
comme base de calcul la masse maximale au décakagiee portée au certificat
de navigabilité (ou dans un autre document préscrit

Cependant dans les aéroports encombngsneiant les périodes de pointe il
faudrait permettre l'utilisation de redevance fpar aéronef

2) Le baréme des redevances d'atterrissiegeait étre fondé sur un taux
constant par 1 000 kg ou livres.

3) Si les colts du contréle d’approche eedddrome sont imputés, dans le
cadre de la redevance d’atterrissage ou de facstinae, le poids de l'aéronef
pourra étre pris en compte, mais dans une mesuiadmoque directement
proportionnelle.

4) Les taux appligués aux vols internationaue devraient pas varier en
fonction de la longueur de I'étape parcourue.

5) Une redevance unique devrait étre appkgpour les codts d’'un nombre
aussi élevé que possible d’installations et sesvitaéroport normalement utilisés
au décollage et a l'atterrissage (en excluant gée@ent les hangars, certaines
installations de I'aérogare et autres normalemeutnies en vertu de contrats de
location ou autres arrangements commerciaux erejlsag

7) La redevance d’atterrissage devrait catepol'utilisation du balisage

lumineux d’aéroport et des aides radio spécialdatterrissage lorsque ceux-Ci
sont requis.

24



2-Redevances de stationnement et de hangar :

Le Consell recommande dappliquer les priesipsuivants dans la
détermination des redevances de stationnementletrdgr :

1) Pour le calcul des redevances associédsitibsation des aires de
stationnement, des hangars et des abris de statr@mt prolongé des aéronefs, il
convient de prendre pour base, dans la mesure dsibp® le poids maximal
admissible au décollage et/ou les dimensions desnefs (superficie occupée)
ainsi que la durée de séjour.

2) La durée du stationnement gratuit des refso immediatement apres
I'atterrissage devrait étre fixée localement enatencompte des horaires des
aeronefs, de I'espace disponible et d’autres fasteertinents.

3 -Redevances de services passagers :

Le Conseil reconnait que les recettesygrant des redevances de services
passagers sont indispensables a I'économie d’utbreoimportant d’aéroports.

Toutefois, la perception directe de cedevances aupres des passagers
souleve souvent de grands problemes de facilitaton particulier aux grands
aeroports, et ces problémes pourraient s’acceptuenison de I'accroissement du
nombre d’aéronefs a grande capacité qui sont miseence surtout pendant les
heures de pointe.

Le Conseil recommande donc que les Etatienea ce que I'imposition de
redevances de services passagers ne soit pas pBreggement et separément
aupres du passager a l'aéroport ; et recommande qloelle soit percue aupres
des transporteurs aériens, dans la mesure du [@ssib

4- Redevances de sireté :

Le Conseil note que c’est aux Etats qudoimbe d’assurer la mise en ceuvre
de mesures de slreté adéquates aux aéroportsymméenient aux dispositions de
I’Annexe 17 a la Convention relative a l'aviatiowite internationale —SUret¢ et
gu’ils peuvent déléguer la tache d’assurer certaifomctions de slreté a des
organismes tels que les entités aeroportuaires;dasporteurs aériens ou la police
locale.

En ce qui a trait au recouvrement des cdéssmesures de slreté aupres des
usagers, le Conseil recommande que les principe®rgéx ci-apres soient
appliqués :
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1) Il devrait y avoir des consultations avgne les colts de toute mesure de
slreté soient imputés aux aéroports, aux transpsrégriens ou a d’autres entités.

2) Les entités concernées peuvent recoueeicolts des mesures de sidreté
aupres des usagers de maniere juste et équitpbds, @onsultation.

3) Toutes redevances ou tous transferts coéés des mesures de sdreté
devraient étre liés directement au colt de la fitwne des services de slreté et
devraient viser a ne recouvrer que les colts quoretants.

4) L’aviation civile ne devrait pas avoir ayer les colts de fonctions plus
générales de slreté assurées par les Etats tedldegjactivités générales de police,
de renseignement et de slreté nationale.

5) Il ne devrait pas y avoir de discrimioatientre les diverses catégories
d'usagers dans les redevances qui leur sont impgseer le niveau de slreté
assurée. Les codts additionnels résultant d’un reefoent des services de slreté
mis en ceuvre habituellement a la demande de cem@@agers peuvent aussi étre
facturés a ces usagers.

6) Quand les colits des mesures de slret@&wports sont recouvrés au
moyen de redevances, les redevances devraienbatiées soit sur le nombre de
passagers, soit sur le poids de I'aéronef, soitusier combinaison de ces deux
éléments. Les colts des mesures de slreté impit@ipkelocataires des aéroports
peuvent étre recouvrés dans les loyers ou au nagetres redevances.

7) Les redevances peuvent étre recouvréeadthition a d'autres redevances
déja existantes ou sous la forme de redevancasaléest, et doivent faire I'objet
d’une identification distincte des codts et d’'unpleation appropriée.

-5 Redevances liées au bruit :

Le Conseil reconnait que, malgré les cadaos qui sont en voie d’étre
réalisées dans le bruit des aéronefs a la souesasjcbup d’aéroports devront
continuer a appliquer des mesures d’atténuatiategorévention du bruit.

Le Conseil estime que les dépenses ocuasds par I'application de ces
mesures pourraient étre imputées aux aéroporecetvréees aupres des usagers, Si
les Etats en décidaient ainsi, et que les Etatgedbavoir la latitude de déterminer
quelles méthodes de recouvrement et d'imputatios abgits seront utilisées, au
regard des conditions locales.
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S’il est décidé de percevoir des redevanibées au bruit, le Consell
recommande que des consultations aient lieu at deij@ut élément de dépenses a
recouvrer aupres des usagers et que les prindiagseas soient appliqués :

1) Les redevances liées au bruit ne devtr@te percues qu'aux aéroports ou
se posent des problemes de bruit et elles denrétee destinées a recouvrer
exclusivement les dépenses effectuées pour atténugiminer ces problemes.

2) Toute redevance liée au bruit devraite éassociée a la redevance
d’atterrissage, au moyen de surtaxes ou d’abattisesr exemple, et tenir compte
des dispositions de I'Annexe 16 a la Conventioratiret a l'aviation civile
internationale — Protection de I'environnerhear la certification acoustique en ce
gui concerne les niveaux de bruit des aéronefs.

3) Les redevances liées au bruit devrai¢yg établies sans discrimination

entre les usagers et a des niveaux qui ne rendast ppohibitif le codt
d’exploitation de certains aéronefs.

6- Redevances de concessions, de location d’emplaents et de zones
franches :

Le Conseil reconnait I'importance que oargnt de revétir pour les aéroports
les recettes provenant de sources telles que lexessions, la location
d’emplacements et les zones franches.

Il recommande, sauf dans le cas des caonossqui sont directement liées a
des services de transport aérien, telles les csiocessde carburant, de services de
restauration a bord et d’assistance aéroportudiemcourager le développement
optimal des recettes de ce genre, en gardant@it' &snécessité de faire preuve de
modération en ce qui concerne les prix imposésualiqy) d’assurer I'efficacité des
aerogares et de réepondre aux besoins des passagers.

Toutes les possibilités de développer legttes provenant de concessions
devraient étre étudiées, et 'OACI devrait étreueau courant des méthodes et des
conclusions a cet égard, afin que tous puissefitgrde I'expérience acquise.
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7- Redevances de concession de carburant :

Le Conseil recommande que, lorsque des redegade fourniture de carburant
sont imposées, les entités d’aéroport les consitlatemme des redevances de
concessions de caractére aéronautique et quehesssionnaires de carburant ne
soient pas autorisés a les ajouter automatiqueaweptix de carburant facturé aux
exploitants d’aéronefs, bien qu’ils puissent agusgte les faire figurer parmi leurs
éléments de codts lorsqu’ils négocient le prixalélrniture du carburant avec les
exploitants d’aéronefs.

Le niveau des redevances de fourniture deucant peut refléter la valeur des
concessions accordées aux fournisseurs de carbetra®vrait étre lié aux codts
des installations et services éventuellement feu@n peut aussi envisager, si cela
est possible, de remplacer les redevances de forgnde carburant par des
redevances de concessions fixes reflétant la valeua concession et liées aux
codts des installations et services éventuellerfmamhis. Le Conseil recommande
en outre que, la ou elle existe, toute redevanceedgenre soit fixée par les
administrations d’aéroport de maniére a n’avoiruaucaractere discriminatoire,
direct ou indirect, a I'égard des distributeurs adgburant comme a I'égard des
exploitants d’aéronefs, et a ne pas constituerhstagle au progrées technique de
I'aviation civile.

2-3 Redevances de navigation aérienne selon 'OAC

2-3-1 Assiette des redevances de services de natiwpaérienne

Le Conseil estime qu'a titre de principe gahélorsque des services de
navigation aerienne sont mis a la disposition de$s vnternationaux, les
fournisseurs peuvent demander aux usagers de seppeur part des codlts y
afférents; en méme temps, l'aviation civile intéim@ale ne devrait pas supporter
des charges qui ne lui sont pas imputables a jinse

Le Conseil encourage donc les Etats a tewiuy pes services de navigation
aerienne qu’ils fournissent, des comptes qui sadmblis d’'une maniére telle que
les redevances de services de navigation aérianpesees a l'aviation civile
internationale soient déterminées de facon appgremn fonction des codts.

Le Conseil estime que, pour instaurer un systéquitable de recouvrement des
codts, il serait possible de comptabiliser toutbdia la totalité des codts des

services de navigation aérienne supportés au n@rusiggers aéronautiques, de
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répartir ensuite ces codts entre les différentéégoaies d’'usagers et d’elaborer
enfin un systéme de redevances ou de fixation es p
Dans la détermination du codt total a receuwvpour la perception des

redevances imposeées aux services aériens interaakp on pourra, de fagon
générale, prendre pour guide la liste figuranB@iendice 2 en ce qui concerne les
installations et services dont il faudrait tenimaie.

En outre, le Conseil recommande expreesé que les Etats envisagent
I'application, lorsgu’il y a lieu, de normes compl@s reconnues a I'échelle
internationale pour les fournisseurs de servicesadgation aérienne, qui tiennent

une comptabilité distincte.

2-3-2 Détermination des colts des redevances deveges de navigation
aérienne :

Le Conseil recommande que, pour établir le&tscgui serviront de base au
calcul des redevances de services de navigatioenaét il convient d’appliquer
les principes suivants :

1) Le colt a partager comprend la totalité dépenses que représente la
fourniture des services de navigation aériennepmpeis les frais d’entretien,
d’exploitation, de gestion et d’administration.

2) Les colts a prendre en compte devraientieétreolts évalués en fonction des
installations et services, y compris les servicassatellite, prévus et mis en ceuvre
dans le cadre du ou des plans régionaux de nawigaérienne de I'OACI,
complétés le cas échéant selon les recommanddiomsilées par la réunion
régionale de navigation aérienne concernant lanégin cause et approuvées par le
Conseil. Ne devraient pas étre pris en compte dégscd’autres installations et
services, sauf s’ils sont fournis a la demande eéegloitants, ni les codts
d’installations ou services fournis sur une basetregtuelle, ou par les
transporteurs eux-mémes, ni des dépenses excesdares la construction,
I'exploitation ou I'entretien.

3) Les colts des services de navigation aé&iemssurés pendant la phase
d’approche et d’aérodrome de I'exploitation denéfs, et, si possible, les colts
de la fourniture du service de météorologie aerbpae, devraient étre identifiés
séparément.

4) Les colts de certaines mesures de slretéatleenpréventive pour la
fourniture des services de navigation aérienne sguit spécifiguement liées a
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I'aviation civile et appliquées de fagon courameyvent étre inclus dans I'assiette
des redevances de services de navigation aéridans,la mesure ou ils n'ont pas
été déja pris en compte dans le contexte des nebées a la sécurité. L’aviation
civile ne devrait pas avoir a payer les colts detions plus générales de slreté
assurées par les Etats telles que les activitésrgiés de police, de renseignement
et de sdreté nationale. Par ailleurs, les colgaits a la sireté des aéroports ne
devraient pas étre combinés avec les colts deésigktifs aux installations et
services de navigation aérienne

* Le Conseil fait remarquer que, dans la déternmmatdies colts a recouvrer aupres
des usagers :

a)- Les gouvernements pourraient décider de reeouut montant inférieur aux
codlts totaux en échange des avantages retirés plan local, régional ou national.
b)- Il appartient & chaque Etat de décider s'il jea d’établir des redevances de
services de navigation aérienne et, dans ce caglanoment et a quel niveau, et il
est reconnu que les Etats des régions du monde éealoppement, ou le
financement des services de navigation aérienngiféstle tant pour leur création
que pour leur exploitation, sont particulieremewndés a faire appel aux
exploitants aériens internationaux, pour gqu’au moge redevances d’usage, ils
supportent une part raisonnable du co(t des sarvice

c)- Iy a lieu de procéder d’'une maniére progresgiour parvenir au recouvrement
intégral des codts.

2-3-3 Répartition des colts des services de navilpa aérienne entre les
usagers aéronautigues

Le Conseil recommande que les colts des servieemdgation aérienne soient
répartis équitablement entre tous les usagers.pt@sortions des codts qui sont
imputables a l'aviation civile internationale etxaautres utilisations de ces
installations et services (notamment l'aviationileiintérieure, les aéronefs d’Etat
ou autres aéronefs exemptés et les usagers nonaaégues) devraient étre
déterminées d’une maniére qui garantisse qu'au@agar n’ait a supporter la
charge de dépenses qui ne lui sont pas propremeutables selon une répartition
des dépenses effectuée conformément a de sairgppsnde comptabilité. Le
Conseil recommande aussi que les Etats recueitlest données de base sur
I'utilisation des services de navigation aérienogamment le nombre de vols par
catégorie d’'usagers (transport aérien, aviatioregde et autres catégories), tant en
ce qui concerne l'exploitation intérieure qu’'en qai concerne I'exploitation
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internationale, ainsi que d’autres données comnuiskance parcourue et le type
ou le poids des aéronefs, lorsque ces renseignsmedgentent de l'intérét pour
'imputation des codts et le systeme de recouvremes colts

Systemes de redevances de services de navigatiénenne

Le Conseil recommande que les Etats veillent gueeles systémes de redevances
pour les services de navigation aérienne soierfoomes aux principes suivants :

1) Dans toute la mesure possible, tout systemedevances devrait étre simple,
équitable et, en ce qui concerne les redevancesmtces de navigation aérienne
de route, adapté a une application générale, ansrsnr une base régionale. Les
frais d’administration créés par la perception dedevances ne devraient pas
déepasser un pourcentage raisonnable des redevzercess.

2) Les redevances ne devraient pas €étre imposéew dhaniere qui puisse
décourager l'usage des installations et servicesssires a la sécurité ni la mise
en oeuvre d’aides et de techniques nouvelles. Tastdes installations et services
prévus par le ou les plans régionaux de I'OACI auté recommandation formulée
par la réunion régionale de navigation aériennEQ&Cl concernant la région en
cause et approuveée par le Conseil, sont considéréme nécessaires du point de
vue de la sécurité et d’efficacité.

3) Les redevances devraient étre déterminées duada de principes comptables
rationnels et pourraient tenir compte, s’il y auli€’autres principes économiques,
a condition que ceux-ci soient en conformité avaditle 15 de laConvention
relative a l'aviation civile internationaleet d’autres principes figurant dans le
présent document.

4) Le systeme de redevances ne doit pas établirsdeamination entre les usagers
étrangers et ceux qui ont la nationalité de I'Etatdes Etats responsables de la
fourniture des services de navigation aérienne et exploitent des services
similaires internationaux; il ne doit pas en étabbn plus entre deux ou plusieurs
usagers étrangers.

5) Lorsque des tarifs préférentiels de redevandes, réductions spéciales ou
d’autres formes de réductions sur les redevancasatement imposées pour les
services de navigation aérienne sont accordés acdegories particulieres
d’'usagers, les gouvernements devraient garantins da mesure du possible,
gu’aucune part des colts diment imputables auweusag cause, qui ne serait pas
recouvrée du fait de l'application de I'arrangemem¢ sera portée a la charge
d’autres usagers.

6) Tout systeme de redevances devrait tenir comipteolt de la fourniture des
services de navigation aérienne et de l'efficad#8 services assurés. Le systeme
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de redevances devrait étre mis en vigueur de neniéenir compte de la situation
économique et financiere des usagers directemeoca@se, d'une part, et de celle
de I'Etat ou des Etats fournisseurs, d’autre part.

