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EDITORIAL

Au conseil des Ministres du 25 juillet 1990, I'Ingénieur en
Chef de I’ Armement Monsieur Pierre-Henri GOURGEON, qui
était conseiller auprés de M. Michel DELEBARRE, Ministre de
I Equipement, du Logement, des Transports et de la Mer a été
nommé Directeur Général del’ Aviation Civile en remplacement de
M. Daniel TENENBAUM qui avait été nommé a ce poste en 1982,

A cette occasion, nous souhaitons bonne chance dans ses
nouvelles fonctions a M. GOURGEON. On trouvera dans ce
numéro de Manureva le message adressé par M. TENENBAUM
aux personnels de la DGAC a I’ occasion de sa cessation d’ activité
a la téte de cette direction.

Le Transport aérien international a été particuliérement
d’actualité en Polynésie au début dumois d’ aoiit. En effet, outre la
célébration du premier anniversaire de la liaison Papeete-Wallis-
Nouméa par Air Calédonie International, M. Bernard ATTALI,
Président Directeur Général du Groupe Air France et M. René
Fernand MEYER, Président Directeur Général de la Compagnie
Minerve sont venus passer quelques jours de vacances sur le
Territoire. Ils ont profité de leur séjour pour faire le point avec la
presse des activités de leurs compagnies.

On retiendra notamment des déclarations de M. ATTALI les points
suivants :

. Des études sont toujours en cours avec Air Tahiti pour la
création d’une compagnie de transport international basée
dans le Pacifique Sud ;

.Une étude est en cours pour ['implantation d’ un hotel Méridien

a Tahiti ;
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.UnDCI10 d’UTA sera basé a Tahiti a partir du mois d’ octobre
prochain ; cet appareil monoclasse de 300 siéges effectuerales
trajets Papeete-Los Angeles et Nouméa-Tokyo.

M. MEYER, quant a lui, prévoit le développement de la
compagnie Minerve notamment dans le Pacifique en raison du
partenariat du Club Méditerranée et de la mise en service des
appareils MD 11 dont le premier sera livré en novembre 1991. La
desserte du Japon (via Nouméa) a partir de Papeete pourrait étre
assurée deés le début de 1991. Il est envisagé par ailleurs, une
fréquence supplémentaire entre Papeete et la cite ouest des Etats-
Unis, voire la France.

Depuis le début de I’ année 1990, le contréle de la circulation
aérienne dans .es DOM et les TOM fait partie du dispositif
financier qui existait en France métropolitaine depuis 1985 avec la
création du Budget Annexe de la Navigation Aérienne (BANA).

Ce dispositif a fait la preuve de son efficience en Métropole,
et on peut légitimement attendre de son extension en Polynésie des
retombées positives sur les moyens dont dispose la Direction de
' Aviation Civile pour fournir les services de la circulation aé-
rienne. C’est la raison pour laquelle il nous a paru utile que le
dossier du trimestre soit consacré au Budget Annexe de la Naviga-
tion Aérienne et a ses incidences en Polynésie Frangaise.
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LE BUDGET ANNEXE
DE LA NAVIGATION

oC
—
7.
7,
O
O AERIENNE

Le service de la navigation aérienne est chargé de fournir aux aéronefs (avions
ou hélicoptéres) volant dans les espaces aériens frangais (métropole, DOM et
TOM) ou ceux qui lui ont été confiés par I'OACI (I’ Organisation Internationale
de I' Aviation Civile), toutes les prestations qui garantissent la sécurité et la ré-
gularité de leurs vols. Le budgct annexe de la nawgatzon aérienne (BANA )
constitue la traducti : de;
usagers de I’ espace
tion. C’est ainsi que
fait I'objet en Métrope

TOM, complete
rendu aux usagel
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Un ATR 42 d’Air Tahiti sur le
parking de I'aéroport de Faa'a. La
compagnie intérieure s'acquittera
de la RSTCA (redevance pour
services terminaux de la circula-
tion aérienne) instaurée depuis le
1er mai 1990 en Polynésie Fran-
caise.

Les services rendus aux
usagers

Leservice public delanavigation aéricnne
est chargé de founir aux avions foutes
les prestations qui garantissent la sécu-
rité, la régularité ct I’économie dc leurs
vols. Il comprend 4 1a fois, le controle de la
circulation aéricnne, le service d’informa-
tion de vol et lc service d’alerte. Ces trois
services sont des obligations auxquclles
ont souscril les Elals ayant ralifi¢ 1a con-
vention internationale de Chicago (signée
en 1946 et relative & 1’organisation mon-
diale de I'aviation civile)} & I'égard des
usagers dans leur espace aérien délégué.

Bénélicient de ces prestations non seule-
ment les avions civils, francais et étran-
gers, mais aussi cerlaing avions militaires,
déslorsqu’ils seconformentaux régles ré-
gissant le trafic aérien civil.

Parmi ces usagers, certains volent unique-
ment par conditions météorologiques suf-
fisamment favorables pour permeltre une
surveillance visuelle de ’espace environ-
nant; on ditqu’ils volent en «régime de vol
avue» (VFR pour «Visual Flight Rules»).
D’autres, les plus nombreux, volent par
toutesconditions météorologiques, de jour
ou de nuit, sans se rélérer  des reperes
visuels, et sans pouvoir surveiller I’espace
environnant; on dit qu’ils volent en «ré-
gime de vol aux instruments» (IFR pour
«Instrument Flight Rules»).

Dans lc premicr cas, les usagers requitrent
peu de prestations et sont pratiquement
seuls responsables du bon déroulement de
leur vol entre I'aérodrome de départ ct
celui d’arrivée,

Par contre, dans lc second cas (vols IFR),
les usagers doivent pouvoir compter, du
début & la fin de leur vol, sur I'assistance
constante des divers services de la naviga-
tion acricnne. D&s lors qu’ils déposent un
plan de vol conforme aux régles IFR, ils
savent qu’ils recevront, pour I’essenticl,
Lrois prestations:

-leservice de controle: les organismes au
sol leur indiquent la Lrajectoire & suivre
pour prévenir et éviter les abordages en
vol et Ies collisions au sol avec les aéro-
nefs (tout objet volant) et les obstacles.

- le service d’information: ils re¢oivent,
sur leur demande ou systématiquement,
toutes les informations utiles & la bonne
exécution du vol (conditions météorolo-
giques, disponibililé des infrastructures,
activité des zoncs d’entraincment mili-
laires);

- le service d’alerte: en cas de présomp-
tion d’accident (notamment en cas d’in-
terruption des communications air/sol)
les organismes chargés des recherches et
du sauvetage sont immédiatement aler-
és et déclenchent I’organisation des
secours en cas de besoin.

Ces obligations sont assumées par des

organismes spécialisés (CCR Centre de

Contrdle en Roule, APP contrdle d’Ap-

proche, TWR contrdle d’aérodrome) dans
des portions de I’espace aéricn désignées
soitpar lesEltats pour les territoires surles-
quels s'étend leur autorité, soil par des
accords internationaux pour I’espace situé
au-dessus de la haute-mer ou de souverai-
neté indéterminée. Les accords internatio-
naux sont établis sous 1’égide de I'OACI
par des réunions régionales de la naviga-
tionaérienne, et par1’action de burcaux ré-
gionaux comme celui de Bangkok pour la
région Asic-Pacifique.