7) Les redevances devraient étre imposées danalere qu'aucune redevance ne
soit versée deux fois pour un seul usage d’une maéastallation ou d’'un méme
service. Lorsque des installations ou servicesnégot a un double usage (par
exemple le contrble d'approche et d’aérodrome amse le controle de la
circulation aérienne en route), leurs colts demtad&re équitablement répartis dans
les redevances en question.

8) Les redevances imposées a l'aviation générdkrniationale devraient étre
évaluées raisonnablement eu égard au colt deHidhetes et services nécessaires
et utilisés, et a I'objectif qui consiste a promoune développement de 'aviation
civile internationale dans son ensemble.

9) Les Etats devraient s’abstenir de segmenterdg®ns d’information de vol
(FIR) dans le seul but de créer des recettes lersglles-ci ne seraient pas liées
aux codts de la prestation du service.

2-3-1 Redevances de controle d’approche et d’aéraame :

Le Conseil recommande que si des redevances d&odleord’approche et
d’aérodrome sornpergues, que ce soit dans le cadre de la redevbaiterrissage
ou de facon distincte, la redevancenstitue, dans la mesure du possible, un
élément unique de la redevance d’atterrissage eueaevancenique par vol, et
gu’elle prenne en compte le poids de I'aéronefsndains une mesure moindre que
directement proportionnelle.

2-3-2- Redevances de services de navigation aérierde route :

Le Conseil recommande que la redevance de serdicagmvigation aérienne de
route soit, dans la mesure du possible, une redevanique pour chaque vol,
c’est-a-dire qu’'elle constitue une seule redevgra# I'ensemble des services de
navigation aérienne de route fournis par un Etatrogroupe d’Etats dans I'espace
aérien dans lequel s’applique la redevance. La veeu® devrait étre
essentiellement fondée :

-sur la distance parcourue dans une réegiteriainée;

- sur le poids de I'aéronef.
a)- Distance parcourue pris comme une des mesures acceptables du service
rendu, devrait étre appliqgué d’apres un bareme &omur les distances
orthodromiques ou sur toutes autres distances cooeat reconnues.

32



b2)- poids de I'aéronef devrait étre appliqué d’aprés un bareme compodant
larges intervalles qui devraient étre normaliséssdaute la mesure possible. Ce
baréme devrait faire intervenir de maniére dégvestes capacités relatives de
production des difféerents types d’aéronefs consgslér

Le Conseil reconnait cependant, sans préjudicéigiess directrices énoncées ci-
dessus, qui constituent un systeme de redevanagglidation générale,

1) que les caractéristiques d’'un espaderadonné détermineront la méthode
d’imposition convenant le mieux a cet espace agdempte tenu de la nature du
trafic, des distances a parcourir et des caratitpres des aéronefs dans ledit
espace aérien;

2) que, lorsque les distances parcouriésl les types d’aéronefs sont
raisonnablement homogenes, les éléments distanceorls peuvent étre
séparément ou conjointement négligés selon le cas;

3) que, dans certaines circonstancespellt étre considéré approprié
d’utiliser une redevance forfaitaire par vol cond®ra une redevance fondée sur les
parametres recommandés ci-dessus, pour reconaifteexiste un élément de
codts fixes dans la fourniture de services dertautation aérienne.

Remarque sur les systemes CNS/ATM :

La déclaration du conseil fait mention des syste@NS/ ATM dans le contexte
des installations et services pour les quels desotgces supplémentaires seront
requises.

Il N’y toute fois aucune référence spécifique a pldiscipes particuliers en matiere
de recouvrement des colts s’appliquant exclusivemers systemes tel que ADS,
CPDLC, lesquels constituent un important progr&hnelogique, il es t évident
gu’ils devront toute fois faire I'objet de consid&ons spéciales du point de vue
des aspects organisationnel, gestionnaire et deécaion ainsi qu’en matiere de
financement et de mécanismes d’établissement retodeivrement des dépenses.
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2-4 Le Diagramme récapitulatif des redevances

Diagramme récapitulatif des redevances de navigata@rienne OACI :

( Redevances de?

navigation
aerienne

G J

| ]
Redevance du Redevance des
controle d’approch services de
et d'aérodrome navigation aérienn
en route

34



Diagramme récapitulatif des redevances aéroportuags OACI :

Redevances aéroportuaires

Redevance d’atterrissage

Redevance de stationnement et hangar

Redevance services passagers

Redevance de sureté

Redevance bruit

Redevance de location de zones franches

Redevance de concession de carburant
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3- REGLEMENTATION ALGERIENNE DES REDEVANCES

3-1- Le Fondement de Systéme des Redevances €GERIE :

En Algérie, comme dans la plupart des paystractants, le systeme des
redevances, actuellement utilisé est cohérent desec recommandations de
I’Organisation Internationale de I'Aviation Civifermalisées dans l'article 15 de la
convention de Chicago, et aussi dans les déclamatau conseil aux états
contractants sur I'établissement des redevancedafdiéions du 14 décembre
1967) :

Donc le systéme de redevances en Algérie est hasies principes suivants :
- Chaque organisme qui a fournit un serviceitegee rémunération sous forme
de redevance percue par les utilisateurs (compagéieennes) de ce service.
- Pas de discrimination entre les états :

*quand aux conditions d’utilisation desadrts, des installations, et services
de navigation.

*quand aux redevances imposées et leufictédion lorsqu’il s’agit de
services aérien internationaux

Ces redevances sont réglementées et controléd®tpapar le bais du ministere
du transport ; plus exactement par la Directionl'8giation Civile et de la
Météeorologie DACM

La DACM a son tour a défini deux typesdéevances aéronautiques :

Redevances de navigation aérienne :

-Redevance d’atterrissage.

-Redevance d’'usage des digfodiéclairage.

-Redevance d’'usage des insiatla des services d'assistance a la
navigation aérienne en route

-Redevance d’assistance dusede sauvetage et lutte contre
incendie (SSLI). _Redevances aéroportuaires (E.G.S.A)

-Redevance d’'usage des iratatlis pour la réception des passagers.

-Redevance d’'usage des iratatlis pour la réception des
marchandises.

- Redevance de stationnemeabe des aéronefs.

- Redevance pour occupatiatderains et des immeubles pour
distribution de carburant.
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La répartition du montant des redevances aétmpuges et qui sera détaillée
durant cette étude se fait entre les organismesusisi :

- Etablissement National de la Navigationi@iéne (ENNA).

- Entreprise de Gestion des Services Aéropods (EGSA).

- I'Office National de la Météorologie (ONM).

L’ALGERIE comme tous les pays contractantslgedl ce que le systeme des
redevances (des infrastructures, installations eetices mises en ceuvre) soit
déterminé de fagon a permettre :

- Un équilibre entre les intéréts des aéragpetrdes compagnies aériennes ;

- De proposer et de mettre en applicationtales unitaires annuels adaptés aux
services rendus et aux conditions locales d'exioit;

- Drassurer un équilibre du compte d'explmtaet de permettre une meilleure
adéquation entre les recettes et les dépenses ;

- De réviser les tarifs pendant chague anhékapister les codts d'exploitation
de diverses installations et du montant des nowwveaestissements.

Compte tenu de I'importance des parametnesua dans les calculs, I'Algérie
invite ces usagers aériens a veiller sur I'act@alés informations les concernant en
matiere d’usage des services de navigation aérienne

A ce titre ils sont invités a fournir la kstle leur flotte le programme de vol les
demandes d’autorisation de survols et les préawisdl par les moyens les plus
appropries

La perception des redevances est baséessmoées de calcul qu’on détaillera
par la suite.

A présent signalons les différents décretaredtés publiés dans le Journal
Officiel (J.0) de la Républigue Algérienne Démorae et Populaire et qui
réglementent les redevances aéronautiques :

-Arrété interministériel du 4 Mars 1974 fixant Buk unitaire moyen de redevance
d’'usage des aides a la navigation aérienne

-Arrété interministériel du 5 Mai 1979 modifianattété interministériel du 4 mars
1974 fixant les taux des redevances d’aérodrome.

- Le décret exécutif N° 91-149 du 18 Mai 1991 qidfinit le statut et les missions
de ['Etablissement National de la Navigation Aémen(ENNA), |l définit
eégalement ses relations avec les tiers et notammeatours au droit commercial.

- Le décret exécutif N°91-150 du 18 Mai 1991 défi@ statut et les missions de
I'Etablissement de Gestion des Services Aéropioesia (EGSA) et
particulierement la perception des redevances.
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-Arrété interministériel du 20 Mai 1998 fixant lesodalites de répartition de la
redevance de passage a destination d’un aérodiggreea

- Le décret exécutif N°-270 du 29 Aolt 1998 fixées modalités de perception de
répartition et d'affectation des redevances aéromaes d’atterrissage et
d’entrainement.

- Le decret exéecutif N° 01-112 du 5 Mai 2001 fixées taux et les montants des
redevances aéronautiques ainsi que les modalitésidegpartition

- -Le Décret exécutif n°08-73 du 26 Février 200&ant le décret exécutif n°01-
112 du 5Mai 2001 fixant les taux et les montants dlevances aéronautiques
ainsi que les modalités de leur répatrtition.

Les derniers textes réglementaires de ces dé&gdteuvent en annexe du présent
projet.

3- 2- Les Redevances aéroportuaires

3-2-1 redevance d’'usage d’installations pour la r@ption des passagers :

Définition :

La redevance d’'usage des installations aménagégdgoeception des passagers,
est due pour l'utilisation des ouvrages et localmsage commun servant a
'embarquement, au débarquement et a I'accueipdssagers.

Le montant de cette redevance est percu sur tedraénes désignés par décision
du ministre chargé de l'aviation civile .sur un ng&naéroport , la redevance peut
étre fixée a des tarifs de base différentes , dalaone de destination des passagers
embarques.

La redevance est due; dans les conditions fixxegprés pour tout passager
voyageant sur un aéronef exploité a des fins cowiales. La redevance est due
par les passagers qui au cours d'un voyage effectsier I'aéroport un arrét
volontaire

Elle est également due par le personnel des traesps qui ne font pas partie de
I'équipage ;la redevance est due par le transpodeu est autorisé a se faire
rembourser le montant par le passager ,la redevesiceercue a l'occasion de
I’émission du billet de passager
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Taux de la redevance :

*passager a destination d’'un aéroport algérien

-Au départ des aéroports d’Alger, Constantine, Olrassi messaoud, In Amenas,
Ghardaia, Tamanrasset, Djanet, Tlemcen et Anndb@Da /passager
Au départ des autres aéroports algériens : 300Bsdpar

*passager a destination d’'un aéroport étranger :

Au départ des aéroports d’Alger, Constantine, Oragsi messaoud, Bejaia,
Ghardaia, Tamanrasset, Djanet, Tlemcen, Annabalet CO00Da/passager
Au départ des autres aéroports Algériens : 6003a4uger

Exemptions :
La redevance n’est pas due :
a- par les membres de I'équipage effectuant le tramspbtexclusion de ceux
voyageant par convenances personnelles ou sousnigom service
b- par les passagers d’'un aéronef qui effectue umrédocé sur I'aéroport en
raison d’incidents techniques ou de conditions aphériques défavorables
c- par des enfants agés de moins de deux ans
d- par les passagers en transit/correspondance quiaison du transport
effectuent un arrét sur l'aéroport n'excédant pasgytvquatre heures et
repartent vers leur nouvelle destination sur uoragrdont le numéro de vol
est différent du numéro de vol de I'aéronef qusilmt emprunté a l'arrivée

3-2-2 Redevances d’'usage des installations aménagypeur la réception des
marchandises :

Définition :

La redevance d'usage des installations aménagées |ao réception des

marchandises, est due pour l'utilisation des owsagt locaux d’'usage commun
servant au chargement , déchargement et a tostepérations de manutention de
marchandises. La perception de cette redevancaiinpas obstacle au paiement,
par les usagers, des redevances correspondanttilésafion de magasins et

entrepOts a usage banal ou privatif.
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Taux de la redevance :
- Aéroport international : 3450Da/m2/an
- Aéroport national : 2575Da/m2/an

3-2-3 Redevance de stationnement :

Définition :

La redevance de stationnement est due pasade des surfaces dotés
d’équipements divers d'une importance plus au moiégeloppée a des fins de
stationnement ; elles sont dues dans les condifimées ci-apres par tout aéronef
gui stationne sur des surfaces non couvertes desséincet usage et situées dans
'emprise d’un aérodrome ouvert a la circulatiomiex@e publique. Les surfaces
destinées au stationnement sont constitués, soitgsaterre-pleins revétus, soit par
des terrains aménageés. Elles peuvent étre :

-aires de trafic.
-aires de garage.
-aires d’entretien.

Le tarif de la redevance de stationnemengxqzimé en dinars par heure et par
tonne ; le tonnage considéré étant le poids maxirdentaéronef au décollage
porté a son certificat de navigabilité arrondieaatdnne supérieure. Toute heure
commencée étant due

L’exploitant fixe un délai de franchise durdequel un aéronef peut entre le
moment de son atterrissage et le moment de sonlalgEostationner sur les aires
de stationnement sans acquitter la redevance
La franchise est accordée comme suite :

Sur les aéroports indéionaux : 45 minutes.
Sur les autres aéropoBd minutes.

Ce délai est compris entre quarante cinquteset deux heures, il peut varier,
le cas échéant, suivant les heures de la journéeteoir compte des variations de
la densité du trafic sur I'aérodrome consideré

La perception de la redevance de stationnemierclue pas la possibilité qu’a
I'exploitant d’établir une redevance particulie@up équipements spéciaux tels que
prise d’électricité, de téléphone, d’air comprimeé

Lorsqu’il ne résulte pas de gene pour lédraertaines parties des aires de
stationnement peuvent étre mises a titre prizal# disposition des usagers qui en
font la demande ils supportent dans ce cas uneaade domaniale.
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Taux de la redevance
-Sur les aires de trafic : 10.20 Da tonne /heure
- Sur les autres aires : 4. 23 Da tonne /heure
Pour I'aviation générale dont le poids au décollaggenférieur a 20 tonnes
-commerciale : 30 Da tonne /heure
-non commerciale : 7.5 Da tonne /heure

*Exemptions :

a- les aéronefs spécialement affectés aux dépladsndes personnalités de
I'état.

b- les aéronefs d’état qui effectuent certainesimmns techniques.

c- les aéronefs privés utilisés par leur propniétalans un but privé et de
plaisance a I'exclusion de tout objet professioretetommercial, ainsi que les
aeronefs des aéroclubs, lorsqu’ils utilisent cedaiaires de garage désignées a
cet effet, par I'exploitant de I'aérodrome

3-2-4 Redevance d’abri :
Définition :

La redevance d'abri est due dans les comditiixées ci-apres par tout
aéronef placé sous un abri couvert se trouvantllamprise de I'aérodrome ; le
taux de la redevance d’abri est exprimé en dindgerfen par journée et par
tonne

La perception de la redevance d’abri n'impéigpas pour I'exploitant de
'aérodrome ou le ministre chargé de l'aviationileiva charge de la garde de la
conservation et des frais et risques d’amarragéroigefs en stationnement

Taux de la redevance :

*Hangars pour avions :
- aeroport international : 2300Da/m2/an
-aéroport national : 1770Da/m2/an

Exemptions :

Les aéronefs appartenant aux aéroclubs ou qustsurmprétés par I'état sont
exonéres de la redevance d’abri mais ne sont athnis les hangars d’abri
communs que dans la mesure des places disponible
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3-2-5 Redevance pour occupation sur les aéroportg derrains et
d'immeubles par des distributeurs de carburants d’'@&ronefs :

Définition :

Sur tout les aérodromes ouverts a la ciraatiérienne publique,
I'occupation de terrains et d'immeuble par uneeise de distribution de
carburant pour donne lieu au paiement d’'une redevaanformément aux
dispositions reglementaires fixant les conditioaséation, de mise en service
d’exploitation et de controle des aérodromes civils
Cette redevance comprend un élément fixe déterrdiapres la valeur locative
des terrains ou locaux occupeés, par les soins desides. Elle peut en outre
comporter un élément variable

L’élément variable de la redevance est céladlaprés la quantité de
lubrifiant vendue et livrée par le distributeur arr de ces installations fixes
situées sur I'aéroport

Taux de la redevance pour occupation de terrains éinmeubles sur
'aérodrome

*locaux a usage industriel et technique :

- aéroport international : 8410Da/m2/an

- aeroport national : 4425Da/m2/an

*plate forme a revétement bitumineux :

-Aéroport international : 620Da/m2/an

-Aéroport international : 440Da/m2/an

Taux de la redevance pour la distribution du carbuant :
Essence avion : 2.82DA par hectolitre.
Kérosene : 2.64DA/passager.
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Diagramme récapitulatif des redevances aéroportuaes :

[ Redevances aeroportuaires ]

[Redevance d’'usage d’installation pour
réception des passag

Redevance d’'usage d’installation pour |
réception de la marchand

Redevance de stationnement

Redevance d’abri

—

Redevance pour occupation de terrain €
immeublespour distribution de carbura

Redevance de carburant
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3-3-Redevances de navigation aérienne :

Les différentes redevances de navigation aériemmie définies comme suit.