En Métropole, ces prestations sont ren-
dues par les services de la navigation aé-
ricnne des 95 aérodromes dotés d’agents
de I’Etat, ainsi que par le systéme national
de contrdle «en route» qui s¢ COMpose
d’unc Cellule d’Organisation ct de Régu-
lation du Trafic Aéricn» (CORTA) et de
cinq «Centres Régionaux de laNavigation
Aérienne» (CRNA) situés & Athis-Mons,
Reims, Brest, Aix-en-Provence et Bor-
deaux. Un réseau de stations radio isolées,
raccordées A ces centres, leur donne une
couverture compléte du territoire en radio-
téléphonic VHF. Ils disposent également
d’une délection et d’une visualisation de
tout le trafic aérien évoluant au-dessus de
1500 metres, grice a une dizaine de sta-
tions radar situées dans les CRNA (Athis-
Mons, Brest, Bordeaux), ou dans des aéro-
dromes (Toulouse, Lyon-Satolas),oudans
la nature (Evreux, La Chétre prés de Cha-
tcauroux, Nantes, Vitrolles prés de Mar-
seille, La Sainte-Baume prés d’Aix-en-

(suite a la page 11)
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LES ACTIVITES "AVIATION CIVILE" ET
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Vue générale de Ia piste de Faa'a.

La construction aéropor-
tuaire

Compte tenu du vieillissement naturel des
couches de suface de la piste de Tahiti-
Faa’a (inaugurée en 1961 - réfection in-
dispensable tous les 10 ¢ 15 ans), des tra-
vaux importants de réfection ont é1é réali-
sés une premiére fois en 1974 (durée 5
mois, colit 6,8 millions FF) puis une se-
conde fois en 1989 (thermo-recyclage de
la piste, durée 3 mois, coiit 30 millions
FF).

Concernant I avenir proche, le futur plan
de composition générale (PCG)del aéro-
portde IF'aa’ a intégre la construction déja
en cours d'un nouveau bloc technique
regroupant la tour de contréle et le centre
de contrdle régional ainsi que la réalisa-
tiond' un nouvel accés routier vers la zone
nord.

Le parking international et I'aéro-
gare.

Les installations terminales
Un programme important de travaux a é1é
entrepris en 1985 et en 1986 pour que les
installations terminales passagers, et plus
particuliérement !’ aérogare internationale
soit en mesure de recevoir el traiter simul-
tanément plusieurs avions gros-porteurs.
Les travaux ont concerné:

- l'aérogare internationale avec I' exten-
sion de la salle de livraison des bagages,
I'aménagement de la salle de départ sous
douane et 'extension de la zone d’enre-
gistrement etde traitement desbagages au
départ,

- la création de nouveaux parcs a voitures
et I'agrandissement de la gare routiére.

\( s OF Lk

L'aérogare de Tahiti-Faa'a.

Enoutre, il est prévud' aménager laplate-

forme en vue de I'arrivée des appareils
trés long-courriers du type Boeing 747-
400 (extension des aires de stationnement
et des installations terminales) et pour
faire face a I'accroissement du frét inter-
national et du trafic domestique interinsu-
laire (création d'une aérogare spécifique
destinée aux passagers du réseau inté-
rieur).

Le RSFTA et les échanges
de données

Le réseau fixe des télécommunications
aéronautiques revét une importance par-
ticuliére dans une région isolée et insu-
laire comme la Polynésie. Une diffusion

postale des messages serait en effet incon-
cevable.

La liaison internationale avec le RSFTA
se fait par satellite depuis Papenoo via le
centre régional d’ Auckland.

Un réseau local assure le dialogue avec
les autres aérodromes du territoire (161é-
phone par voie hertzienne, radiotélétype,
liaison radio HFIBLU). Depuis 1987, un
systéme SAGEM CC 48 automatise la
commilation des messages.

L’information aéronautique
Le bureau d’ information aéronautique de
Tahiti (BIA) afourni en 1989 plus de 1600
dossiers de protection aux usagers. Une
phase d'informatisation est en cours; elle
devrait permetire une auwlomatisation des
tdches de réception, de gestion et d' émis-
sion des NOTAM.

Le systéme informatique
aéroportuaire

Le passage d'un avion sur un aérodrome |

occasionne tout un ensemble de saisies de
données et de traitements. Ceux-ci sont
effectués a l'initiative de différents inter-
venants: bureaude piste, division des trans-
poris aériens. Un programme de calcul
statistique ainsi qu’ unlogiciel servant dla
Sfacturation du BANA, fonctionnant sur un
mini-ordinateur de gestion permeltent une
exploitation systématique de ces données.
Le Systéme Informatisé de Gestion des
Mouvements d' Aéroports (SIGMA) en
cours de développement doit étre mis en
place a Tahiti vers la fin de I année 1991,

Sécurité incendie et sauve-
tage

En matiére de sauvetage el dc [ulle contre
l'incendie, I aéroport de Taki." classé en
catégorie 8, dispose de deux véhicules
d'intervention massive (VIM) et d' un vé-
hicule d’intervention courante.
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Véhicule SSIS devant le hangar.

Sdreté aéroportuaire

Un effort important en matiére de siireté
aéroportuaire a é1é engagé depuis 1988
conduisant a la mise en place de clotiires
étanches autour de la zone réservée d’ aé-
roport, avec accés contrélés, et lamise en
service d'un poste d inspection-filtrage
supplémentaire a ' embarquement et d’ un
systéme radioscopique de contrdle des
bagages de soute. D’ autre part, les mesu-
res de protection générale de siireté ont
été renforcées et les régles redéfinies, en
particulier en ce qui concerne les procé-
dures de contrdles physiques de siireté et
de rapprochement (application stricte de
larégle de réconciliation bagagesipassa-
ger).

Prévention des périls aviaire
et canins

La prévention en la matiére reste un do-
maine fragile surtout en Polynésie, oil la
réalité des incidents et accidents, toujours
présente, nuit a la sécurité des vols et
engendre des coiits importants pour les
compagnies aériennes. La construction
d' une cléture hermélique devrait réduire
le nombre de chiens errants sur la plate-
forme de Tahiti-Faa’a. D’ autre part, un
responsable de la coordination des périls
aviaire et canin a été désigné et doté de
moyens d'action efficaces.

"NAVIGATION

AERIENNE"

Prowm Evenne Dinand
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Le service de I'aviation

civile

Le service d'Etat de I aviation civile en
Polynésie regroupe ' ensemble des servi-
ces de la Navigation Aérienne (SNA), de
Ulnfrastructure Aéronautique (SIA) et de
la Météorologie, ainsi qu' un service ad-
ministratif, tous placés sous !'autorité
d'une méme direction. Il convient de si-
gnaler qu'un projet de décret en cours de
signature séparera le service de la Météo-
rologie du service d'Etat de I'Aviation
Civile.

Au Ter janvier 1990, le service d'Etat de
I'aviation civile employait411 agents, dont
208 sont fonctionnaires, 324 étant affectés
a Tahiti-Faaa, le reste étant réparti entre
18 tles. La répartition par services s’ éta-
blit comme suit: SNA (175 agents), SIA (65
agents), MTO (100 agents), ADM (20
agents).

L’organisation des services
Dans la perspective du nouveau centre de
contréle regroupant les organismes CCR,
APP,TWR, une réorganisation du Service
de la Navigation Aérienne intégre I'an-
cienne division ATSISAR a I’ aérodrome
de Tahiti-Faa’a.

Les batiments regroupant les
services de I'Aviation Civile, &
gauche DIR et ADM, a droite SNA
et MTO.

Les équipements de radio-
navigation et d’aide a I’atter-
rissage

Pour ce qui concerne les équipements de
radionavigation, la Polynésie dispose d' un
ensemblede 3VOR, 1 DME et 21 radioba-
lises MF (moyenne fréquence) appelées
également NDB (Non-Directional Beacon
pour balise omni-directionnelle) ou LO-
CATOR. Ce sont des moyens bien adaptés
au contexte polynésien dans la mesure onl

Le VOR-Doppler et le DME co-
implantés sur un site neuf en
bordure de Ia piste.

il s'agit de matériel simple de bonne fiabi-
lité, peu coiiteux a l'achat et a ' entretien.
L'inconvénient majeur réside dans le fait
que ce sont des moyens dfaible portée, qui
ne suppriment pas une partie dela naviga-
tion au compas effectuée par le pilote
souvent sans aucun repére. Pour pallier
cet inconvénient, il existe deux stations
VOR (Very high frequency Omni-Range)
en dehors de Tahiti, a Rangiroa (depuis
1976) et @ Huahine (depuis 1978).

C’est ainsi que Faa' a dispose des moyens
suivants:

- un VOR (mis en place en 1968) et un
DME (misenplace en 1970) co-implantés,
permettant a tout aéronef muni des récep-
teurs adéquais de connaitre sa position
dans le plan horizontal, dés qu’il est a la
portée des installations (50 NM),

- un ILS au QFU 04 (approche face au
nord-est) permettant Iatterrissage aux
instruments,

Enl'absence de radar sur le site de Tahiti,
le DME (Distance Measurement Equip-
ment, mesure la distance oblique entre
lavion et la station au sol) est un outil
particuliérement précieux pour les con-

L'ILS permet des approches de
précision par tous les temps.

tréleurs.

Ces équipements, installés initialement @
la fin des années 1960 et dont la mainte-
nance devenait trop coifiteuse, ont été
modernisés en 1986. L’ ancien VOR a é1é
remplacé par un VOR-Doppler (coiit 2
millions FF, hors génie civil et installa-
tion), le DME par un DME de derniére
technologie (coiit 2 millions FF, hors génie
civil et installation) et I'ILS par un ILS bi-
fréquence plusmoderne et plus précis(coit
2 millions FFF, hors génie civil et installa-
tion). Le nouvel ensemble VORIDME a éié
implanté sur un site neuf, et permet notam-
ment une meilleure réceptionmalgré I' en-
vironnement montagneux.

La navigation

Depuis les débuts de I aviation commer-
ciale, de nombreux systémes ont été con-
cus pour améliorer la navigation aérienne
et le repérage d'un avion dans [I'espace
{gonio, radio-phare, LORAN, DECCA,
VOR,DME, IRS, OMEGA). En Polynésie,
la seule alternative a I'installation coii-
teuse d’ une couverture régionale fixe de
moyens de localisation et de navigation
(LOCATOR,NDB,VOR,DME)reste ' uti-
lisation d'instruments d’ aide a la naviga-
tion, embarqués a bord des aéronefs. Par
nature, les avions long-courriers dispo-
sent de plusieurs centrales a inertie (IRS,
Inertial Reference System), un systéme
enticrement autonome qui permet de se
repérer d tout instant et de connaitre I en-
semble des paramétres caractéristiques
de la navigation (vitesselsol, vitesse du
vent, dérive, estimées). Par nécessité, les
avions de transport intérieur sont équipés
d’ appareil OMEGA de navigation hyber-
bolique, utilisant une référence terrestre
constituée par un ensemble de stations
émeltrices fixes réguliérement réparties
sur la surface de la terre. La position dans
l'espace est obtenue par recoupement des
informations regues @ bord de I’ avion.
Prévu pour éitre opérationnel avant I'an
2000, le systéme GPS (Global Positioning
System) utilisera un réseau de 21 satellites
en orbite a 20.000 km d’ altitude, Chacun
émelira en permanence des signaux codés
synchronisés. Un calculateur embarqué
recoupera les informations regues de plu-
sieurs d'entre eux (au minimum quatre)
afin de déterminer avec précision la posi-
tionde I'avion (20 m prés) et de sa vitesse
(métre/seconde prés).
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Les installations du Cenire
d'Emission Dépotrté.

Les équipements de radio-
communication

Les contacts radio sur fréquence I1.F sont
utilisés pour les liaisons internationales,
comme pour les liaisons intérieures. Tout
vol s’ éloignant de Tahiti a plus de 350 km,
ne peut entrer en contact avec le CCR que
surunefréquence H.F. Cependant,le CCR
est amené d utiliser la H.F a des distances
inférieures, a cause dureliefsituéal estet
au sud des antennes implantées au mont
Marau.

Au début de I'année 1987, la mise en
service de deux émetteurs supplémentai-
res a Papara (sud de Tahiti) et Mahina
(nord de Tahiti) a permis d'étendre la
couverture VHF autour de Tahiti jusqu’a
350 km pour des avions volant & une alti-
tude de vol de I ordre de 20.000 pieds. En
1990, un nonveau relais VHF a é1é instal-
lé a Raiatéa (lles-sous-le-Vent).

Sila zone de couverture VI semble fina-
lement faible comparée a I' élendue de la
Polynésie, son utilisation concerne 80%
des vols domestiques et assure en défini-
tive un bon compromis entre le coiit du
systéme d’ extension de la portée VHF et
son efficacité,

Les installations du Mont Marau.

L’implantation des moyens
Lors de l'installation de la H.F & Tahiti, il
a fallu trouver des sites on installer les
antennes émelttrices et réceptrices, en te-
nant compte del’ environnement (probléme
lié au relief), de " accessibilité (en cas de
panne) et des coilts (acquisition des ter-
rains). Le choix s’ est porté pour le Cenire
Récepteur Déporté (CRD) sur le plateau
de la Huna (sur la route du mont Marau),
et pour le Centre Emetteur Déporté (CED)
sur Otue Oviri (situé a I ouest de la piste
dans la baie du Beachcomber). Le systéme
de secours est implanté sur I'aéroport, d
proximité immédiate du centre de con-
trole.