3-3-1 Redevance d’atterrissage :

Définition :

La redevance d’atterrissage est due pour #eronef qui effectue un
atterrissage sur un aérodrome ouvert a la circulgublique

La redevance d’atterrissage est calculéeré&ie poids maximum au décollage
porté sur le certificat de navigabilité de I'aérhragrondi a la tonne supérieure ; un
tarif est fixé pour les aéronefs de tourisme d’aidg inférieur ou égal a 12 Tonnes

Le tarif différent selon que I'aéronef etige un vol national ou international

Taux de la redevance d’atterrissage :
*Aéronef effectuant un trafic international
-jusqu’a 12tonnes : 1268.70DA
-de 13 a 25 tonnes : 1268.70DA +110.3DA/tonne frpphtaire
-de 26 a 50 tonnes : 2702.60DA +230.64DA/tonne lsupentaire
-de 51 a 75 tonnes : 8468.60DA +246.61DA/tonne laupentaire
-Au-dessous de 75tonne : 14633.85DA+358.09DA/taupplémentaire
*Aéronef effectuant un trafic national

-jusqu’a 12tonnes : 64.14DA
-de 13 & 25 tonnes : 64.14DA +11.68DA/tonne supetéaire
-de 26 a 50 tonnes : 202.98DA +22.68DA/tonne supeltdaire
-de 51 a 75 tonnes : 772.98DA +23.25DA/tonne supetdaire
-Au-dessous de 75tonne : 1354.23DA+38.15DA/tonpplsgumentaire
*aéronefs de tourisme
-jusqu’a 12tonnes : 49.78DA
-au dessus de 12tonnes : 49.78DA+8.61DA/tonne éoppitaire

Réduction :

-les giravions bénéficient d’'une réduction de 50%

-les aéronefs appartenant a une entreprise detdrai de travail aérien qui
accomplissent des vols d’entrainements et quicadision de ces vols ne font
aucun travail ou transport remunére, bénéficiemhe’réduction de 75%

- le montant de réduction accordé en cas de maaii@ss aériennes est fixé par le
ministre chargé de l'aviation civile
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Exemptions :

Sont exemptés de la redevance d’atterrissage :

-Les aéronefs spécialement affectés aux déplacerdentpersonnalités exercant
des fonctions dont la liste sont établis par dénisiu ministre chargé de I'aviation
civile

-Les aéronefs d’état qui effectuent des missionkriigues sur ordre du ministre
chargé de l'aviation civile

- les aéronefs qui appartiennent a une entrepaseathsport ou de travail aérien
qui accomplissent des vols d’essai a conditionlgjme fassent a I'occasion de ces
vols aucun travail rémunéré et que ne se trouvebbrd que les membres de
I'équipage et des personnes mandatés spécialem@ntantrbler les essais

Sont considérer comme vols d’essais, les volsiegatibn de bon fonctionnement
effectués apres transformation, réparation ou gegtée cellules, des moteurs ou
des appareils de bord , ou apres installation dispositif nouveau a bord de
I'aéronef

-Les aéronefs qui effectuent un retour forcé saérbport en raison d’incidents
techniques ou de circonstances atmosphériquesatafdes

-Les aéronefs d’aéro-club, lorsqu’ils atterrissesor leur aéroport d’attache a
condition gqu’ils n’effectuent aucun vol rémunéré

3-3-2 Redevances d'usage de dispositifs d’éclaigg

Définition :

La redevance d'usage des dispositifs d’éajairast due par tout aéronef qui
effectuent un atterrissage sur un aérodrome oudeld circulation aérienne
publique, dont le balisage a été allumé de nuitnfBOapres le coucher, 30min
avant le lever du soleil), ou par mauvaise vidibiji soit a la demande du
commandant de I'aéronef, soit pour des raisonsdergé sur I'ordre de I'autorité
responsable de la sécurité aéronautique.

La redevance varie suivant les aérodromesmertibn de type de trafic.

Taux de la redevance d'usage de dispositif d’éclape :
Aérodrome de classe de classe international : 8663\
Aérodrome de classe autre gu’international : 8JA0

Exemptions :
Les mémes que celles pour la redevance d’attegassa
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3-3-3 Redevances d’'usage des installations et seps8 de navigation aérienne
de route :

Définition

La redevance d’'usage des installatetrservices de navigation aérienne de
route est due pour tout vol effectué a I'intérieerla région d’'information de vol
relevant de la compétence de I'Algérie. La redegamst due en principe par
I'exploitant de I'aéronef. A défaut d’exploitant propriétaire de I'aéronef en est
redevable, jusqu’a ce qu'il établie qu'une autrgspene a cette qualité. La
redevance est due pour chaque vol quelles quetdenmegles de vol (IFR ou
VFR) le lieu de départ et le lieu de destination.

Par vol en entend tout vol donnant reglementardrieu a I'établissement d’'un
plan de vol. on comptera, en conséquence autavbldegue comptera le parcours
effectué par un aéronef.

La redevance est déterminée en fonction destance parcourue et du poids de
I'aéronef

Le poids de I'aéronef est le poids maximundaaollage porté sur le certificat
de navigabilité ; arrondie a la tonne supériedeedistance est celle parcourue par
I'aéronef dans la limite d’un vol, est définie comsuit :

*vol national :

Distance comprise entre I'aérodrome de départag&rddrome d’arrivée, suite a
I'intérieur du territoire national

*vol international avec escale :

Distance comprise entre 'aérodrome de départestertitoire national d’'une part
et le point de franchissement de la limite de IRAlYérie d’'autre part, ou si le
parcours effectué par I'aéronef comporte plusiessales, la distance comprise
ente les aérodromes situes a l'intérieur du tereitoational.

Pour chaque vol comportant une escale a l'intédeun limite de la FIRAIgérie, la
distance a facturer est réduite de 20Km pour tttatressage ou decollage.

*vol international sans escale :

Distance comprise entre le point d’entrée et lefpde sortie de la FIRAlgérie

La distance parcourue retenue pour la facturatsincalculée par tranches de
100Km, toute fraction supplémentaire étant comptiag 100Km.

La contexture du trafic détermine une échelle ditaet une échelle poids
desquelles résultent deux coefficients applicakhla taux unitaire moyen.

Le taux de redevance de survol internationaux Bomeaux sont applicables sans
distinction ni de regles de vol (IFR ou VFR), ni dature de vol (commercial
professionnel ou privé) ni de la nationalité det@netf.
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Les vols effectués par les aéronefs d'état étrangent assujettis, sauf cas
d’exemptions énumeérées ci-apres, au paiement dedievance dans les mémes
conditions que les aéronefs utilisés a d’autres fin

Taux de la redevance :
-Trafic international : 2461.63DA
-Trafic national : 115.33DA

Réductions :

Les aéronefs dont le poids maximum au décollages@sérieur a 2 tonnes et
inférieur a 5.7 tonnes bénéficient d’'une réductittn 40% sur le montant de la
redevance.

Exemptions :

Sont exemptés de la redevance :

-les vols effectués en totalités a vue par lesradsodont le poids maximum au
décollage porté sur le certificat de navigabilgéiaférieur a deux tonnes.

- les vols effectués par les aéronefs d’état éeemng condition, d’une part que cette
exemption résulte d'un accord de la réciprocitédeine décision du ministre
chargé de l'aviation civile, d’autre part que ledsvne soient pas effectués a es fins
commerciales.

-les vols de recherche et de sauvetage.

-les vols effectués par les aéronefs qui se vertrabligés, a la suite d’'incidents
techniques ou de circonstances défavorables atr@ogphs, de regagner sans
escale leur aérodrome de départ

-les vols de contrdle ou d’essai des aides a lmaaon.

- les vols d’entrainement des personnels navigants.

-les vols humanitaires sous réserves d’autorisatamordeée par le ministre chargé
de l'aviation civile.

Formule de calcul de la redevance de route :
La redevance est calculée suivant la formule :

R=Ti* N
Dans laquelle (Ti) est le taux de la redevance gdt)e nombre d’unités de service
obtenu par le calcul : N=d * P
Ou (D) est le coefficient distance et (p) est lefficient poids de I'aéronef.
Le systeme de redevance est donc fondé sur landesteomprise entre le point
d’entrée et le point de sortie, tels que publiésr p@ FIR Algérie, et sur la masse de
I'aéronef.
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*Coefficient distance :

Toute fois pour chaque décollage ou atterrissagedistance a prendre en
considération est diminuée d’'une tranche forfatdie 20Km pour tenir compte de
la remunération percue pour les installations d’apipe des aéroports.

*Coefficient poids :

Le coefficient poids est égal a la racine carréquhtient obtenu en divisant la
masse maximale au décollage de I'aéronef utilisgiau50tonnes

La valeur de la masse au décollage a prendreresidération est celle figurant au
certificat de navigabilité elle est exprimée em@meétrique ce qui donne :

P¥ (masse max décollage/ 50)

Le coefficient poids est égal a l'unité pour unca@f dont la masse maximale au
décollage est de 50tonnes métriques. Le coeffigremis est exprimé dans la
formule de calcul par un chiffre comportant deuxio@les, la derniere étant
arrondie par exces ou par défaut

Formule de la redevance de survol:
R = Ti %M (masse max au décollage /50)

Unité de service :

Elle correspond a un trajet de 100Km (D=1) effeqtael’aéronef dont le poids est
de 50tonnes

Assiette de la redevance :

Sont prises en compte pour la détermination dsik#ie de la redevance les
dépenses afférentes a l'usage route des instakkagibservice de navigation
aerienne au plan AFI

Taux unitaire :

Le taux unitaire de la redevance (Ti dans la foamd calcul) est établie en
divisant I'assiette des redevances pour la pemahmée par le nombre (N) d’'unité
de service engendrées dans la FIR au cours dente ipériode. Le taux unitaire de
redevance est calculé périodiqguement pour teniptetes installations mises en
ceuvre, des installations retirées de I'exploita{@valuation de l'assiette de la
redevance), de I'évaluation réelle du trafic et iypes d’aéronefs en service
(variation du nombre (N) d’unités de service)
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3-3-4 Redevance d’assistance du service de sauvetag lutte contre

incendie (SSLI):
Définition :

La redevance d’assistance du service de sage/ethalutte contre incendie est

due en fonction de la catégorie de I'aéronef.
Le tarif différent selon I'assistance, protentbu avitaillement.
Taux de la redevance :

Nature Aéronef de Aéronef de Aéronef de
intervention catégorie 6 catégorie 7 catégorie 8
protection 3000Da 6000Da 9000Da
avitaillement 6000Da 12000Da 18000Da

1 Unité= 1 heure.

Toute fraction d’heure est considérée comme 1 unité
Si la durée d’intervention = 1 heure 05 minutedenbre d’unité sera égal a 2

3-4 Diagramme récapitulatif des redevances:

Redevances d

navigation
aérienne

Redevance
d’atterrissage

Redevance de
balisage

Redevance
survol

Redevance SSUI




4- Modalités de paiement des redevances de navigatiaérienne :

-1- Facturation :
Elle est établie mensuellement et adressé aageus.

-2-Paiement :

Le paiement est effectué au compte bancaitdEdNA ouvert prés le « Crédit
Populaire d’Algérie (C.P.A) n° 1014017213030141.Midouche Mourad Alger
Algérie.

lls doivent étre assortis des dates et référedessfactures auxquelles ils se
rapportent.

Tout exploitant d’aéronefs propriétaire ou nom ssumis au paiement des
redevances directement a 'ENNA.

-3-Monnaie de compte :
La monnaie de compte est le dinar algérien.

-4-Monnaie de facturation :
La monnaie de facturation est le dollar US pesrcompagnies étrangeéres et le
dinar algérien pour les compagnies locales.

-5-Monnaie de paiement :

La présente facture doit étre acquittée en dolla

L’existence d’'un accord de paiement intergougsrental n’est opposable a cette
disposition que dans la mesure ou le dit accopiilgtiexpressément un autre mode
de paiement.

Les clients nationaux effectueront leur paiengmimonnaie national.

-6-Délai de paiement :
La présente facture est payable dans un deladpburs a compter de la datte
d’émission

*Intérét de retard : Un intérét de retard de 1580 Kera appliqué pour toute facture
non acquittée 10jours (délai de grace) apres la limite de paiement. Elle sera
majorée éventuellement de frais engagé a comptédémné jours calendaire.

-7-Réclamations et renseignement :
Pour toute réclamation et renseignement concefadacturation s’adresser
Direction des Ressesrd-inances et de la comptabilité (DRFC)
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Dépanent Commercial
1 Avenue de I'indépande-Alger-BP 383-Algérie
RSFTBRAALYVDG
Tel/Fax : Directide la DRFC : 00 213 21 65 74 44
Service Recouvremer®21B 21 65 74 71
Email : drfce@na.dz/denafact@hotmail.com

Les réclamations doivent parvenir a I'adresse még ci-dessus dans un délai
maximum de 60 jours a compter de la date d’envoladiacture. Passé ce délai
aucune réclamation ne sera prise en compte.

Le montant de la présente facture doit étre acguithns sa totalité. Toute
réclamation fondée intervenue dans les délais prgscdonnera lieu a
I'établissement d’'une note de crédit dans un déaimum de 30jours a compter
de sa date de réception.

-8-Litiges :
Tous litiges et contestations relévent des Triburisgériens.

5-Modalités de répartition des redevances aéronaugfies :

5-1 Redevances de navigation aérienne :

5-1-1 Redevances de survol :
Les redevances de survol sont percuebdpainlissement national de
navigation aérienne (ENNA) et répartie comme suite

-88% du montant de la redevance afitle I'établissement national de
navigation aérienne (ENNA)

- 12% du montant de la redevance afitgre I'office national de la
metéorologie (ONM)

5-1-2-Redevance d’atterrissage :

Les redevances d’atterrissage et les remegad entrainement sont pergues
par I'établissement national de navigation aérigiiiNA) et réparties comme
suite
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-75% du montant de la redevance au pdefitétablissement national de la
navigation aérienne (ENNA)

-21% du montant de la redevance au preStehtreprises de gestion des
services aéroportuaires (EGSA) d’Alger, d’'OrardeiConstantine au prorata du
trafic traité par les aérodromes qui leurs somiches

- 4% du montant de la redevance au prefitalfice national de la
meétéorologie (ONM)

5-1-3-Redevance d’'usage des dispositifs d’éclairageSSLI :

Les redevances d’'usage des dispositifs ait@gje et les redevances SSLI sont
percues par I'établissement national de la na\ogaerienne (ENNA).

La totalité du montant de ces redevancealeptofit de I'établissement
national de la navigation aérienne

5-2 Redevances aéroportuaires

5-2-1-Redevances pour réception des passagers :

Les redevances d’'usages des installations aggéaaour la réception des
passagers sont percues au profit des entreprisgsstien des services
aeroportuaires (EGSA).

5-2-3 -Redevances pour réception de la marchandisge stationnement, abri
des aéronefs, occupation de terrains pour distribubn de carburant et pour
carburant :

Les redevances pour réception de la marckande stationnement, abri des
aeronefs, occupation de terrains pour distributida carburant et pour
carburant sont percues par l'entreprise de gesties services aéroportuaires
(EGSA) .

La totalité du montant de ces redevancealeptofit de 'EGSA.
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6- Etude comparative entre les redevances OACI —éérie :
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L’'observation le diagramme ci-dessous permet deid&tes remarques suivantes :

- La redevance d’atterrissage fait partie des redmsde navigation tandis que
I'OACI I'a intégré parmi les redevances aéroporntesi

- Les redevances de sireté et de bruit ne figurentlgas la liste des redevances
aeroportuaires en ALGERIE.

- La redevance du service du contrdle d’approchéguee pas dans la liste des
redevances de navigation aérienne.

- Les redevances de navigation aérienne algériermpremnent deux redevances
supplémentaires qui sont la redevance d’'usage idpeditifs d’éclairage et la
redevance du service de sauvetage et lutte comteadie

On verra par la suite I'éventualité d’'intégrer tedevances manquantes (approche,

bruit et sdreté) dans la liste des redevances aétiogues de 'ALGERIE.

-En sachant que I'Algérie est actuellement entdeétaborer le centre de controle
régionale pour Tamanrasset : donc on parlera hieot@ontrole au Sahara et c’est
ce qui pourrait induire des redevances du a cetaldusi le controle est assuré au
dela des frontiéres algériennes.