Les communications air-sol
de demain

Actuellement, les liaisons radio hautes-
Sfréquences (HF) restent le seul moyen
pour établir des radio-communications d
grande distance. Les satellites, largement
utilisés pour les liaisons sol-sol (1V, ra-
dio),vont permettre la communication air-
sol entre une station fixe et un avion. Des
satellites géostationnaires serviront de
relais en propageant toutes les informa-
tions utiles grice d une onde porteuse. Ces
informations pourront étre aussi bien des
messages concernant la sécurité du vol
(clairance de montée ou de descente, point
de report, déroutement) que des messages
intéressant la compagnie (nombre de pas-
sagers, dispositions particuliéres, messa-
ges techniques) ou I’ agrément des passa-
gers (1éléphone, TV),

Cependant, dans des zones a faible trafic
comme I' Océanie, le colit de ces systémes
tant au sol qu’ en vol est a I'heure actuelle
trop élevé pour présenter un intérét éco-
nomique suffisant. Il apparait que I' utili-
sation des communications en H.F en
Polynésie sera prolongée pour quelques
années encore, ai moins pour assurer les
liaisons inter-iles dans des régions non-
couvertes par la VHF. Depuis une tren-
taine d'années, les contraintes d’ utilisa-
tion de la ILF ont été considérablement
diminuées grice a des améliorations tech-
nologiques, dont la plus spectaculaire fut
laBLU.
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(suite de la page 7)

Provence). Ces stations civiles sont reliées
auxradarsdel’ Armée del’ Air,I’ensemble
des informations recueillies servant indis-
tinctement aux deux fonctions de contrdle
du trafic aérien et de défense aérienne. Les
centres régionaux ct les aérodromes sont
reliés par un réseau de télécommunica-
tions propre al’aviation civile, et connecté
aux résecaux ¢étrangers analogues. Enfin,
les routes aériennes et les approches des
aérodromes sont jalonnées par 225 radio-
phares ou radiobalises.

Les organismes de
navigation aérienne en
Polynésie

Depuis septembre 1963, I'administration
frangaise a accepté la charge des services
de la circulation aérienne dans la région
d’information de vol et de contrle océani-
que, FIR-OCA, de Tahiti (FIR Flight In-
formation Region, OCA Oceanic Control
Area) et des services de recherche et de
sauvctage des aéronefs dans la région de
recherche ct de sauvetage de Tahiti (SRR
Searchand Rescue Region). Les limites de
ces deux régions coincident et forment un
rectangle de 13 millions de km2 tronqué
au nord-oucst, dont les voisins sont au
nord la FIR-OCA Oakland (Etats-Unis), &
I’est laFIR-OCA Mexico et la FIR Easter,
au sud et & I’ouest la FIR-OCA Auckland
(Nouvelle Zélande). Deux portions limi-
trophes de la FIR Tahiti ont le statut parti-
culier de «no-FIR». Aucun service de la
navigation aéricnne n'y est rendu,

Le contréle en route

Le Centre de Contrdle en Route (CCR) de
Tahiti pour I’ensemble FIR-OCA dispose
d’uneffectif de quatorze Officiers Contro-
leurs de la Circulation Aérienne (OCCA),
dont 12 sont répartis en équipes de 2, et
assure un service continu (24h sur 24h).
En raison de la taille de ’espace & sur-
veilleretde lafaible densité du trafic,iln’a
pas é1é retenu d’implanter une couverture
radar ainsi qu’un équipement informatisé
pour le contrdle comparable au CAUTRA
métropolitain.

Le CCR de Tahiti situé sur I’aéroport de
Faa’a, exerce la responsabilité des servi-
ces de la circulation aérienne dans la tota-
lité de I’espace aérien, a I'exclusion des
zones de contrdle d’aérodrome (CTR -
Control Terminal Region), des zones de

circulation aérienne (ATZ - Air Traffic
Zone) et des zones militaires temporaires.
Cet espace est scindé verticalement cn
deux parties, FIR et OCA. Dans 1aFIR (du
niveau de la mer au FL 50), le contrdle de
la circulation aéricnne n’est pas assuré.
Cependant, quelles que soientles régles de
vol choisies (vol & vue ou aux instru-
ments), les aéronefs bénélicient des servi-
ces d’information et d’alerte. Les vols
VER (Visual Flight Rules, régles de vol &
vue) sont autorisés sclon des conditions
plus contraignantes que les régles classi-
ques: équipement de radio-communica-
tion et de radio-navigation réglementé,
itinéraires obligatoires. Par exemple, le
survol maritime en vol & vue n’est pas
autorisé dans les Tuamotu de I'est, ni aux
Gambier, ni entre les Tuamotu ct les
Marquises. Ces restrictions, qui découlent
des régles de I’air, sont destinées A préve-
nir les amerrissages.forcés dus a 1'insufTi-
sance de la machine ou de ses équipe-
ments, ct & améliorer les renseignements
disponibles pour le service d’alerle et pour
les opérations de recherche et de sauve-
tage.

La région de contréle océa-
nique

L’OCA Tahiti (du FL 50 au FL 450) estun
espace enticrement contrdlé sans distinc-
tion entre espace inféricur et espace supé-
rieur. Les nécessilés habituelles condui-
sent a définir des procédures d’attente et
d’approche aux instruments, des chemine-
ments en CTR ctdes procédures de départ
IFR (Tahiti et les Iles-sous-le-Vent). En
outre, il apparait une dizaine de «routes
ATS» internationales (routes contrdlées
destinées & micux canaliser la circulation
pour assurer les services de la circulation
aéricnne).

Pour assurer la sécurité des vols dans une
zone ol il n’existe aucun systéme de sur-
veillance et de visualisation du trafic (ab-
sence de couverture radar), les controleurs
sont amenés A prendre des marges impor-
tantes couvrant tous les risques d’errcur
possible et conduisant & des normes de
séparation entre aéronefs de 100 NM,

Le contréle d’approche

Les centres de contrdle d’approche APP
(APProach control) de Tahiti-Faa’a, Bora-
Bora, Raiatca ¢t Rangiroa pour les civils,
Hao et Moruroa pour les militaires, sont
responsables des zones de contrdle asso-

ciées A chacun de ces aérodromes.

Le contréle d’aérodrome
L’activité descentres de contrdle d’appro-
che se confond parfoisavec celle des tours
de contrdle d’aérodrome, surtout si un
scul contrleur exerce toutes les fonctions
a un instant donné. Les tours de contrble
des aérodromes contrdlés sont responsa-
bles de la circulation aérienne des aéro-
nefs en VER et en IFR, qui bénéficient
tous des services de contrdle, d’informa-
tion et d’alerte & certaines heures ouvra-
bles. Les services rendus sur les aérodro-
mes peuvent étre différents selon le statut
donné a une portion de I’espace ctselon la
qualification du personnel disponible. En
particulicr, la zone de circulation d’aéro-
drome (ATZ Aerodrome Trafic Zonc) de
Moorca permet de réglementer les aéro-
nefsen VER, utilisant ounon 1’aérodrome.
Il existe six aérodromes contrdlés: Tahiti-
Faa’a, Bora-Bora, Raiatea, Rangiroa,
Huahine, Moorea.

Maupiti (iles sous le Vent), Tubuai, Ruru-
tu (Australes), Anaa, Makemo, Mataiva,
Manihi, Takapoto, Takaroa, Tikehau
(Tuamotu), Totegegic (Gambicr), Hiva
Oa, Nuku Hiva, Ua Huka, Ua Pou (Mar-
quises) sont des aérodromes dotés d’un
service d’information de vol d’aérodrome
(AFIS). Comme les précédents, ces aéro-
dromes disposent de moyens de commu-
nication sol/sol (HF/BLU ou téléphone)
leur permettant d’alerter par I'intermé-
diaire du Bureau Central des Communica-
tions (BCT) de Tahiti-Faa’a, lc CCR qui
centralise les appels.

A Tahiti-Faa’a, dix-huit controleurs assu-
rent 24H/24H les fonctions approche/aé-
rodrome. Sur les aérodromes extéricurs
d’intérét général (aérodromes d’Etat ct
Huahine), le service cst assuré par des
TAC (Techniciens de I'Aviation Cvile) ou
par des agents contractuels du Territoire.
Les autres aérodromes du territoire n’ont
pas de personnel spécialisé: un service
limité d’information et un service d’alerte
estassuré parle CCR, avec des procédures
particuli¢res decloture des plans de vol (le
dépotd’un plan de vol est obligatoire pour
tout vol, autre que local, en Polynésic).

Le service de recherche et
de sauvetage

Le service d’alerte, rendu par les organis-
mes de la circulation aérienne chaque fois
que la situation d’un aéronef en vol leur
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crée quelque inquiétude, conduit & mettre
€N OCUVIC GN permanence un organisme
chargé des recherches ¢t du sauvetage, Ie
RCC ou CCS (Centre de Coordination ¢t
de Sauvetage), aprés une analyse de la si-
tuation par le CCR.

LeRCCetle CCR sont géographiquement
juxtaposés afin de faciliter les échanges
d’information entre cux, La permanence
duservice nécéssite un personnel qualifié,
trés rarement sollicité, sauf lors des exer-
cices organisés (SARex).

Le RCC coordonne des moyens extérieurs
dont il dispose par convention, par accord
ou par réquisition en fonction d’un plan
pré-établilimitant les improvisations. Une
opération de recherche peut faire appel
aux moycens de I'armée, de la gendarme-
ric, de la sécurité civile, des pompiers, des
services administratifs et éventucllement
des communes.

En matitre de moyens aéricns, il disposc
d’aéronefs militaires spécialisés fournis
par I’Aéronavale (Falcon 200 Gardian),
d’aéronefs civils fournis par la compagnic
Air Tahiti (DHC 6 Twin-Olter) conformé-
ment & une convention passée avec I’Etat,
ct de I'avion appartenant au Territoire
(Nomad). Ces apparcils pcuventcouvrir la
quasi-totalité de la zone de responsabilité
de Tahiti (SRR, Scarch and Rescue Re-
gion) & partir de Faa’a ct d’aérodrome de
redéploiement. En cas de besoin, tout
moyen aéronautique complémentaire peut
étre réquisitionné.

En mati¢re de moyens maritimes, le RCC
a la possibilit¢ d’interroger la base de
données AMVER (Automated Merchant
VEssel Report) implantée & New-York,
afin de connaitre rapidement 1’état de la
circulation maritime dans la zonc des re-
cherches (uniquement pour les navires
abonnds).

Une opération SAR faitintervenirdescon-
naissances nombreuses ¢t diversifiées
comme la navigation, 1’utilisation des
aéronefs, les télécommunications, la mé-
Léorologie, I’étude de la mer (vents, cou-
rants) sans parler des méthodes d’explora-
tion visuelle ou radio-¢lectique des zones
de recherche. La recherche en mer des
naufragés munis uniquement de gilets de
sauvelage est unc opération longue et dif-
ficile; s’ils sont embarqués sur un canot de
sauvetage, ’opération a de meillcures
chances de réussir; si en outre, ils sont
équipés d’une balise de déiresse, leur loca-
lisation est certaine et rapide. En pratique,

les fréquences de détresse (121,5 MHz,
243 kHz) sont veillées par la plupart des
aéronefs cn vol, ce qui permet une détec-
tion rapide d'une émission de délresse.
Des que les nauflragés sont repérés, un

#

avion spécialisé (Gardian, Twin-Otter,
Nomad) larguc & proximité unc «chaine»
de sccours. Ensuite, un navire de surface
ou un hélicoptere est dépéché sur place
pour les récupérer,

Sur le parking de I'aéroport de Faa'a, un Falcon 200 Gardian de I'Aérona-
vale (Escadrille 12 S) spécialement équipé pour la recherche et le sauve-
tage en mer.
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La qualité des services
rendus

La qualité des services rendus est mesu-
rée par divers indicateurs qui sont relevés
périodiquement et qui sont communiqués,
notamment, aux compagnies aéricnnes
francaises par la voie de comples-rendus
d’exploitation bi-hebdomadaires, de bi-
lans mensucls, d’un rapport semestricl sur
les dysfonctionnements survenus dans les
centres régionaux, ainsi que par la voie
d’un bilan annuel.

Trois indicateurs permettent d’observer ct
de suivre respectivement la capacité du
systtme de contrdle comparée a la de-
mande de trafic, la fiabilit¢ des équipe-
ments qui servent au contrdle «en route»,
etleniveau deséeurité atteint dans la fonc-
tion anticollision:

- le nombre des départs IFR d’aérodromes
métropolitains retardés de plus de 14' 4
cause d’une insuffisance du systéme (ca-
pacité inférieure a lademande, pannc d’un
équipement cssenticl, elc..),

-le nombre de délais ATC supéricurs 14
(au départ d’aérodromes métropolitains)
consécutifs & une panne survenue dans
1’un des centres régionaux,

- le nombre d’incidents ayant conduit un
pilote & déposer une réclamation par suite
d’une séparation insuffisante avec un au-
tre avion (Airmiss).

Ces réclamations donnent licu 4 une en-
quéte qui conduit & classer les incidents en
fonction du degré de risque (grave, possi-
ble, inappréciable ou nul) ¢t de I"origine
du risque (erreur d’un contrdleur, crreur
d’un pilote, défaillance d’un équipement)
eta prendre les mesures correctives néces-
saires.

Lacollectivité aéronautique mondiale s’est
depuis longtemps préoccupée de fixer les
principes auxquels les redevances de cir-
culation aérienne doivent se conformer.
Les compagnics aériennes sont naturelle-
ment altentives A ne payer que le juste prix
des services qu’elles utilisent, 4 1’égalité
de traitement entre les usagers et a la pro-
gressivilé des tarifs en cas de création de
redevances nouvelles. Les Etats ont pour
leur part les mémes préoccupations aux-
quelles ils ajoutent celle d’assurer aux
services chargés du contrdle de la circula-
tion aérienne les financements des dépen-
scs estimées néeessaires. S’agissant de la
France, les autorités chargées de I’ Avia-
tion Civile souhaitent associer les compa-
gnies aériennes a la définition du service
qui leur est rendu et a la fixation de la
politique tarifaire correspondante.

Les redevances pour
services rendus

Le budget annexe de la
Navigation aérienne

La création du Budget Annexe de la Navi-
gation Aérienne a constitué sur le plan
budgétaire la traduction du fait que les
redevances pour services rendus sont le
mode normal de financement des services
de I’Etat chargés du contrdle de la circula-
tion aérienne: cesservices, eneffet,s’adres-
sent & des catégorics d’usagers bien préci-
ses qui exercent leurs activités dans une
branche économique capable de supporter
normalement ses cofits.

Les dépenses inscrites au Budget Annexe
de la Navigation Aérienne sont imputées
aux usagers de 1’espace aérien par la voie
de redevances pour services rendus.