- le service du contréle d’approche est assudegtis quelques temps par certains
aeroports (Alger, Oran, Constantine, Annaba, Ha&dassoud); donc et par
implication logique la redevance du controle d’'ajghie sera intégrée parmi les
redevances de navigation aérienne pour les aésopoiquestion

-I'application des normes acoustiques de I'anne&e 1a convention e Chicago a
été longuement débattue au cours de fase8sion de I'assemblée en 1986 et a
partir  de septembre 1989 des restrictions aauesi et environnementales
sérieuses furent imposées par de nombreux étatgueelles Etats —unis et
I'Australie. En 2008 et en Algérie on va essayerddbattre ce sujet et proposer
une redevance via cela

- pour la redevance de sdreté il semblerait queagogports n’ont pas eu besoin de
mettre en ceuvre des installations de slreté pbeties, et qui nécessiteraient une
redevance aéronautique et que la slreté est agmurlecompétence des services
de police. L'Algérie est I'un des pays qui a misptaice les regles de sécurité les
plus efficaces. Elles servent de référence aueayays.

-Il est vraisemblable que plusieurs autres factemesceront bien tdt une influence
importante sur I'organisation et le développememinémique des aéroports et des
services de navigation aérienne en Algérie et pglication sur les redevances.
Parmi ces facteurs, on peut citer la libéralisatiamssante des services aériens.
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1-Redevance de bruit :

L’'application des normes acoustiques de kxen 16 a la convention de
Chicago a été longuement débattue au cours de’lse®6ion de I'assemblée ; en
1986 l'assemblée a examinée cette question suoilea de fond des décisions
gu’avaient prises plusieurs états d'imposer desicgens d’exploitation sur leurs
territoires aux avions non conformes aux spédifica de I'annexe 16 volume £ 2
partie chapitre 2 et des indications selon les lgsietes restrictions seraient
ultérieurement suivies de mesures qui viseraidimiger les activités des avions
non conformes aux spécifications plus rigoureusesnatiere de certification de
I'annexe 16 volumel®partie chapitre 3.

La principale préoccupation de 'assembléeafats de réaliser I'équilibre entre
le désire de protéger I'environnement aux abordsa@eoports contre les bruits non
nécessaires et le deésire déviter des dépensesssexes associées a un
remplacement acceélérer des avions bruyants

Le conseil décide de faire une étude qu’ilficoau secrétariat étant entendu que
de larges consultations seraient menées avec tlestparties intéressees
En procédant a I'étude le secrétariat a donc ctnsm groupe d’experts désignés
par des gouvernements de différentes régions quresde représentants d’aéroports
et de transporteurs aériens.

Au cours de cette étude des contributionsetdtapportées par I'industrie de la
construction aéronautique et une enquéte a été ananprés de compagnies
aeriennes avec le concours de I'lATA pour éval@mlesure dans laquelle les
restrictions d’exploitation qui frapperaient cenaiavions affecteraient I'utilisation
de ceux-ci
Le comité du transport aérien a examiné I'étudedlécembre 1988 et apres une
révision, cette étude est publiée par décisionahseil en février 1989 et servira
de référence pour les restrictions acoustiquekesiwavions subsoniques.

Le premier principe de la déclaration du @ilnsoncernant la redevance de
bruit indique que celle-ci s'impose aux aéroporisse pose des problemes de
bruit ; sous entendu que la redevance s’'imposa adicompenser les efforts de
I'état dans la diminution de l'impact du bruitsdeéronefs autour des aéroports et
sur autrui par exemple l'insonorisation des immeasbl
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Le but principal de la redevance est d’enager nos aéroports a entreprendre
des mesures d’atténuation ou de prévention du t loies aéronefs car si des
restrictions a I'exploitation des avions non conies aux normes de certification
OACI étaient introduites le bruit aux abords de®peérts serait réduit.

La principale incidence environnementalend’atténuation du bruit serait que
moins de gens serait dérangeés et que pour ceweapient quand méme géneés par
le bruit la nuisance serait reduite.

Le bruit des aéronefs est constitué d'undesé’événements discrets
correspondant aux mouvements des aéronefs (déedalagtterrissage). Dans les
études de I'environnement on utilise généralentas mesures cumulatives de
I'exposition au bruit des aéronefs qui tiennent pterdu nombre de mouvement,
du niveau de bruit de chaque aéronef et méme duemou les mouvements se
produisent (jour ou nuit).

La plupart des principaux aéroports conmgisges restrictions d'usages pour
limiter les nuisances sonores, qui peuvent pouer s
— le trafic nocturne, avec un couvre-feu généraliowcouvre-feu pour les avions
bruyants
— les essais moteurs interdits la nuit ;
— l'utilisation des inverseurs de poussée;
— le respect de quotas de bruit pour les aviongliesbruyants du chapitre 3 ;
— I'obligation de suivre des procédures de décelagnoindre bruit ;
— I'obligation pour les compagnies de publier d@uss manuels d’exploitation des
consignes de conduite machine visant a limiter megsances sonores des
atterrissages et décollages ;
- le retrait progressif des avions les plus bruyant

* les avions du chapitre 2 sont ainsi interditsxgleitation en Europe depuis le ler
avril 2002.

* aussi L'arrété du 2 aolt 2001en France a impo&erastriction nocturne visant,
de facon générale, tous les avions les plus braydant chapitre 3 ».

Dans son principe, elle consiste a :

— interdire totalement au ler janvier 2085 hvions les plus bruyants du
chapitre 31. Cette interdiction est précédee dpgrgode de réduction progressive
de l'utilisation des flottes concernées reposantrpchaque compagnie, sur des
guotas d’énergie sonore ;

— interdire les avions bruyants du chap®equi n’auraient pas été exploités
depuis le ler octobre 1996.
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Les avions visés par ces deux mesures somoesqg 727, 737 et 747 les plus
anciens, les Airbus A300 de premiére génératiaDIe8 et DC9 ainsi que certains
DC10.

A titre d’exemple Sur les 36 350 mouvements obseladuit entre 23 h 30 et 6 h
en 2000 a Roissy, la premiere de ces deux intevdeviserait 5 300 vols.

Situation de la flotte d’Air Algérie 1997-2001

La flotte d’Air Algérie comprend en 2001, 45paypeils dont 43 pour le transport
de passagers et 2 pour le transport de fret. ltte fimur passagers se compose de
34 Boeing, 2 Air Bus et 7 Fokker, tandis que latfigour le fret est constituée de
deux appareils de type Hercule.
Entre 1997 et 2001, la compagnie a acquis 7 Basidg-okker.

Composition de la flotte d’Air Algérie :

1997 2001
Flotte pour passagers
Boeing 767-300 3 3
Boeing 737-800 7
Boeing 727-200 10 9
Boeing 737-200 15 15
Air bus 310-200 2 2
Fokker 27 7
Flotte pour fret
Hercule L-C100 2 2
total 32 45

Donc si notre état avait appliqué la restrictiodgédente plus de 68% de la flotte
de Air Algérie n’est plus en service et depuis 2005

Ces mesures générales peuvent étre complétéesepamesures particulieres,
différentes selon chaque aéroport. Elles viseront a

— réduire le trafic aérien de nuit entre minuibdteures ;

— supprimer les émergences sonores pendant cetidgéoraire ;

— imposer le respect des procédures de navigatioenae.
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L’harmonisation des restrictions d’'usage essentielle a une organisation
équilibrée du trafic aérien. Sans elle se dévelapeapidement une forme de
concurrence pernicieuse adossée a un moins-diseinbrenemental.

Au niveau mondial, 'OACI a adopté le 10 octobréD20a norme dite « chapitre

IV » qui s’appliguera aux nouveaux avions a comupler2006 et contribuera a
réduire de 10 décibels le niveau sonore autoriggtarrissage et au décollage pour
chaque type d’appareil.

Enfin, on note l'intérét, dans la perspectiverdduction des nuisances sonores
aeroportuaires, des avions gros porteurs de naugghération tel ’A380, qui
doivent permettre de diminuer le nombre des ratatiet donc le niveau global des
émissions sonores.

Définition :

La redevance de bruit est percue en relati@t s nuisances sonores des
aeronefs, elle est due par tout exploitant d’adsna a défaut, leur propriétaire ;
le fait générateur de la redevance est constitutembecollage des aéronefs
La redevance de bruit est calculée de la fagorastav.

R=log MMD*Tx *Ca *N

Ou:
Log = logarithme décimal
MMD = masse maximale au décollage d’'un aéronebends (toute fraction de
tonne est comptée pour une tonne supplémentaire).
Tx = taux de base de la redevance bruit fixé gaat’
Ca = coefficient acoustique (diurne ou nocturngliapble selon le groupe
acoustique de I'aéronef et comme le précise lledaben annexe de ce projet
Dans le cas ou une immatriculation est absentectief, mais le type d'aéronef
identifié, le groupe acoustique pris en considenagist celui le plus pénalisant du
type d'aéronef considére.

N = Nombre de décollages.
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Tableau des coefficients acoustigue selon le groupeoustique

Groupe acoustique 6H-22H 22H-6H
1 12 120

2 6 60

3 2 20

4 1 10

5 0.5 5
REMARQUE :

Le Ministére de I'habitation impose des limifgsir les émissions sonores. Une
nouvelle loi est a I'étude. Elle doit définir lemltes de bruit des projets de
transports publics et celles des bruits produitdgsmvehicules.

Actuellement il n’existe aucune loi relative duwites de bruit des activités
associées au transport Il y a seulement des ligéaérales selon l'usage des sols.
De la méme maniere il n'y a pas de limites pourctasstructions de machines
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2- Redevance d’approche :

Selonle manuel sur I'économie des services de navigat&nenne, Les colts
des services de navigation aérienne attribuablescantréle d’approche et
d’aérodrome sont dans la plupart des cas recoywaéde biais de redevance
d’atterrissage imposées par l'exploitant d’aérbpaoute fois le codt de la
fourniture de services d’approche, d’aérodrome eudédion terminale peut étre
recouvrés par le biais de redevance directes inggsogax usagers, au moyen de
redevances d’approche.

Selola CONFERENCE SUR L’ECONOMIE DES AEROPORTS ET DES
SERVICES DE NAVIGATION AERIENNM@ntréal, 19 — 28 juin 2000, on ne
dispose pas de données suffisantes pour évaluetapecision voulue
I'importance financiere de la redevance d’approche.

Toutefois, si on se fonde sur les donnéemtireres relatives aux prestataires
de services de navigation aérienne de 23 Etatsaggoivent la redevance du
contrdle d’approche, cette redevance représemeogenne25 % environ de
'ensembledes recettes des prestataires de services deatiamigéerienne.

Le service du contrble d’approche est renqauequelques temps aux abords
de chacun des aéroports d’Alger, d’Oran, de Annelbasi Messaoud et de
Constantine, il est impérative de déterminer g imputables a la fourniture de
ce service a savoir ATS, COM, MET, SAR et AIS partes les entités qui
fournissent ces services ; dans le cas ou un setdeicontréle d’approche dessert
plus d’un aéroport son co(t devrait étre imputé @itfierents aéroports concernés
sur la base du nombre de vol traité par chacunxd’eu

L’objectif principal de la redevance d'approchst de rémunérer les colts
d’installations et services de navigation aériermies a la disposition des
utilisateurs en phase d’'approche.

Définition :
[Cette définition et déduite du Ordonnance sureleise de la navigation aérienne
(OSNA1) 748.132.1]

La redevance d’approche est due pour l'utibsatu service du contrble de la
circulation aérienne pour les aéronefs en vol ébéta I'arrivée ou au départ.
Le contrdle d’approche prend le relais du contgieroute pour gérer la phase de
descente de I'avion jusqu’a 6 ou 10 milles nautigde la piste (entre 11 et 18 km).
Cette étape est particulierement délicate caaWesns rejoignent tous une méme
trajectoire en direction des pistes. L'espacematreesux se réduit alors a 3 milles
nautiques (un peu plus de 5 km).
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Remarque
Dans le but d’améliorer la sécurité et I'efité de la phase de descente, un

nombre croissant d’aérodromes internationaux assurge mission “d’approche
centrale” pour le compte d’aérodromes “voisins”.

C’est ainsi, par exemple, que Brest gere I'appe de Quimper et qu’Ajaccio
organise celle de Figari et peut étre Alger cedleCthlef.

La regle de tarification :

Les bases de calcul de la redevancepbaphe sont:
-la masse maximale admissible de I'aéronef aulkém
-I'estimation périodique des codts futurs desisesvet installations.

La redevance d’approche peut aussi étreulégcen fonction du taux
d’occupation horaire de I'organe chargé du contdidg@proche.
La redevance d’approche est déterminée avec lailtatisn des usagers.

Les frais occasionnés par les vols exemgéeka redevance d’approche sont
intégrés dans les bases de calcul.
Donc :

La redevance d'approche pourra étre de tagorRP = A + K x MMD.
* A : tarif fixe applicable a tous les usagergst'a dire que tous les usagers
payent la méme chose, puisque les vols sontdrdiéla méme maniére par le
service d'approche.
* K taux unitaire varie en fonction de typetdafic (national, international).
* MMD : la masse maximale au décollage de 'avixprimée en tonnes.

On considere seulement les vols aux quela cendu le service d’approche,
c'est-a-dire pour les aéronefs effectuant un &tage sur les aérodromes suivants:
Alger (DAAG), Annaba (DABB), Constantine (DABC), &r (DAOO) et Hassi
Messaoud (DAUH).

A I'heure actuelle, selon les renseignemdisigonibles, 57 Etats imposent des

redevances particulieres pour le controle d'appeo€re ce nombre, un peu moins
de la moitié (28 Etats) sont situés en Europe. Damsajorité des Etats (47), les

62



redevances de contrdle d’approche sont fondéee pmids des aéronefs; 10 Etats
seulement imposent une redevance fixe par vol.

Exemptions :
Les mémes exemptions de la redevance diakage.

Remarque:

1-Les services d’approche sont classés en quakaun selon I'importance des
aérodromes:

Alger: niveau |.

Oran, Constantine, Annaba, Hassi Messaoud : ni2eau

2-I'inclusion de la redevance d'approche dans laleeance d’atterrissage est
déconseillée par 'OACI pour les raisons suivantes

a)- son manque de transparence pour les usagers

b)- les parameétres applicables au calcul des redegade services de navigation
aérienne et es redevances d’atterrissage peuverdiéérentes

c)- dans ces déclarations aux états contractantteswedevances d’aéroport et e
services de navigation aérienne (Doc 9082 de I'DA«€Cconseil recommande que
les colts des services de navigation aérienneésspendant la phase d’approche
soient identifiés séparément :

« Si des redevances du contrble d’approche et d@®me sont percues, que ce
soit dans le cadre de la redevance d’atterrissage d® facon distincte, la
redevance constitue, dans la mesure du possibleglédment unique de la
redevance d’atterrissage ou une redevance uniquevph et qu’elle prenne en
compte le poids de l'aéronef, mais dans une meswmdre que directement
proportionnelle. »
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3- L'impact des Nouvelles Redevances :

L’avion a beaucoup progressé depuis les$r@faght, il offre aujourd’hui de
plus de la rapidité et la sécurité, le conforekiste méme des avions aussi equipés
gu’un appartement de lux et c’est sans exagération!

L'apparition de cette nouvelle gamme d'aéronef plréormants (motorisation et
structure) nécessitant des moyens encore plusappéd pour sa gestion

-Au niveau de I'aéroport : le gestionnaire de bgért nécessite des passerelles
télescopiques, des salles d'embarquement plusagadds aires de stationnement
plus dimensionnées, etc.

-Au niveau des organes de controle : le gestioarterl'espace aérien nécessite des
équipements et des systemes de contréle plus penfiis tel que le balisage
lumineux, les RADAR ou encore les DME (Distance Bleang Equipment)
L’apparition des nouvelles redevances ne pourtedt @ue bénéfique dans le sens
d’'un éventuel financement de ces moyens,

3-1 Impact sur les compagnies nationales

Les compagnies aériennes sont avant tout sisnge, des entreprises
économiques elles se préoccupent de leur bilanehistast-a-dire le rapport des
recettes et des dépenses

Les dépenses major pour une compagnie aérrepnésentent les couts directs
et indirects de I'exploitation d’un aéronef
Les redevances aéronautiques représentent erntre@edes couts indirects de
I'exploitation d’un aéronef pour une compagnie

Codts Directs Coltsdinects
Personnel Navigant Techniq Redevances Aéroportuaires
(PNT)
Carburant Redevances Navigation Aérienne
Assurances Frais d'Escale
Entretien Pemnel Navigant Commerci
(PNC)
Matériel Volant Commissariat
Vente Billets
Frais Généraux
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La fluctuation des redevances n’arrange patsiéomonde, les compagnies
aériennes contestent souvent les changements umgydes redevances.

La réaction de nos compagnies (Air Algériessiia Airways et Algérie
expresse) ne sera pas différente de I'habitude aulfadoption de ces nouvelles
redevances (approche et bruit). Et 'événemeptus probable est qu’elles vont
répercuter cette augmentation sur le prix du billet

Cela dit avec la libéralisation du transporiexela concurrence s’accentue entre
les compagnies, elles doivent offrir plus au maillerix ; méme que certaines
compagnies s'allient et se fusionnent entre eltes parantir leur subsistance ;

Le monopole de fait d’Air Algérie rend jusqu’ a pedit toute initiative de la
part du secteur privé fragile financierement etp@&rience de Khalifa Airways
démontre bien qu’il existe de la place pour un@logieurs compagnies prives
L’Etat prévoit un pareil changement, qui se consegpar la Loi n°98-06 du 27
juin 1998 qui fixe les regles générales relatidaviation civile ainsi que le
nouveau cadre de la politique de libéralisationrdansport aérien, notamment:

- La maitrise des régles d’acces a la professiopaeticulier, suite a I'expérience
Khalifa Airways, I'introduction de regles plus sées.

- L’'Intégration a la politique de «ciel uniquex»iguité pour I'Algérie, avec un
réexamen des accords bilatéraux.

3-2 Impact sur les aéroports

La concurrence entre les aéroports a auss jaut un peu partout dans le
monde, les gestionnaires d’aéroport se bousculentudtiplient les efforts pour
augmenter le nombre de leurs lignes extérieurs caié et pour devenir les hubs
de certaines compagnies aériennes d’'un autre[ehtb : le noyau, aéroport centre
d’'une compagnie]

Dans le domaine aéroportuaire algérien, extissrEGSA qui assurent
actuellement la majorité des activités sur les@ts, activités qui ont vocation a
étre confiées au secteur privé apres accord deifastration centrale sur le choix
des sociétés.

Le texte de loi de 1998 prévoit:

* L’exécution des services au sol par des operafaines.

* Le renforcement des regles de sécurité

* La libéralisation des activités connexes au frartsaérien.
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Si la privatisation des aéroports se réddismncurrence entre ces derniers
risque de voir le jour, les gestionnaires d’aérope bousculeront et multiplieront
les efforts pour augmenter le nombre de leurs ignéérieurs d’'un coté et pour
devenir les hubs de certaines compagnies dites majo autre cote. [Hub : le
noyau, aéroport centre d’'une compagnie]

3-3 Impact sur le client

L'usager de la plate forme aéroportuaire soumemmeé ‘client’ en aura tout
simplement pour son argent : il bénéficie d’'unellmaie qualité de service
(Teléphone a bord, réservation a distance, rersbment des billets...... ), dela
disponibilité des vols (au moins un vol par jourgda diversité des destinations (il
ira la ou il veut se rendre exactement)

4- Nouveau projets de 'ENNA :

4-1 Situation actuelle des infrastructures:

En général, la capacité des infrastructuaéisfait la demande actuelle :
Les aérodromes sont dimensionnés pour accueiliagpareils variant du Boeing
747 (Alger) au Boeing 727 (pour les aéroports dd)Su
Contrairement aux infrastructures de base, legyaées passagers se trouvent en
plusieurs endroits confrontés a des problémes uke capacité.

Les aérogares de fret se réduisent en géaémakimples hangars gérés par la
Compagnie
Nationale Air Algérie dont le volume global de dtage est largement suffisant
pour la demande.

Les batiments techniques (tours de conthidte SSIS, centrales électriques)
sont en général dans de bonnes conditions, plgsi€aménagements étant en
cours.

Les investissements prévus par I'état €alkent autour des axes suivants :
- conservation du patrimoine existant (entretiemrant, renforcement),
-adaptation des aires de mouvement a la circulaigsnaéronefs,
-développement ou réalisation nouvelle d’infrasinues et de superstructures, et
renouvellement des équipements.
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Voici les principaux points du plan de développetd® la gestion de I'espace
aérien :

-29ILS/ DME ;

-9 VOR / 4 DME;

- Blocs techniques et tours de contrOle (Alger, €antine, Ghardaia, Oran,
Tamanrasset ) ;

- Radar de surface pour l'aérodrome d'Alger ;

- 25 PAPI ;

- Centrales électriques (Biskra, El Oued,Oued Smar)

- Blocs technique et SSLI, VRD et Cléture (Bousgada

- Centrale électrique et distribution d'énergier{§tantine) ;
- 8 Balisages lumineux ;

- 12 Groupes électrogenes ;

- Projet d'électrification de la nouvelle aérogdvslger ;

- 19 Véhicules SSLI ;

- Avion laboratoire;

- Hangar avion laboratoire a Houari Boumediene;

- Banc d'essai de radionavigation ;

- Simulateur Route / Approche;

- Systéme d'Information de I'Etablissement ;

- Réseaux informatiques ;

Projets livrés :

- Tour mobile ;

- Hangar de maintenance SSLI ;

- Equipements HF (Tamanrasset) ;

- Automatisation AlS ;

- Equipements HF (Alger) ;

- Pupitres et équipements de communication pesitdurs de controle ;
- Réseaux informatiques ;
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Le trafic global sur nos aérodromes a entggime hausse de 1.6% entre 2006
et 2007 sous l'effet bénéfique de 'augmentationtrfic international ou on a
enregistré 38627 mouvements en 2007 contre 3638D@6 soit une hausse de
6.3% ; par ailleurs le trafic national a enregisire baisse de 2.9% qui reste peu
influente en comparaison avec I'augmentation diictraternational

En 2007, le trafic aérodrome national agistré 51293 mouvements tandis

gue le trafic international a enregistré 38627 nepnents soit une progression de
12666 mouvements.

Récapitulatif du trafic des aérodromes 2006/2007 :

2006 2007 Variation

2007/2006
Trafic national 52816 51293 -2.9%
Trafic international 36380 38627 +6.3%
Trafic Total 89196 89920 +1.6%

Source : Bulletin annuel des statistiques de 'ENNA

Trafic des aérodromes 2006/2007
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Traficaérodrome 2007
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Un nombre important de facteurs militennaaintien de la progression du
trafic international, nous en retiendrons quelques:
—Les facilitations obtenues dans la délivrancevigss aux nationaux se rendant a
I'étranger ;
- Le renforcement des connexions avec les autyestphque I'ltalie qui seront
portées a 28 liaisons hebdomadaires ;
- Le développement des flux touristiques a destinatu Sahara observé depuis
2002 (facteur securité) ;
— Le renforcement et le renouvellement de la fld#da compagnie nationale.
(Dotation de la compagnie de 17 aéronefs offrapteapacité de 2.150 sieges ;
— La politique d’encouragement de l'activité d’exiaion de produits agricoles
(notamment saharienne) ;

Répartition du trafic par aérodrome :

Aérodrome | Mouvement | Pourcentage |
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Alger 51154 34
Hassi Messaoud 23257 15.5
Oran 11765 7.8
Constantine 10255 6.8
Annaba 5745 3.8
Batna 4224 2.8
In Amenas 3954 2.6
Adrar 3763 2.5
Hassi-R'mel 3499 2.3
Sétif 3149 2.1
Ouargla 2591 1.7
Ghardaia 2544 1.7
Tamanrasset 2304 1.5
Tindouf 2237 1.5
Bechar 1940 1.3
Bejaia 1905 1.3
El Golea 1807 1.2
Jijel 1763 1.2
Djanet 1761 1.2
Biskra 1460 1
El Oued 1458 1
In Salah 1302 0.9
llizi 1256 0.8
Tlemcen 1195 0.8
Touggourt 1120 0.7
Tébessa 755 0.5
Tiaret 751 0.5
Timimoun 705 0.5
Chlef 272 0.2
Mecheria 162 0.1
Bodj -Mokhtar 124 0.1
Laghouat 58 0
Mascar 50 0
Boussaada 0 0
El Bayadh 0 0
In Guezzam 0 0

Source : Bulletin annuel des statistiques de I'ENNA
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répartition du trafic aérodrome

Prés de 50% de l'activité du transport (@slen mouvement d’avions) est
enregistrée au niveau de l'aéroport d’Alger, sude 23% au niveau de Hassi
Messaoud et de 12% au niveau de I'aéroport d’Cran.aéroports d’Alger Hassi
Messaoud et Oran constituent les trois principgénoports de I'Algérie.

1-2-Trafic de route :
Le trafic de route englobe les vols traitésaveau de la FIR d’Alger

Récapitulatif 2006-2007 :

2006 2007 Variation

2007/2006 en %
Survol avec escale 101710 104240 2.5
Nationaux 57952 58836 1.5
Internationaux 43758 45404 3.8
Survols avec escale 49470 54268 9.7
4.8
Trafic Total 151180 158508

Source : Bulletin annuel des statistiques de I'ENNA
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Le nombre global d'avions traités danslR &Alger a augmenté de 2.5%
entre 2006 et 2007. Sur le réseau domestique I'antation a été de 1.5% tandis
que sur le réseau international elle a été de 3l8wschéma suivant démontre
clairement ces progressions.

Trafic de route 2006/2007

160000
158000
156000
154000

152000

150000

148000
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La progression du trafic de route erseg§e en 2007 s’explique par les
mémes facteurs qui ont milité a la progressiorrdiictaérodrome international
d’ailleurs 'augmentation du trafic aérodrome ingpiée I'augmentation du trafic de
route

Le trafic de route national a enregis8836 vols contre seulement 45404
vols internationaux (pour les vols avec escale)wswe difference de 13432 vols.
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trafic de route national/trafic de route
international
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Trafic par secteur (2006-2007) :

Secteurs Nombre de mouvements Part en %
TMA/Alger 49711 16
TMA/Ouest 40822 13
TMA/Est 69565 22
Sud/Centre 38151 12
Sud/ouest 15813 5
Sud/Est 53389 17
Sud/Sud 48355 15
TOTAL 315806 100

Source : Bulletin annuel des statistiques de 'ENNA
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On note aussi que c’est la TMA Est qui est tete du nombre de vol traités
avec une part de 22% ; suivi de la TMA Sud Est awrepourcentage de 17% et de
la TMA Alger avec un pourcentage 16%.
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2-Statistigues des redevances :

2-1 Redevance national/international :

On a pris comme exemple le cas d'un Boeing-8B (MMD=79tonnes)
effectuant un trajet d'une distance de 620Km

On va supposer en premier lieu que notreneérea exécuter un vol national
Oran — Alger en suite un vol international Marge#liger calculons les redevances

de navigation aériennes dans les deux cas et cantpar

Redevances Vol National (en dinars Vol International (en

algérien) dinars algérien)

Redevance balisage 1168.86 1168.86

Redevance 1506.83 16066.2

d’atterrissage

Redevance de survol 20005 .522 427002.44

Redevance SSLI 18000 18000

Total 22681.212 444237.52

500000

Comparatif entre les redevances nationales
et internationales pour un vol donné
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Le graphe ci-dessus montre quealh ges redevances de la navigation
aérienne des vols internationaux est tres impataar rapport a celle des vols
nationaux

Aussi, nous avons considéreé le trafic mehdu mois de Janvier 2007 sur
I'aéroport d’Alger et nous avons calculé la pas decettes de redevances
nationales et internationales.

pourcentage des redevances nationales/
internationales pour le mois janvier 2007 de
I'aeroprt d'Alger

5%

M national

M international

Les recettes de navigation aérienne dueslpdrafic national représentent 5%
seulement des recettes globales comme le mondhéma ci-dessous.

Cela pourrait s’expliquer par la valeur dasxtunitaire :ceux imposes pour les
vols internationaux sont nettement plus supérigueeceux imposés pour les vols
domestiques.

Type de Taux unitaire Taux unitaire Rapport de taux
redevance national international
Atterrissage 1354 1463,85 1,08
Balisage 877,10 1168,10 1,33
Survol 115, 33 2461,63 21,34

Cette différence de redevances se réperautéescodlts de vols de la
compagnie aérienne et par conséquent sur le pillétd’avion. Cela influence
le développement du trafic national.
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2-2 Répartition des redevances de navigation aéripa :

On considere le trafic enregistré par 8A0d'Alger pendant le mois de
Janvier 2007 et on calcul pour chaque vol ses asd=vpuis on fait le total par
type de redevance

Contribution de chaque redevance pour
aéroport Alger

m balisage
M atterrissage
route

m SSLI

La prépondérance de la redevance de route ldarredevances de navigation
aerienne est bien explicitée dans le graphe ciodsssa contribution est de 95%
contre seulement 2% pour la redevance d'atterrss&g3% pour la redevance
SSLI;

La redevance de survol a gagné sa préepond2gaace au coefficient distance
qui intervient dans son calcul, ce coefficient pagépasser les 2000Km vue
'étendue du pays d'un coté et sa position gédugogae au sein du continent
africain d’'un autre cote.

2-3 Contribution des nouvelles redevances :

Dans les chapitres précédent nous avons praj@sénouvelles redevances la
redevance de bruit et la redevance d’approche wwyorpeu I'impact de ces deux
nouvelles redevances sur les recettes de 'TENNA
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1-Redevance de bruit :

Toujours en considérant le trafic précéder@AMAIger janvier 2007) nous
avons fait le calcul de la redevance de bruit phaque vol, puis le total

apport de la redevance de bruit pour

aéroport Alger
1%

0%

( 2%

| balisage

M atterrissage
M route

W SSLI

™ bruit

La redevance de bruit contribue avec un patiacee de 1% (un pourcentage
plus important que la redevance balisage)

A titre d’exemple pour Janvier 2007, sur I'acodpl’Alger le montant de la
redevance d’atterrissage était de 53429482,6 DA

Le calcul de la redevance de bruit pour la mpér@de et le méme aéroport en
supposant un taux unitaire de 600Da (taux moyeptaduar Euro Control) nous a
donné un chiffre de 20980704,1Da. Le graphe cialessst mieux parleur que les
chiffres !

Comparaison redevance
atterrissage /bruit

W atterrissage ™ bruit
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Le chiffre calculé précedement fut pour lesrae Janvier (mois a moyenne
densité. multipliant ce nombre par 12 pour avastimation par an, le montant est
de 251768449.2Da de quoi une installation

2-Redevance d’approche :

Le trafic considéré est celui enregistré pddSA Alger pour le mois de janvier
2007 : nous avons calcule la redevance d’approcheghaque vol puis nous
avons calcul é le total

apport de la redevance d'approche
pour Aéroport Alger

3% 4%0% 2%

e
W approche
m balisage

W atterrissagel
M route

m SSLI

L’apport de la redevance d’approche, bidréstatisé ci-dessus est de 4%.
Ce pourcentage est de la méme grandeur que laarecked’atterrissage ou encore
SSLI
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Comparaison redevance
atterrissage/approche

M atterrissage

M approche

La valeur calculée pour le mois de Janvief’agroport d’Alger est
de89480200DA soit par an 1073762400DA pouvez vioaginez ce que pourrait
faire I'état avec une somme pareille
Nous avons le devoir de vous signaler que le I'Agga travers I'aéroport d’Alger,
Oran, Hassi Messaoud, Annaba et Constantine resehgce d’approche de puis
au moins dix ans on vous laisse deviner le reste.

Apport de chaque redevance

m approche
m balisage

W atterissage
= route

| SSLI

m bruit
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La contribution de chaque redevance estecthans le schéma ci-dessus : la
redevance de survol reste a la téte des recetiesvitgation mais cette fois ci
suivie de la redevance d’approche.

Et comme |le montre le graphe en dessouseles redevances ont, pour le
mois de janvier 2007 I'apport modeste de 89480200DA

Comparaison entre les nouvelles et
anciennes redevances

b

anciennes nouvelles

Les deux nouvelles redevances proposées,endémment de ce qu’elles
peuvent apporter aux recettes de 'lENNA ou det’dtane maniere général elles
ont des raisons plus fortes de faire partie desviattes aéronautiques.

Pour la redevance d’approche : la phase d'ameréait partie des phases les plus
critigues d’un vol, pour assurer plus de sécuritéepays rend le service du
contrdle d’approche, donc il doit étre rémunérer.

Pour la redevance de bruit : il s’agit de pgetd’environnement et de respecter
les riverains en considérant la géne causée [mauiedes aéronefs.
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Introduction :

L’'informatique vient satisfaire le phénoménkérent de I'homme : le désire
d’aller plus vite et actuellement il intervient dans tous les sestélactivité de la
vie quotidienne : de la démonstration d'un théoremathématique jusqu'a
'imagerie médicale.