La redevance de route cst gérée dans un
cadre curopéen par le Service Central de
redevancesde Route d’Eurocontrol (SCR)
auquel participent onze états: I’ Allema-
gne, I’ Autriche, la Belgique, I'Espagne, la
France, la Grande Bretagne, I'lrlande, le
Luxembourg, les Pays-Bas, le Portugal et
la Suisse. L’usager ne regoit mensuelle-
ment qu’une facture globale concernant
les services en route des Etats, Le SCR
d’Eurocontrol reverse ensuite aux Etats
(dans le Budget Annexe de la Navigation
Adrienne pour la France) les receltes cor-
respondant aux services qu'ils ont rendus.
En France, la redevance pour services
terminaux de la circulation aérienne
(dite «redevance d’approche») est recou-
vrée directement par I'Etat: les factures
sont émises mensucllement par le Minis-
tere chargé de I’ Aviation Civile et les en-
caissements effectués par1’ Agence Comp-
table du Budget Annexe de la Navigation
Aérienne.

Dans un tel systeme de financement, il est
important que des formules de consulta-
tionsapprofondics des usagers soient trou-
vées. Par décision du 23 novembre 1987,
une instance de concertation administra-

tion-usagers, la Commission Consultative

Economique du BANA, a été officiclle-

ment mise en place. La Commission

Consultative Economique du BANA est

réunie deux fois par an & 1’initiative et sous

la présidence du Directeur Général de

I’ Aviation Civile ou de son représentant.

La premicre réunion a licu au plus tard en

avrilavantque le Ministrechargéde I’ Avia-

tion Civile arréte ses propositions relati-
ves au budget de 1’exercice a venir,

Celle réunion a pour objet:

» I’étude de I'évolution probable ou sou-
haitable du service a rendre aux usagers,
dans ses composantes quantitatives ct
qualitatives; )

* I’examen des moyens A mettre en ccuvre
par les services chargés du contrble de la
circulation aérienne (Effectifs, Budget
de fonctionnement et d’équipement) ct
de la tarification corrcspondante.

La seconde réunion a licu 4 I’automne sur

la base de la présentation du projet de

budget déposé par le Gouvernement de-
vant le Parlement et du compte prévision-
ncl consolidé (charges et produits Naviga-
tion Aérienne retracés au BANA ct hors

BANA) associé a ce budget et aux assict-

tes définitives des redevances de circula-

tion aérienne. Le projet de Plan d’aclion &
5ansdelaNavigation Aérienne est soumis

Acelle occasiond ’avis de laCommission.

La Commission Consultative Economi-

que du BANA peut aborder lors de ses

réunions toute autre question ayant trait au
service public de la navigation aérienne.

Ses membres peuvent se faire communi-

quer par la DGAC toute précision qu’ils

jugent utiles pour éclairer les avis de la

Commission, sous réserve de dispositions

liées au secret de la Défense Nationale.

(Article 3 de la Décision Ministériclle du

23 novembre 1987).
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FRANCAISE

lation Aérienne)

En Polynésie frangaise, les services de la
navigation aérienne rendus aux usagers
sont constitués 2 la fois:

- des services terminaux, pour les mouve-
ments i I'arrivée el au départ des aérodro-
mes d’Etat (Tahiti-Faa’a, Bora-Bora, Raia-
tea, Rangiroa),

- des services en route, rendus dans la FIR
Tahiti, qui couvre un trés large espace
autour des archipels.

L’essenticl des moyens mis en ocuvre est
cependant destiné au contrdle du trafic de
I’aéroportde Tahiti-Faa’a. Les services ¢n
route étant peu développé en l'absence
d’¢quipement radar ¢t de couverture VHF
suffisante, on peut considérer que 80% des
servicesrendusentrentdanslacharged’ap-
plication des redevances pour services ter-
minaux. En oulre, la comparaison entre:
-lataillede laFIR ctla qualité des services
rendus d’une part,

- ¢t les redevances en route qui devraient
étre pergues d’autre part,

montre que celles-ci seraient totalement
disproportionnées.

Remarques sur le tableau ci-contre =

Le surcoiit par siége offert est obtenu:

- en calculant la différence (redevance
d'atterrissage avec RSTCA) - (redevance
avant RSTCA),

- puis cn divisant la valeur ainsi obtenue
par le nombre de si¢ges offerts pour cha-
que appareil considéré.

Le nombre de siéges offerts retenu est
celui que lescompagnices offrentle plus ré-
gulierement. Par exemple, Qantas met en
service des B 747-200 de 433 siéges ou de
271 si¢ges. La valeur retenue est 271 pla-
ces.

~

25%

20%

15%

10%

5%

0%

QUELQUES COMPARAISONS

Air New  Qantas
Zcealand

LES INCIDENCES DE L'EXTENSION
DU BANA EN POLYNESIE

(RSTCA=Redevance pour Services Terminaux de Ia Circu-

Air UTA Air
France

Tahiu

Estimation des recettes

Larecetteannuelle provenantde laRSTCA
devrait atteindre un montant de I’ordre de
10 millions FF (soit 180 millions FCP). A
partir du programme des vols pourl’année
1990, I'estimation de la part respective des
compagnics conduit & la répartition sui-
vante.

Redevances aéronau-
tiques pratiquées a
Tahiti-Faa'a (exemple d'un
B 747 d'Air France de 334t)

Redevance Montant
Atlerrissage 162.858 FCP*
Balisape 2.356 FCP
Stationnement 1.342 FCP
Passagers 1.001 FCP
Marchandises 4,328 FCP/t
Carburant 14,58 FCP/l
RSTCA 135.818 FCP

* compte-tenu de la diminution de 16%

Hawaian Lan  Minerve Air Cal
Chile In.

Autres

Répartition de la charge due a la RSTCA

Estimation du surco(t par siege offert au départ de
Tahiti, da a l'introduction de la RSTCA

Appareil | Compagnie Redevance d'atlerrissage Redevance d'atlerrissage RSTCA | Surcoiit par
avant RSTCA* aprés RSTCA** FCP si¢ge offert
(IFCP) (-16%) en FCP FCP
B 747 Air France 193.776 162.858 135.805 281
Qanlas 221.892 187.023 153,148 436
Air New Zealand 221.892 186.486 153.148 302
DC10 UTA 141.378 118.824 104.244 330
Minerve 145.851 122.583 107.000 239
DC8 Hawaian Airlines 77.478 65.124 66.575 286
Mineive 93.229 69.957 69.400 225
B 767 | Air New Zealand 78.117 67.661 64.757 238
B 707 [Lan Chile 71.478 65.124 64.054 344
L 1011 [Ilawaian Airlines 115.818 97.334 85.690 192
B 737 [Air Cal. Int 22.839 19.203 27.927 184
ATR 42 [ Air Tahiti 2.699 2.269 7.909 163
BN2 Air Moorea 270 226 1.454 156

* avant 01/05/90 ** aprés 01/05/90
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Honolulu

c:

(pour I'ensemble du pays, il existe une taxe de
douane sur les coupons émis)
Hors Etats-Unis: 10§ US

. Redevance d’utilisation de 1’aire d’attente et
de remisage des aéronefs:

45N r/ \
N Aux Etats-Unis: 8%
FIR . Alterrissag
TOKYO 988% US
okyo

66,8+125=191,88 US

| 5119Nm

1N

Australie
. Alterrissage:
(5,06% australien)x334=1690,04$ australien

eV

Fidj
. Alterrissage:
6,36x334=2124,243 fidjien
. Stationnement:
moins de six heures: 608 fidjicn
plus de six heures: 12§ lidjien par heure
.Redevance d'usage des installations etservice
de la navigation aérienne:
3x13,4x6=241,2$ fidjien
(13,4 s’applique aux vols adestination de Tahiti)
. Redevance d'utilisation des passerelles:
308 fidjien

(févr. 89)

DNO

ARTCC

N

LULY

g
v

.~

wetol
. Redevance de naviga[ion terminale: © . Redevance d'utilisation de I'incinérateur:
2,53x334=845,02$ australien 208 fidjien pour un B 747 FIR OAC 238 Nm
. Redevance SSIS: . Taxe sur le passager international au départ: OAKLAND
1,65x334=551,1$ australicn L 108 fidjien par passager (taxe due par le passa- PACIFIC S
. Redevance de route: [~ ger) Fiel o
(un avion au départ de Sydney & destination de 1 Qhristmis ; /
Tahiti parcourt environ 700 NM dans la FIR p ! A30HNM A
australiennne) AllJRRU ! /
2,07x2x700/100x(334)0,5=529,628 australien i
. Redevance d’aviation générale: [
6358 australien N, '
. Taxe sur le passager international au départ: ~ |
10$ australien I/’ i
- Wallis .
AN s — FIR - ®pofago | \ )/
158 -~ \ NANDI 1.232Nm 33’3\4 V4
d _ TOWNSVILLE [ Nouvelle-Zélande (sept. 88) : LU A
Townsvill . . Alterrissage: TAHITI
. . "™ 10,5x334=3507$ néo-zélandais
- "'l':_l' N ~—" "’-;7 . Redevance de service d’aérodrome:
} / . | 14+0,1406x(334-2) ®*=16,563 néo-zélandais
¥, ‘/ 3302Nm | . Redevance de départ et d’approche
36+1,275x(334-2) %3=59,238 néo-zélandais
/ ! / . Redevance de route
* route terminale (<150NM):
) 22108m| 0,13x150+(334-2) %x150/100=46,85% néo-
FIR zélandais
SYDNEY * route océanique:
e | (sur un trajet Auckland-Papeecte, il y a environ
' ne _I 1.650 NM dans la FIR néo-zélandaise)
b — ~i FIR ) 0,05%1650+0,07(334-2) ®5x1650/100=103,54$
f % \ MELBOURNE néo-zélandais
<11 . Taxe par passager international au départ:
l 150 E 108 néo-zélandais 150w
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|~ vaNgouver

| EUMIUNT

San Francisco
(pour I'ensemble du pays, il existe une taxe de
douane sur les coupons émis)
Hors Etats-Unis: 10§ US
Aux Etats-Unis: 8%
. Altterrissage:
536,443 US
(cependant, il y a des possibilités de réduction
pour les utilisateurs habituels, 30% de réduc-
tion pour une compagnie comme Air France)

N\ Edn

. Redevance d’abri :

308 US
N ngeley
\-.// -
}
/1IN
FIROAC  3567Nm NMAZNT
OAKLAND »
PACIFIC E
Los Angeles
(pour 1'ensemble du pays, il existe une taxe de
7 douane sur les coupons émis)
Hors Etats-Unis: 10§ US /
+»2U5Nm Aux Etats-Unis: 8%
. Atterrissage: -]
409,58 US

. Redevance de stationnement:
100$ US par quart d’heure

. Utilisation des halls:
320$ US au départ
694% US a ’arrivée

3.592Nm

e

NO

4.203 Nm

fl = PUKIU VELHU
TAAITI FIR
LIMA
4.196 Nm -
" "]
T [ Chili (mars 89)
il — | . Allerri '
C : issage:
" qg1ao 15,11x334=5046,74% US _ _
. Eclairage:
20% de la redevance d’atterrissage=1009,35%
2302Nm us
. Taxe passager:
58 US par passaget FIR
. Stationnement: ANTOFAGASTA
10% de la redevance d’atterrissage=504,673 2030 Nm e
US par tranche de 4 heures T T
. Redevance de route:
| 0,118 US par km parcouru au-dessus du terri- FIR
toire chilien
| L) + surtaxe de 100% pour les appareils qui survo- SANTIAGO
I NO FIR lent sans atlerrir [
+80,798 US sil’aérodromeest équipéd’unILS - i} -
T
} 135W 1mlw 105W ‘ 90w FIR
i | PUERTO MONTI
| | |
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LES MECANISMES DE CALCUL ET
DE PERCEPTION DU BUDGET ANNEXE
DE LA NAVIGATION AERIENNE

Lacréation du Budget Annexe de la Navi-
gation Aériennea é1é renduc possible grice
al'existence derecettes susceptiblesd’étre
affectées & la Navigation Aérienne. Ce
sont essentiellement les redevances
d’usage des services de circulation aé-
rienne, a savoir les redevances de route et
les redevances pour services terminaux.,
Les redevances d’usage des services de
circulation aérienne sont prévues par |'ar-
ticle 15 de la Convention de Chicago. Des
documents de I’OACI en précisent les
principes de mise en place et les techni-
ques de calcul (DOC 9082/3 ¢t Manuel
9161/2),

Au début des années 1970, les Etats
membres de ’organisation Eurocontrol ont
décidé de créer un systéme commun des
redevances de route. C’est dans ce but que
laFrance, partic prenante au systéme, a dé-
veloppé une comptabilité analytique.
Lacomptabilité analylique devait permet-
tre de calculer, conformément aux recom-
mandations de I’OACI en la matitre, lc
coiit de revient des services de circulation
aéricnne cn Route destinés a ére facturés
aux usagers. La mise en place de celte
comptabilité a permis par voic de consé-
quence d’identifier les autres scrvices
rendus par les établissements de la Navi-
gation Aéricnne, notamment les services
terminaux de circulation aérienne.

Le Conseil des Ministres du 9 novembre
1983 a décidé la création pour la Loi de
Finances de 1985 d’un Budget Annzxe de
la Navigation Aérienne.

La création du BANA a été motivée par la
possibilité de ratlacher les recettes prove-
nant des redevances d’usage des services
de circulation aérienne au budget des or-
ganismes chargés de fournir ces services
afin de permettrc unc réponse plus adaptée
aux variations de trafic, Le BANA avait

pour but également de faciliter la planifi-
cation des investissements en fonction de
seuls criteres économiques et techniques
cn dehors des contraintes conjoncturelles
auxquelles est habituellement soumis le
Budget Général. L’effort d’inveslissement
pouvait, si nécessaire, &tre supporté en
utilisant la procédure des emprunts.

En dehors de ces possibilités nouvelles, la
mise en place du BANA ne modificenricn
la plupart des procédurcs budgélaires.

Le Budget annexe doit étre voté par le
Parlement.