Mais que peut apporter I'outil informatique aux gaennaires des recettes
aéronautiques ?

Pour vous répondre :

-La rapidité : I'un des objectifs principaux dephgations informatiques
-réduction des couts : plus tét considérable gédadilisation efficace des
possibilités de stockage et de traitement de Iraidiur

-diminution de la charge qui incombe au facteur &unet par conséquent
augmentation de son rendement

Cela dit la conception d'un programme imfatique (souvent dit logiciel) n'est
pas évidente car il faut réfléchir a 'ensembleawgraintes que cela peut
présenter.

La phase de conception nécessite des nethmermettant de mettre en place
un modeéle sur lequel on va s'appuyer. La modé&isatbnsiste a créer une
représentation virtuelle de notre probleme, de talon a faire ressortir les points
auxquels on s'intéresse.

Ce type de méthode est apeialyse

Il existe plusieurs méthodes d'analyseyéshode la plus utilisée étant la

méthode MERISE Méthode dEtude et deRéalisationl nformatique pour les
Systémes Entreprise

1-Description de MERISE :

La méthode MERISE est basée sur la sépardé¢s données et des
traitements a effectuer en plusieurs modeles canelspet physiques. La
séparation des données et des traitements assitengévité au modele. En effet,
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l'agencement des données n'a pas a étre souvartiéetandis que les traitements
le sont plus frequemment.

Aprées avoir vérifié la concordance entredesnées et les traitements, I'étape
suivante consiste a mettre au poilMlED (Modele conceptuel des données) et le
MCT (Modele conceptuel des traitements) décrivantdgtes et les contraintes a
prendre en compte.

Le modele organisationnel consiste a défelMLD (Modéle logique des
données) qui représente un choix logiciel pouy#éne d'information et RIOT
(Modele organisationnel des traitements) décril@mtontraintes dues a
I'environnement (organisationnel, spatial et teraoEnfin le modele physique
reflete un choix matériel pour le systéme d’infotima

Par choix matériel on sous entend le choiladgage de programmation
plusieurs langage permettent de mettre en ceuvnétlaode Merise en facilitant les
étapes de création de bases de données et le pigmelent d’applications. Parmi
eux le langage DELPHI

2-Description du langage de programmation :

Delphi est un langage de programmation eqag Borland, dans ce domaine
il possede des fonctionnalités équivalentes a G@java, avec sa version .Net, il
possede les fonctionnalités équivalentes a cedléSt#dde Microsoft.

Delphi est un RAD (Rapid application Deygdement) visuel fondé sur une
extension orientée objet, il fonctionne depuis 280ds le systeme Windows toutes
versions, sous Linux et sous l'architecture.Net.

Le RAD Delphi est un prolongement intéresslan langage Pascal. Il présente
tout le savoir faire Pascal en rajoutant les pdgsi objet offertes par Delphi

Delphi est un langage qui permet la progratitnanodulaire, c’est aussi un
générateur de programme a partir de dép6t de canfsosgisuels tout prét tel que
buttton, facilitant ainsi la création la manipudatet le contrdle des applications
(pour tout vous dire ce gu’il nous faut)
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Modele conceptuel des données :

Informations
supplémentaire

Taux (1,1)

Code (1, n)
Valeur

Calculer4

(1, n) (1, n)

Aéronef Redevances
(1, n)

Code AC (1, n)

Type
MMD
C|aSSificati0n OACI Désignation
Classification sonore

(1, n)

Calculerl

Code RDV

Valeur

Aérodrome

Code AD (1, n)

Identification

Classification (1, 1) (1, n)
Service APP

Etablir
Calculer3

(1, n)

Facture

Compagnie
1, n) Cod_e FA_CT
Code CIE ’ Désignation
Identification Total

Adresse
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Modeéle conceptuel des traitements :

Flux
descriptive des
aéroports

Flux
descriptive des
compagnies

Mise & i Mise a jour
IS€ a jour toujours

toujours

Liste des
compagnies mis
a jour

Liste des
aéroports mis a
jour
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Flux des

avions

Mise a jour
toujours

Liste des
avions mis a
jour



Informations
supplémentaires

Taux

Taux unitaire

Aéronef

Aérodrome

Trier les données

Toujours

Nature du vol

Toujours

Calcule de la redevance de survd

A 4

Redevance de survol calculée
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Aérodrome Aéronef

Trier les données

toujours

Regles de calcul Nature du vol

Calcul redevance atterrissagt

A1

Toujours

A 4
Redevance atterrissage calculée




Aérodrome

Trier les informations

Toujours

Classe d’aérodrome Régle de calcul

Calcul redevance balisage

Toujours

A 4
Redevance balisage calculée
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Aéronef

Informations supplémentaires

Regle de calcul

Trier les données

toujours

Durée d’intervention Catégorie aéronef

Calcul de la redevance SSLI

Toujours

A\ 4
Redevance SSLI calculép
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Taux Aérodrome Aéronef

\ 4
Trier les données

Toujours

Tau unitaire

Regle de calcul

Nature du vol @

Calcul redevance approche

Toujours

\ 4
Redevance approche calculée

92



Taux Information supplémentaires Aéronef

A\ 4
Trier les informations

toujours

I Groupe acoustique

Calcul redevance approche

o Reégle de calcul
—-—

Toujours

A 4
Redevance approche calculée
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Red.balisge Red.atterrise

Compagnie

\ 4
Trier les données

Red. Route

toujours

Etablissement de la facture

Toujours

Adresse

A\ 4
Facture établie

Envoie de la facture

Toujours
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Délai de paiement Facture envoyée

|

Facture acquittée

Ok ok

Facture non
réglée

Facture
réglée

Intérét du
retarc

l

Nouvelle facture établie

toujours
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Facture établie

Adresse

Envoi de la nouvelle facture

Toujours

Y

Nouvelle facture envoyée
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Description du logiciel:

Notre logiciel se nomme T. R. Nav : abréwatde tarification des redevances
de navigation aériennes

1-Donnée d’entrée :

Pour calculer les redevances de navigatiaera® au moyen de T.R.Nav il
suffit que l'utilisateur saisie ou sélectionne é&tipalu clavier les données
Suivantes :

-Type aéronef
-Aérodrome de départ
-Aérodrome d’arrivée
-Distance
-Propriétaire

-heure du vol

Notre logiciel dispose d’'un moteur de recherQué permet par la simple entrée

* de la donnée « type d’aéronef » de trouver légeaicaracteristiques de I'avion :
-Code AC : immatriculation de I'aéronef

-masse maxi décollage

-catégorie

-groupe acoustique

* de la donnée « aérodrome de départ »respectitesraérodrome d’arrivée » de
trouver les autres caracteéristiques de I'aérodrome

-code aérodrome

-désignation

-adresse

-service approche : s'il rend le service d’approcheas

*de la donnée propriétaire de trouver les caratigues de la compagnie :
-code compagnie

-identification

-adresse

Ces informations sont visibles a la demande ddisateur
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2-Donnée de sortie :

Les paramétrés de sortie correspondent aux déééregtlevances de navigation
aerienne :

-Redevance de route

-Redevance de balisage

-Redevance SSLI

-Redevance d’atterrissage

-Redevance bruit

-Redevance approche

Et le total des redevances plus la facture a envoyé

3-La structure du logiciel

Afin d’optimiser l'utilisation du logiciehous I'avons structuré en un
ensemble de modules chacun regroupe un certainreaelfonctions élémentaire

*|_es différentes fonctions du logiciel

Du point de vue fonctionnement, notre d¢ogjipeut étre décomposé en un
ensemble de modules ou fiches élémentaire Quistiaglient par les fonctions
gu’elles accomplissent
Les fonctions accomplies par notre logiciel peusntésumer dans les suivantes :
-Pour accéder au logiciel il faudrait d’abord éagmtrer umom d’utilisateursuivi
d’'un mot depassece qui permet plus de sécurité et de confidetdiglbur le
service
- Il suffit d’'introduire un nombre minimal de donnéasur calculer toutes les

redevances de navigation aériennes, le logici@rapt la tache de faire le lien
entre les difféerentes bases de données et les e®mtéoduites

- Le bouton ‘opérer’ contient un ensemble de regéesalcul et de gestion

traduite en procédure pour calculer les redevances.

- L’ajout, la suppression et la modification d’'urmr@gef, aérodrome, compagnie

ou un tau est possible a travers les boutons aéska jour : « Ajouter »,
« Modifier », « supprimer ».

- Lavisualisation des enregistrements disponibles s bases de données est

possible a I'aide des du bouton « Afficher ».

- Les résultats du calcul des redevances sont wss@iMant |'établissement de la
facture, ces derniers sont enregistrés dans la taliRedevance » permettant
ainsi la fourniture d’ample détaille a la demandd’dsager.

- L’établissement de la facture se fait par simpleugg sur le bouton « facturer »
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- La facture contient le montant de chaque redevanleetotal pour un vol aisi
gue le total pour tous les vols

* composition du logiciel :

T.R.Nav se compose de hultdg:

1-Fich 1 : Page d’accueil

Elle représente la premiére fonctions dyiciel, on I'utilise pour accéder au
logiciel par le principe de faire entrée un maetpdisse précéder d'un nom de
I'utilisateur

L’interface est constituée d’'un bouton G@e&ux champs pour faire entrer le
mot de passe et le nom de l'utilisateur comme latneda figure 1

afficher la date

=

Passwordil |

Feju(page d'accueil)
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2-Fiche opération (voir figure 2)
Elle se constituecdearties.

1 -partie aéronef représentée par image aérqeefnet I'acces a la fiche
« aéronef » pour faire la mise a jour des aéronefs

2 -partie aérodrome représentée par image adgnedr permet I'accés a la fiche
« aérodrome »

3- partie compagnie représentée par image camgagermet I'acces a la fiche
« compagnie » pour faire la mise a jour des comigagn

4-partie taux représentée par image d’un grégune: permet I'acceés a la fiche
« taux » pour faire la mise a jour des taux

5-la 5éme partie c’est la partie nécessaireaicul des redevances elle est
représentée par des champs d’entrée des différdomesges, dans le cas d'une
donnée manquante un message s’affiche la signakznfigure 2-1

Et du bouton « Opérer » qui permet de faire lewtaes redevances de navigation
aeriennes

Le bouton « résultat » permet I'affichage du resude calcul

= opérations
Geture
G

[z
DAA

ECE
Houeri Boumedie
amanrassel
i |Metional
Tamanrasset

- 7viB ]
-
;|

Figure2 :Fiche 2 - Opération

100



Houari Boumedie
\Tamanrosset

Air Algénie

Figure 2-1
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3-Fiche d’aéronef

Cette fiche est utilisée pour la misewr des informations concernant les
avions et pour stocker les données dans la baderuhees des avions « aéronef ».
Voir figure 3

f< Aéronef

e Aérodrome
: Compagnie
' —
= Opératio
Afficher

Bechercher par:

Feg8 fiche aéronef.

Elle se compose des :

*Boutons de la mise a jour :

-Bouton « Nouveau » : permet d’introduire un nelappareil a la base de donnée
aéronef voir figure 3.1.
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T Aéroner

o Aérodrome
-
= Cormpagnie
e =
Opératio
Nouveau

Txpej B190

Code AC: [TTviB

Catégorie: |5
Coef sonore |4

Clear | Aiou‘[‘e[| OUITTER

Figure 3-1- Ajout d’'un aéronef

-Bouton supprimer : permet de supprimer un entegigent de la base de données
-Bouton modifier : permet d’effectuer des modifioas dans la base des données

Lors de la suppression ou de la modificationmessage s’affiche demandant a

I'utilisateur de donner le type de I'aéronef a nii@diou a supprimer.
(Voir figure 3-2)
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T Aéronef

-

Opératio

Rechercher 7|—-x—"

Rechercher par entrer le tppe de aéronef

fl
Annuler

Figure 3-2- Recherche du type de I'aéronef

Une fois le type de I'aéronef entré une autre bejaéfiche donnant la main a
I'utilisateur pour supprimer ou modifier 'aérongi question. Voir figure 3-3
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T Aéronef

e S Aérodrome
M 2
Compagnie

Afficher
“Modifier/supprimer

T)_rpe 18180

CODE AC |niue

wup 5
Catéqgorie |5

Coef sonore |5

miodifier ‘ Supprlmer‘ quitter ‘

Figure 3-3-Modification ouppression d’'un aéronef

*Du bouton « Afficher » permet la visualisation lddiste des aéronefs enregistrés.
Voir figure 3-4
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T Aéronef

Adrodrome

M i
= Compagnie
E Opératio

Supprimer

CLOSE

Code AC MWD
22

Eechercher par 8

" Type

@ Code&C

Figure 3A#fichage

*Du bouton « Rechercher » permet de rechercheéwmnaf dans la liste des
aeronefs déja enregistrés dans la base de dormiEparsson type ou par son code
AC. Voir figure 3-5

Dans le cas d’'un enregistrement non trouvé le gessenregistrement non valide’
s’affiche. Voir figure 3-6
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Adrodrome
M 3
= .
5 ; - Opératio

Afficher

™ Type
("~ Code &AC

Figus-5
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T Aéronef

Adrodrome

M 5
== Compagnie
- .

> : Opératio

Afficher

Eechercher par

enregistrement non valide

i+ Code AC

Figure 3-6

*Du bouton « Aérodrome » permet de rejoindre larfed, du bouton
« Compagnie » permet de rejoindre la forme 5 dialiton « Opération » permet
de rejoindre la forme 2 voir figure 3

Remarque : les fiches Aérodrome, compagnie etdiactibnnent de la méme
maniere que la fiche Aéronef
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4-Fiche aérodrome :

Cette fiche est utilisée pour le recdes informations concernant les
aerodromes et pour l'enregistrement de ces desgans la base de données
aerodrome en plus de leur mise a jour

La mise a jour se fait au moyen des bautarouveau, supprimer modifier,

La fiche aérodrome permet aussi de visagla liste des aérodromes et de
faire une recherche sur cette liste. Voir figure 4

4
1 o,
:

Opérations

Afficher

A | Sans titre - Paint 3 ]

Figure 4-Fiche aérodrome
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La fiche aérodrome se constitue de 5 boutons :
-Nouveau : pour l'ajout des nouveaagrodromes voir figure4-1

7‘ Aéradrome

Cpérations

Afficher

-Ajouter
Code AD
Identification:

Clasification:
Service APP:

Adresse:

nouveau{ Aiouter| Quitter

Figure 4-1-ajout aérodrome

-Modifier : pour la modification degradromes ou la suppression des
aerodromes hors service définitivement. Pour ¢ddadogiciel vous demande
d’abord de faire entrer le code de I'aérodroméenregistrement existe il vous
donne la main pour d’éventuels changements vairdig-2 et 4-3
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T Aérodrome

Opérations

Afficher

| Rechercher B o S|

entrer le code de | aérodiome
|DADD

Annuler

Figure 4-2- recherche aérodrome
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T Aérodrome

M B
Cormpaghie

Afficher

Modifier/supprimer

code AD: DAOQO
Identification: 52"i®
Classification: "'

Be
service APP:  [OW

P
Adresse: Qe

Modifier | Supprimer uitter

Figure 4-3-modifiaatiisuppression aérodrome

- Le bouton ‘Afficher’ présente une commda qui permet de visualiser la
liste des aérodromes (Voir figure 4-4).

-Le bouton ‘Rechercher’ permet de féareescherche soit par nom
d’aérodrome ou bien par code (voir figure 4-4)l&rodrome n’est pas encore
enregistré un message s’affiche ‘enregistrementabde’
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T Aérodrome

Opérations

Afficher

Cloze ‘

Code AD |dentification E\assilicatinn15& K
DAAG Houari Boumedie | Inter Ou
DALR Adrar National =]
DAAT Tamanrasset Mational Mo
DA Sania Iker Ou
DATT zonka Mational nol__

* Par Code aérodrome

M

" Par identification

enregistrement non valide

Figure 4-4 Affichage

6-Fiche compagnie :

Cette fiche permet de recueillir lemfhations concernant les compagnies
pour les enregistrées dans la base de donnée commagbien pour leurs mise a
jour. Voir figure 5

La mise a jour s’effectue par les boutonguveau, supprimer modifier.
La visualisation de la liste des compagi€a enregistrées se fait par le
bouton ‘Afficher’. Voir figure 5

Quand a la recherche se fait par le bouezhercher’.

113



}"' Compagniefusager

Mouveau : L Aeronef
] .

M odifier

Supprimer

Fiehercher

Afficher

Close

Code CIE |Ident\flcal|on 4~
4G Al Algérie £
[|oece ainyays c

(+ par code compagnie

(™ Par identification

-

Figurdiche compagnie/ affichage

Le bouton nouveau est actionnée a fijodtar une nouvelle compagnie
comme c’est présentée ci-dessous

I 7 f Compagnielusager

Mourveau

Afficher

ssrogone

péroret |

- Nouveau

Code Cie |
Identification

Adresse

Clear ‘ A'outer‘ Quitter I

Figlrel —ajout compagnie
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Pour permettre la modification ou la suppressiatilisateur doit faire entrer le
code de la compagnie voir figure 5-2 et 5-3

} i Compagnie/usager

[ seronet |

- Nouveau
Code Cie
| Rechercher Hm
Identification

entrer le code de la compagnie

|rm

Ad
Anniuler ess

Clear ‘ A'uuter‘ Quitter I

Figure 5-3 Recherche compagnie

7'" Compagnielusager

Aérodrome

Opérations

- Modifierfsupprimer
Code Cie Jeeee

dentification |8iways

Ioran

(+ par code compagnie Adresse

(™ Par identification

Modifier ‘ Supprimerl Quitter ‘

Figure 5-3 modifilcaits suppression compagnie
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Si la compagnie n’est pas identifiéeetie n’est pas encore enregistrée un
message s'affiche nous indiquant que I'enregistrgrast non valide. Voir figure
ci-dessous.

7 i Compagniefusager

| Aérodrome

Opérations

(s par code compagnis

" Par identification
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7-fiche tau

Cette fiche permet de visualiser lext@actuels, de les modifier ou de les
supprimer

Les fonctionnalités de la fiche sontsaréees par les boutons suivants :
-Nouveau : pour ajouter un nouveau tau a la tizine
- Modifier : pour changer la valeur de I'un daax, on note que les changements
sont généralement annuels
-Supprimer : pour la suppression définitive dian
-Rechercher : pour trouver la valeur d’un taagipde son code
Pour plus de commodité la liste des taux est togjuisible

Cette fiche est moins dynamique que tésgmentes car le plus souvent les
taux sont constants voir figure ci-dessous

Madifier ‘ Suoor\mer| Aiou’rer| Clear

Fechercher Code 1\u"aleu| o

APFI 0]
APPN 60 |5
BALISEl 116886 |
BALISEN 8771

BRUITI 400

BRUITN 10

FLI 2461.36

FLN 1153

i | U e

- Fichau-
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8-fiche Redevance :

Cette fiche contient les résultats dawdades redevances, elle posséde un
champ conteneur pour chacune d’entre elles

Elle permet aussi I'enregistrement dedsgsieres dans la table redevance
pour une eventuelle utilisation ou simplement darchivage. Voir figure 7
Le bouton « supprimer » permet la suppression du@reenregistrement.
Les boutons « Opération » et « Compagnie »permeteeretourner
respectivement a la fiche Opération et Compagnee (@veau on aurait besoin de
verifier le calcul ou alors les information surclempagnie pour laguelle on établit
la facture)

Y" Redevances

ComBaama Code cie IDale |Num Red.surval Red.att IH i
L 27406/2001 | 51491536 967564338 22614 1
T 28/06/2001 0 296407 944 12687 &
| P I 2002001 127572832 12687 11
EBedevance d'Atterrissage [1258,?
EBedevance Balisage fﬂEE,BE
Pedevance de bt [1806.17957396383
Bedevance approche <200 =
redevance 5511 ﬁSDDD

TOTAL |253172.059373954

-
L3
Enregizter Supprimer

Figure 7
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9-Fiche Facture :

Cette fiche permet I'établissement de la factueewyer I'utilisateur doit remplir
les date du début et de la fin de la période pamyuwelle il voudrait facturer ainsi
gue le code compagnie, en cliqguant sur OK la facapparait. Voir figure ci-
dessous

5-Exploitation du logiciel et établissement dedatfire

La fiche nommeé « Opération » représentecalité le coeur de notre logiciel
car le traitement des donnée et le calcul des esu®s ce fait a son niveau
On commence par introduire les données nécessain@se expliqué au par avant,

On click par la suite sur le bouton ‘Opéletogiciel ainsi déclenche toutes
les procédures et fonctions de calcul, les résudiatont envoyé vers la fiche
redevance

En clickant sur le bouton résultat la figpparait contenant la valeur de
chaqgue redevance ainsi que leur total. Voir figure

Si vous clickez sur « enregistrer » leeuahces calculées seront stocker dans

la table redevance. Voir figure 7; et si vous a@izlsur facture I'apercu avant
impression apparait et c’est a vous de voir si wawstez imprimer ou pas.
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Conclusion :

Le développement du domaine aéronautiquggrie est en progression
active et la dotation de ce secteur de nouveaayens engendre forcément des
changements dans le systeme des redevances mé@rae gouvelle redevances
risqueraient de voir le jour.

Notre étude a évoqué le principe fondameaddalredevances qui est * tout
service rendu nécessite une redevance’.

Le service d’approche qui est rendu en Adgér qui ne recoit pas de contre
partie a été débattu durant ce rapport, le budt as seulement de rémunérer
I'état mais beaucoup plus de développer ce sewi@®n importance pour la
sécurité du transport aérien.

Le présent rapport marque aussi un tournanbitapt dans la politique
environnementale, I'objectif est de trouver un éjte entre la croissance du trafic
aeérien et le respect de la qualité de vie desainsr

Arriver a adopter les principes OACI et lesaimmandations du conseil dans un
moule Algérien qui tient compte de la situatioraficiere et du développement
technique de nos aéroports et moyens de navigagshun but que nous devons
atteindre pour assurer un meilleur avenir pourdadport aérien d’abord et pour le
développement du pays ensuite.
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ANNEXE1

Guide des installations et services a prendre enpt®pour la détermination de
I'assiette des redevances aéronautiques

1-Installations des services d’approche, d’attsage et de décollage

-Aire d’atterrissage avec approches et voies dellation dégagées, y compris
I'assechement, les clbtures, etc., nécessaires.

-Balisage lumineux d’approche, d’atterrissage, idmutation au sol et de décollage,
télécommunications et autres aides spéciales dappr d’atterrissage et de
décollage (assurées parfois par des organismessajite les administrations
d’aéroport).

-Controle d’approche et contréle d’aérodrome : diatde la circulation aérienne
pour I'approche, I'atterrissage, la circulationsal et le décollage, et services de
communications, de navigation et de surveillanaegsgaires a ce controle. (Le
contrbéle d’approche et d’aérodrome est assure igagn partie ou en totalité, par
des organismes autres que les administrationsogjagr

-Services météorologiques (fréquemment assurédgsanrganismes autres que les
administrations d’aéroport).

-Service d’incendie et d’ambulances.

2-Aérogares, stationnement d’aéronefs, hanganstetsainstallations et services
fournis par les exploitants aériens

-Salles d’attente des passagers et du publicssddle départs et des arrivées, y
compris l'installation de chauffage et d’éclairageessaire, le personnel de garde
et d’entretien, les voies d’acces, etc.

-Locaux pour les bureaux, les comptoirs et le persbnavigant des transporteurs
aeriens, pour 'acheminement des passagers etlaterdion des marchandises.

-Aide fournie pour 'acheminement des passagela mianutention des
marchandises, et équipement correspondant.
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-Opérations spéciales de petit entretien des afr¢cianatisation, nettoyage, etc.).
-Remorquage et autres opérations de manutentioadterefs.

-Aires de stationnement des aéronefs et abrisatiershement prolongé.

-Hangars, ateliers, entrepots, garages et autrésagaments techniques.
-Terrains loués aux exploitants d’aéronefs a deefms.

-Fourniture de carburant d’aviation (assurée ondénaent par des
concessionnaires) et autres fournitures a usapaitpe; services de maintenance
et de réparation des aéronefs.

-Installations et services de télécommunicationssgages d’exploitation — Classe
B).

-Services généraux (éclairage, chauffage, énelgpgri@ue et combustibles).

Mesures, matériel, aménagements et personnel €& siour les fonctions
suivantes

-Contréle de sdreté, y compris le filtrage des pgsss et de leurs bagages de
cabine.

-Contrdle de slreté, y compris le filtrage des bagale soute.

-Contréle de sdreté du fret, de la poste et antashandises.

-Controle de sdreté du personnel des aéroporesat@mpagnies aériennes.
-Surveillance des aéronefs et des zones réglensedéésirete.

-Vérification des antécédents des personnes agaasaux zones réglementées de
sUretée.

-Systemes d’identification aux aéroports a desdmsirete.

-Formation du personnel de sareté.

Note : Ces fonctions se rapportent aux normesaiques recommandées de
I’Annexe 17 de I'OACI (et aux définitions qu’ellentient), qui imposent a chaque
Etat contractant d’avoir comme objectif primordiibssurer la sécurité des
passagers, des équipages, du personnel au solmildic dans toutes les
guestions relatives a la protection contre des sidietervention illicite dans
I'aviation civile.

Atténuation et prévention du bruit

-Systemes de contréle du niveau de bruit, équiptsretrbarrieres

d’insonorisation.

-Acquisition de terrains ou de biens immobiliersvaisinage des aéroports.
-Insonorisation des batiments proches des aéropoaistres mesures d’atténuation
du bruit répondant a des dispositions |égales ourastratives.
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Gestion du trafic aérien

La gestion du trafic aérien (ATM) est la somme fdestions embarquées et au sol
nécessaires pour assurer le mouvement sdr etaffoes aéronefs dans toutes les
phases d’exploitation. Elle se compose des serdieda circulation aérienne
(ATS), de la gestion de I'espace aérien (ASM) efadgestion des courants de
trafic (ATFM).

L’ATS se compose du contrdle de la circulation ex@mie (ATC), du service
d’information de vol (FIS) et du service d’'alerte.

L’ATC comprend de plus les services complémengasrgvants :

*Controle d’aérodrome Service du contrble de la circulation aérienne paur
circulation d’aérodrome, assuré exclusivement gatdurs de contrble
d’aérodrome.

*Controle d’approche Service du controle de la circulation aérienne pesir
aeronefs en vol contrélé a I'arrivée ou au dezetservice comprend les services
assurés dans une region de controle terminald;&‘dse une région de controle
établie, en principe, au carrefour de routes AT:6emwvirons d’'un ou de plusieurs
aerodromes importants. Le contrdle d’approche &sira par une tour de contréle
d’aérodrome ou par un centre de controle régiddalbien, lorsque aucun centre
de contrdle régional n'a été établi, il peut a@e assuré par un organisme
assurant le contrble d’approche lorsqu’il est jugéessaire ou souhaitable d’établir
un tel organisme.

*Controle régional :Service du contrble de la circulation aérienne pesir
aéronefs en vol contrdlé a I'intérieur des régidasontrdle (en route), assuré par
un centre de contréle régional ou, rarement, larsgqcun centre de controle
régional n’a été établi, par un organisme assueactntrole d’approche.

Le FIS et le service d’alerte sont fournis a tassdéronefs contrdlés par 'ATC ou
qui, autrement, sont connus des organismes ATS &@mis. De plus, le service
d’alerte est fourni a tout aéronef dont on saitiont on croit gu’il fait I'objet d’un
acte d’intervention illicite.

L’ATFM comporte généralement un organisme centeagestion des courants de
trafic. Une cellule (ou un poste de gestion desamus de trafic) est établie dans
chaque centre de contrble régional participant.

Systemes de communications, de navigation et deilance

-Systémes aéronautiques sol ou satellitaires dencorications (air-sol et sol-sol),
de navigation et de surveillance nécessaires&clarigé et a la régularité des vols.
Les principaux éléments de ces systemes sontilemnss :
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*Communications tnstallations et services sol ou satellitaires ssages au
service fixe aéronautique (SFA), au service madd@nautique (SMA) et au
service de diffusion aéronautique.

*Navigation :Aides radio et visuelles au sol conventionnellé&s @avigation, au
systeme mondial de navigation par satellite (GNS3)ses systemes de
renforcement connexes pour toutes les phases de vol

*Surveillance :Radars primaires/secondaires de surveillance etsainistallations
et services sol/satellitaires permettant la suesgile dépendante automatique
(ADS) ou la diffusion ADS (ADS-B).

Services météorologiques

Toute la partie des services meétéorologiques inlpbeia 'aviation civile : les
installations et services qui fournissent a I'aviatcivile des prévisions
meétéorologiques, des exposés verbaux et des obees;ainsi que des
renseignements SIGMET, des éléments destinés assiens VOLMET et tous
autres renseignements météorologiques que lesfetmtsssent a I'aviation civile.

Autres services aéronautiques auxiliaires

Toute la partie imputable a I'aviation civile deita@éploiement de matériel et
personnel civil affectés en permanence aux serdeascherches et de sauvetage,
aux enquétes sur les accidents d’aviation, auxcgsrcartographiques
aeronautiques et aux services d’information aérmael
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Annexe?2

Défions

Dans le présent document, les termes et expresginssiivent sont employés dans
le sens indiqué ci-apres.

Annexe 11Ce terme renvoie a I'’Annexe 11 a la Conventiontinedza I'aviation
civile internationale &ervices de la circulation aérienme

Annexe 16 Ce terme renvoie a ’Annexe 16 a la Conventiontinedaa I'aviation
civile internationale ®rotection de I'environnement »

Annexe 17 Ce terme renvoie a ’Annexe 17 a la Conventiontinedza I'aviation
civile internationale

« SQOretéProtection de l'aviation civile internationale cagtles actes
d’intervention illicite. »

CommercialisationMéthode de gestion des installations et servicas Gajuelle
les principes commerciaux sont appliqués on dangelée I'accent est mis sur le
développement des activités commerciales.

ConcessionDroit d’exercer une certaine activité commercialendérieur d’un
aéroport, frequemment en exclusivité et en géréual emplacement bien spécifie.
Conseil.Conseil de 'OACI.

Controle d’aérodromeService du contrble de la circulation aérienne paur
circulation d’aérodrome.

Contréle d’approcheService du contrble de la circulation aérienne pesir
aeronefs en vol contrélé a I'arrivée ou au dezetservice comprend les services
assurés dans une region de controle terminald;&‘dse une région de controle
établie, en principe, au carrefour de routes AT:8emwvirons d’'un ou de plusieurs
aerodromes importants.

Codts fixesll s’agit de codts qui, a court terme, ne variesst méme si le volume
de services assurés augmente ou diminue.
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Distance orthodromiqueDistance la plus courte entre deux points de laeT@rc
de grand cercle).

Entité autonomeEntité indépendante créée pour exploiter et gareruwplusieurs
aeroports et/ou services de navigation aérienneegjinabilitée a gérer et a utiliser
les recettes qu’elle produit pour couvrir ses colts

Etats financiers.Ce terme comprend le compte de résultats et Ia.Hika premier
récapitule toutes les recettes et dépenses, #fdeedce entre les deux totaux
constitue le profit ou la perte. Le bilan récamtlds éléments de l'actif et du passif,
et la différence entre les deux exprime 'augmeéoadu la diminution de la valeur
nette.

Grand cercle Cercle sur la surface de la Terre, dont le plasgasar le centre de
la Terre.

Installations ou services multinationauxnstallations ou services établis afin
d’assurer des services a la navigation aérieneeniationale dans un espace aérien
qui s'étend au-dela de I'espace aérien dans lequseul Etat assure des services.
Ces installations ou services peuvent étre foyraisun Etat, un groupe d’Etats ou
un exploitant international.

Location d’emplacementdroit d’occuper certains emplacements définis antr
paiement d’'une redevance.

Meilleures pratigues commercialeRratiques utilisées par I'industrie qui, avec le
temps, se sont révélées rentables, efficacesauuses dans la mise sur le
marché de produits de qualité.

Organisations représentant des usageCamprennent

-I'’Association internationale de charter aérien@Qiky),

-I’Association du transport aérien internation®&TR),

-le Conseil international de I'aviation d’affaird8AC)

- le Conseil international des associations denpétaires et pilotes d’aéronefs
(IAOPA).

Plan régional.Plan régional de navigation aérienne de 'OACI ipertt.
PréfinancementFinancement partiel ou total d’'un projet concernanaéroport

ou une installation de navigation aérienne paredsvances percues aupres des
usagers avant 'achévement dudit projet.

Privatisation. Transfert de la totalité ou de la majorité desaltations et services
au secteur prive.

Recettes provenant d’activités ou de sources eagreonautiques.

Toutes les recettes qu’'un aéroport peut réaliséitraudes différents arrangements
commerciaux qu’il conclut pour I'octroi de concesws, la location de locaux et de
terrains et I'exploitation de zones franches, ménws arrangements s’appliquent,
en fait, a des activités qui peuvent étre conselcdmme ayant un caractére
aeronautique (par exemple, les concessions acaat&esntreprises qui

128



fournissent des carburants et lubrifiants d’aviageb la location a des transporteurs
aeriens d’'une certaine surface de I'aérogare daaix). L’expression englobe
aussi les recettes brutes, déduction faite deddakes de vente ou autres, que
réalisent les boutiques ou services exploités’aardport lui-méme.

Redevances de fourniture de carburai®edevances de concessions imposées par
un aéroport sur chaque litre ou gallon (ou autreureeliquide) de carburant
d’aviation vendu sur I'aéroport.

Réglementation économiqudlesures que prend un Etat en matiére de législation
et d’établissement de regles ou d’un mécanismemsghtaire, etc., pour assurer
ses fonctions de supervision économique.

Services de navigation aérienn€e terme comprend la gestion du trafic aérien
(ATM, voir Appendice 2), les systemes de commuices, de navigation et de
surveillance (CNS), les services metéorologiques

(MET) pour la navigation aérienne, les servicesadberches et de sauvetage
(SAR) et les services d’information aéronautiquES)ACes services sont assurés
au trafic aérien pendant toutes les phases deldiaion (approche, contréle
d’aérodrome et croisiere).

Supervision économiqueSupervision par un Etat des pratiques commercéiles
opérationnelles d’'un prestataire de services.

Zone franche.Zone déterminée, située a proximité ou a l'intarees limites de
I'aéroport international d'un

Etat, dans laquelle des marchandises peuvennépariées, entreposées,
conditionnées et exportées sans étre assujettiestén des droits et a aucune des
taxes d'importation, d’exportation ou de transit fyfappent normalement les
marchandises acheminées a destination ou en prosenda cet Etat.
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Annexe3

Décret exécutif n°08-73 du 19 Safar 1429 correspdant au 29 février 2008
modifiant le décret exécutif n°01-112 du 11 Safar4R2 correspondant au 5 mai
2001 fixant les taux et montants des redevances a@autiques ainsi que les
modalités de leur répartition

Le chef du gouvernement

Sur le rapport conjoint du ministre des financedieministre du transport

Vu la constitution, notamment ses articles 85-4F2&

Vu le décret présidentiel n°07-172 du 18 Joumadalth 1428 correspondant au 4
juin 2007 portant nomination du chef du gouvernemen

Vu le décret présidentiel n°07-172 du 18 Joumadalth 1428 correspondant au 4
juin 2007 portant nomination des membres du gowraant

Vu le décret exécutif n°89-50 du 18 avril 1989 pottcontenu et procédure de
répartition des aérodromes sur le territoire nation

Vu le décret exécutif n°01-112 du 11 Safar 1422asmondant au 5 mai 2001,
modifié et complété fixant les taux et montants @eevances aéronautiques ainsi
que les modalités de leur répartition décrete

Article 1% : le présent décret a pour objet de modifier leretéexécutif n°01-112

du 11 Safar 1422 correspondant au 5 mai 2001, s®isvi

Article 2 : les dispositions e l'article5 du déces@cutif n°01-112 du 11 Safar 1422
correspondant au 5 mai 2001 susvisé sont modifieslgges comme suite

« Atrticle5 les redevances de stationnement etadany des aéronefs sont fixées
comme suite

Sur les aires de trafic : 10.20Da tonne/heure

Sur les autres aires : 4.23Da tonne/ heure

Pour l'aviation générale dont le poids le poidsi@aollage est inférieur a 20tonnes
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1) commerciale : 30Da tonne/heure

2) non commerciale : 7.50Da tonne/ heure
Article 3 : les dispositions de l'article8 du déoegecutif n°01-112 du 11 Safar
1422 correspondant au 5 mai 2001, susvisé sonffieesliet rédigées comme suite
Passagers a destination d’'un aéroport algérien
Au départ des aéroports d’Alger, Constantine, Oragsi messaoud, In aménas,
Ghardaia, Tamanrasset, Djanet, Tlemcen et AnndbaQDa
Au départ des autres aéroports algériens : 300Da
Passagers a destination d’'un aéroport étrangers
Au départ des aéroports d’Alger, Bejaia, ConstentDran, Hassi messaoud,
Ghardaia, Tamanrasset, Djanet, Tlemcen, Annabalef C900Da
Au départ des autres aéroports algériens : 600Da
Artcle5 les dispositions de l'article10 du décreéeutif n°01-112 du 11 Safar 1422
correspondant au 5 mai 2001 susvisé sont modifieslges comme suite
« Article10 les montants de la redevances pouclipation de terrains ou
d'immeubles du domaine public aéroportuaire, sméisfcomme suit

Nature de Assiette Aéroports Aéroports
'immeuble internationaux nationaux
Batiments :

-locaux a usage 8410 4425
administratif

-locaux a usage DA/m2/an 6640 3625
industriel et

technique

Hangars : DA/m2/an

-Fret 3450 2575
-Avions 2300 1770
Aires non batis :

-Parking auto 840 600
-plate-forme a DA/M2/an 620 440
revétement

Bitumineux

-Aires d’entretien 800 575
avions
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-Autres 400 280

Terrains traverseés

par pipe :
-zone d’activité DA/M2/an 400 240
-zone hors trafic 360 185

Article5 le présent décret sera publié au journal offideela république algérienne
démocratique et populaire

Fait a Alger, le 19 Safar 1429 correspondant afééer 2008

Abdelaziz BELKHADEM
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Décret exécutif n° 04-208 du 10 Joumada Ethania 182Zorrespondant au 28
juillet 2004 modifiant le décret exécutif n°01-112iu 11 Safar 1422
correspondant au 5 mai 2001 fixant les taux et omtants des redevances
aéronautiques ainsi que les modalités de leur repttion

Le chef du gouvernement, sur le rapport du mingé®transports

Vu la constitution, notamment ses articles 85-4F2&

Vu le décret présidentiel n°04-136 du 29 Safar letPespondant au 26 avril 2004
portant nomination du chef du gouvernement

Vu le décret et du présidentiel n°04-138 du 6 R&bidouel 1425 correspondant
au 26 avril portant nomination des membres u gmeraent

Vu le décret exécutif n°01-112 du 11 Safar 1422aspondant au 5 mai 2001
fixant les taux et montants des redevances aatigjues ainsi que les modalités
de leur répartition

Décrete :

Article 1* le présent décret a pour objet de modifier le @éexécutif n°01-122 du
11 Safar 1422 correspondant au 5 mai 2001, susvisé

Article2 : les dispositions de l'article 2 du déoegecutif n°01-112 du 11 Safar
1422 correspondant au 5 mai 2001, susvise, sonifigegicomme suit : « article
2 : les redevances d’atterrissage des aéronefdiséas comme suit :

Pour les aéronefs effectuant un trafic internation&:

Jusqu'a 12tonnes 1268,70DA

De 13 a 25 tonnes 1268 ,70DA+110,3DA/ tonne
supplémentaire

De 26 a 50 tonnes 2702,60DA+230,46DA/tonne
supplémentaire

De 51 a 75 tonnes 8468,60DA+246,61DA/tonne
supplémentaire

133



Au dessus de 75 tonnes 14633,85DA+358,09DA/tonne
supplémentaire

Pour les aéronefs effectuant un trafic national :

Jusqu'a 12tonnes 64,14DA

De 13 a 25 tonnes 64,14DA+10 ,68DA /tonne
supplémentaire

De 26 a 50 tonnes 202,98DA+22,80DA/tonne
supplémentaire

De 51 a 75 tonnes 772,98DA+23,25DA/tonne
supplémentaire

Au dessus de 75 tonnes 1354 ,23DA+38,15DA/tonne
supplémentaire

Pour les avions de tourisme :

jusqu'a 12 tonnes 49,78DA

Au dessus de 12 tonnes 49,78DA+8,61DA/tonne
supplémentaire

Article3 : les dispositions de I'article3 du décesecutif n°01-112 du 11 Safar1422
correspondant au 5mai 2001, sont modifiées comie su
Les redevances de survol des aéronefs sont fixdease suit :

Trafic international 2461,13DA I'unité de service

Trafic national 115,33DA I'unité de service
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Article4 : les dispositions de l'article4 du décesecutif n°01-112 du 11 Safar
1422 correspondant au 5 mai 2001, susvisé, sonifigeslcomme suit :
« article4 : les redevances d’'usage des dispoditfdairage sont fixées comme

suit :

Aérodrome de classe internationale

1168,86DA

Article5 : le présent décret sera publié au jouaifatiel de la république

démocratique et populaire

Fait a Alger, le 10 Joumada Ethania 1425 corresaunal 28 juillet2004
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Décret exécutif n°01-112 du Safar 1422 correspondaau 5Mai 2001, fixant les
taux et les montants des redevances aéronautiqudas que les modalités de
leur répartition.

Le chef du gouvernement

Sur le rapport conjoint des ministres des finamteates transports

Vu la constitution, notamment ses articles 85-4F2&

Vu la loi n°98-06 du 3 Rabie El Aouel 1419 corresgant au 27juin 1998,
modifiée et complétée fixant les régles genéradksives a I'aviation civile,
notamment ses articles 105et 106

Vu la loi n°2000-06 du 27 Ramadhan 1421 correspatnaa 23 décembre 2000
portant la loi de finance pour 2001, notammentaticle56

Vu le décret n°87-173 du 11aout 1987 portant aséate I'établissement de
gestion des services aéroportuaires d’Alger

Vu le décret n°87-173 du 11aout 1987 portant aséate I'établissement de
gestion des services aéroportuaires d’Oran

Vu le décret n°87-173 du 11aout 1987 portant avéate I'établissement de
gestion des services aéroportuaires de Constantine

Vu le décret présidentiel n°2000-256 du 26 Jountddaula 1421 correspondant
au 26 Aout 2000 portant nomination du chef du goueeent

Vu le décret présidentiel n°2000-256 du 26 Jountddaula 1421 correspondant
au 26 Aout 2000 portant nomination des membresodueynement

Vu le décret exécutif n°91-149 du 18 mai 1991 purtdaménagement des statuts
de I'entreprise national d’exploitation et de s@&éuaéronautique (ENESA) et
dénomination nouvelles : Etablissement nationdhdevigation aérienne

Vu le décret exécutif n°98-258 du 3 Joumada El Q4IES correspondant au
25A0ut 1998 portant transformation de I'office natal de meétéorologie en
établissement public a caractére industriel et cernial

Décreéte :

Articleler :
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En application de I'article 105 de la loi n°98-06 8 Rabie EL Aouel 1419
correspondant 27 juin 1998, modifiée et compléigant les regles générales
relatives a I'aviation civile et de I'article 56 tkeloi n°2000-06 du 27 Ramadhan
1421 correspondant au 23 décembre 2000 portadé [bhances pour 2001
susvise, le présent décret a pour objet de fixetrdax et montants des redevances

aeronautiques ainsi que les modalités de leurtigpar
Article2 : les redevances d’atterrissage des a&@umt fixées comme suit

Pour les aéronefs effectuant un trafic
international

Jusqu'a 12tonnes

1113,22DA

De 13 a 25 tonnes

1113,22DA+96,78DA/tonne
supplémentaire

De 26 a 50 tonnes

2371,30DA+202,35DA/tonne
supplémentaire

De 51 a 75 tonnes

7209,93DA+209,92DA/tonne
supplémentaire

Au dessus de 75 tonnes

12678,00DA+310,24DA/tonne
supplémentaire

Pour les aéronefs effectuant un trafic
national

Jusqu'a 12tonnes

58,20DA

De 13 a 25 tonnes

58,20DA+9,69DA/tonne
supplémentaire

De 26 a 50 tonnes

184,22DA+20,69DA/tonne
supplémentaire

De 51 a 75 tonnes

701,35DA+21,10DA/tonne
supplémentaire

Au dessus de 75 tonnes

1250,82DA+33,97DA/tonne
supplémentaire

Pour les aéronefs de tourisme

Jusqu'a 12 tonnes

45 ,19DA

Au dessus de 12 tonnes

45 19DA+7 9DA/tonne
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supplémentaire

Article3 : les redevances de survol des aéronefsfs@es comme suit :

Trafic national 101DA l'unité de service

Trafic international 2230DA l'unité d service

Article4 : les redevances d’'usage des dispositisldirage sont fixées comme
suit :

Aérodrome de classe internationale 563,53DA

Aérodrome de classe autre 423,32DA
gu’internationale

Article5 : les redevances de stationnement desiassont fixées comme suit

Sur les aires de trafic 6.80DA par tonne et pardieu

Sur les autres aires 2.82DA par tonne et par heure

Le poids de décollage est inferieur a 2BDA par tonne et par heure
tonnes

Une franchise est accordée comme suit :

-sur les aéroports internationaux : 45minutes

-sur les autres aéroports : 60 minutes

Une réduction de 50% du montant des redevancasti@enmement pendant les
heurs de nuit est accordée aux compagnies aériennes

Article6 :les redevances de parking des aéroneisfs@s comme suit
6,65DA par tonne jour

Article7 : les redevances d’entrainement sont ixé@mme suit :
25% du montant de la redevance d’atterrissage
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Article8 : les montants des redevances d’'usagendealations aménagées pour la
réception des passagers

Passagers a destination d’'un aéroport 172DA/passager
algérien
Passagers a destination d’'un aéroport 345DA/passager
étranger

Article 9 : les redevances sur I'attribution degbcmants sont fixées comme suit :

Essence Avion 2.82DA/hectolitre
Kérosene 2.64DA/hectolitre

Artclel10 : les montants de la redevance pour I'pation de terrains et
d'immeubles du domaine public aéroportuaires saget comme suit :

Nature de 'immeuble | assiette aeroports aéroports
nationaux internationaux

batiments

Locaux a usage DA/m2%/an 1682 865

administratif

Locaux a usage DA/m2%/an 1326 725

industriel et technique

Hangars

Fret DA/m?/an 690 515

avions DA/m?/an 460 354

Aire non baties

Parking auto DA/m?/an 168 120
Plate forme a DA/mz2/an 124 88
revétement bitumineux

Aires d’entretien DA/m?/an 160 113
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d'avions

autres DA/m2/an 80 56
Terrains traversés

par pipe

Zone d’activité DA/m2/an 80 48
Zone hors trafic DA/m2/an 72 37

Articlell : la perception des redevances énumdredsssous et les modalités de
leur répartition s’effectuent comme suit :

Les redevances d’'usage des installations aménpgéesa réception des
passagers sont percues au profit des entreprisgsstien des service
aeroportuaires (EGSA) par I'entreprise nationaéxploitation de services aériens
Air Algérie, les compagnies étrangers de transaérien et par tout exploitant
d’aéronefs au sens de I'article 2 de la loi n° 8840 3 Rabie El Aouel 1419
correspondant au 27 juin 1998 fixant les régle®gaas relatives a I'aviation
civile

Les redevances de survol sont percues par |'ésgltisnt national de la navigation
aerienne et réparties comme sulit :

-88% du montant de la redevance au profit de ll&fsdment national de
navigation aérienne

-12% du montant de la redevance au profit de teffiational de la
metéorologie(ONM) les redevances d’atterrissadgesatedevances d’entrainement
sont percues par I'établissement national de lggation aérienne et répartie
comme suit :

-75% du montant de la redevance au profit de ll&fsdment national de
navigation aérienne

-21% du montant de la redevance au profit des @ges de gestion des services
aeroportuaires d’Alger, d’'Oran et de Constantin@rauata du trafic traité par les
aerodromes qui leur sont rattachés

-4% du montant de la redevance au profit de I'effi@tional de la météorologie
(ONM)
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Article 12 : le présent décret sera publié au jaliafficiel de la république
Algérienne démocratique et populaire

Annexe A

Classification acoustiques des aéronefs :

Type aéronef

Groupe acoustique

Classification gseze

AN12

ANZ26

AN26

AN72

ATP

AT42

AT43

AT43

AT45

AT45

AT72

AT72

Al24

A300

A300

A306

A306

A306

A310

A310

A310
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A318

A319

A320

A320

A320

A321

A321

A321

A332

A343

BA46

BEO2

BEO2

BE20

B190

B190

B732

B733

B734

B735

B736

B737

B737

B738

B742

B742

B744

B744

B752

B752

B752

B752

B752

B753

B762

B763

CL65
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CRJ1

CRJ2

CRJ7

CRJ9

C130

DH8

DHS8

D328

D328

E120

E135

E145

E145

E170

F100

F100

F100

F27

F50

F70

J328

J328

L101

L188

L188

MD11

MD82

MD83

MD83

MD88

MD9O0

MD9O0

SB20

SF34

SW3

SW3

SwW4
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TUS4

w

T204

YK42
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