A la différence du Budget Général, le
Parlement vole les dépenses (par chapitre)
ctlesrecettes. Le Budget Annexe doit étre
voté en ¢quilibre m&me si une subvention
du budget général cst nécessaire pour
assurcr cet équilibre (c’étaitle casen 1985
et 1986). On nolera, en ¢ce qui concerne le
budget annexe de la navigation aéricnne,
que I’équilibre affiché en 1988 cn 1’ab-
sence de subvention, ne signific pas que
lesusagers supportent’intégralité ducolt
des services qui leur sont rendus.

Le Ministre des Finances continue a
assurer la tutelle des dépenses dans les
mémes conditions qu’auparavant,

Lapréparation budgétaire s’effectue selon
le méme calendrier et les mémes régles
que dans le cadre du budget général. Les
discussions budgétaires sont menées,
comme dans toute administration, sur les
dépenses de fonctionnement et le nombre
des personnels avee la Direction du Bud-
get. La Direction du Trésor intervient cn
revanche dans la fixation du niveau des
cmprunts.

Les personnels qui appartiennent aux

corps de création du Budget Annexe
conservent leur statut de fonctionnai-
res.

Sur un plan plus technique, il faut noter
que le BANA posséde sa propre nomen-
clature budgétaire de prévision (chapitre-
paragraphe) et d’exécution (chapitre-pa-
ragraphe- sous-paragraphe),

Alors que pour les dépenses du budget
général, chaque ordonnateur reléve d’un
comptable assignataire propre, le Tréso-
ricr payeur général de son département, le
comptable assignataire de la totalité des
dépenses (et des recettes) du Budget
Annexe est I’Agent Comptable de la
Navigation Aérienne.

Depuis septembre 1985, le BANA dispose
également de la redevance pour services
terminaux de Ia circulation aéricnne. A
compter de 1988, la fonction régularité-
sécurité a été rattachée aux services termi-
naux de lacirculation aéricnne. Le cofit de
revient de ces services, parfaitement iden-
tifiés par la comptabilité analytique de la
Navigation Aérienne, est inclus depuis
celle date dans Iassiette facturée aux usa-
gers,

La structure du BANA a considérable-
ment évolué depuis sa création comme en
témoignent la mise en place de la rede-
vance pour services terminaux ct son élar-
gissement ala fonction de régularité-sécu-
rité. De plus, les services rendus par d’au-
tres directions ou administrations dans le
domaine dc la navigation aéricnne ct qui
¢taient jusqu’a présent pris encompte dans
les assieltes au titre des cofits supportés par
I’Etat au profit des usagers font I’objet de
reversements clfectifsdelapartdu BANA.
C’est le cas des prestations rendues par
SPG et le SFACT notamment.

Manureva - 3éme Trimestre 1990




I1 en résulte un changement progressif du
contenu du BANA, sans effet cependant,
toutes choses étant égales par ailleurs, sur
le niveau des assiettes ct des recettes.

Au plus long terme, le BANA évoluera
dans le sens d’une suppression progres-
sive, de fagon a préserver son équilibre,
des cxonérations consenties A cerlaines
catégories d’usagers ct des subventions
sans donner lieu 4 des charges correspon-
dantes inscrites au BANA.

La principale innovation du BANA 1990
concerne son extension & 1’outre-mer,

Ilconvientde rappeler en effet que I’ outre-
mer a été tenu en marge du BANA depuis
sa création en 1985. 11 n’était pas possible
de tout faire & la fois dans les phases
initiales de création et de gestion de ce
budget. Il s’agit donc maintenant de lui
faire bénéficier du dynamisme financier
associé a ce budget dans un contexte de
trés forte croissance de ransport aérien et
de dévcloppement des besoins en matiére
de contrdle de la circulation aérienne.

L’économic d’ensemble de cette mesure

d’extension & I'outre-mer a ¢té arréiée

conjointement par le Ministére chargé des

Transports (DGAC) et le Ministére de

I’Economie, des Finances et du Budget

(Dircction du Budget) dans le cadre de la

conférence budgélaire concernée, L’ Ad-

ministration chef de file (Direction de la

Navigation Aéricnne) avait particulire-

ment la tiche :

- d’une part, de préparer les modifications
réglementaires nécessaires,

- d’autre part, d’actionner I’ Administra-
tion responsable de la partic comptable
de I’exécution de la dépense et de la
recette publique afin que les dispositions
a prendre sur ce plan soient définies ct

| prises en temps utile.

Au plan pratique, I’étude de laisabilité a

¢1é entreprise sur les quatre bases fonda-
mentales ci-aprés.

LA DEFINITION DES
SERVICES DE NAVIGA-
TION AERIENNE

Scul le cofit complet des services de navi-
gation aérienne peut étre facturé aux usa-
gers par la voie de redevances de route ct
de services terminaux. Il est donc néces-
saire d’identifier précisément les aclivités
denavigationaérienneainsi que les moyens
mis ¢n ocuvre dans le cadre de ces activi-
1és.

Installations et services de navigation
aérienne

Les installations et services de navigation
aérienne A prendre en comple sont les
suivants :

- Services de circulation aérienne; l'en-
semble des services de circulation aé-
rienne rendus aux aéronefs, c¢’est-a-dire
le contrble d’aérodrome, lecontrdle d’ap-
proche et le contrdle en route ainsi que
lesservicesd’informationetd’alerte quels

que soient leurs bénéficiaires.

-Installations et services de télécommu-
nication, d’aides a la navigation aé-
rienne et i ’atterrissage: toules les ins-
tallations et tous les services de télécom-
munications sol/sol et air/sol, aides vi-
suclles ct balisage, aides radioélectri-
ques 2 la navigation aéricnne ct & Iatter-
rissage, radars.

- Autres services:

* les personnels et moyens civils affec-
1és en permanence aux services de re-
cherche ct de sauvetage.

* les personnels et moyens mis en ocu-
vre pour préparer, mettre en forme et
diffuser I'information aéronautique,

Les services de circulation aérienne sont
rendus par les centres de contrdle régional,
les centres d’information e¢n vol et les
aérodromes (organismes de parametres,
AFIS, TWR, APP, ainsiqueles BIA/BDP).

Les moyens mis en oeuvre compren-
nent:

- Des moyens humains: contrdleurs et tech-
niciens de 1’aviation civile chargés de
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fournir directement les services, person-
nels d’encadrement, personnels techni-
ques, administratifs et ouvriers.

- Les locaux qui abritent les centres d'ex-
ploitation et les services administratifs et
techniques, constructions,aménagements
intérieurs, terrains et voies d’acces, clo-
tures, logements de service ou de fonc-
tion,

-Les équipements techniques utilisés pour
fournir les services d’information, de
contrdle et d’alerte (radars, systémes de
traitementde’information, chaines (¢16-
phoniques et radioélectriques, centres
d’émission-réceplion, elc...) et pour as-
surer la bonne marche des centres d’ex-
ploitation (alimentation en énergie élec-
trique, climatisation, sécurité,...).

Aux équipements techniques proprement
dits, il convient d’ajouter tous les moyens
nécessair

S ni'aintcnanccs iso-
rcclion le dépzm

w fonctionnement des servi-.
obilier, véhicules, maté- X

- Tutelle des concessions aéroportuai-
res.
I s’agit des relations entre 1’Etat, pris en
tant qu’autorité concédante, et les ges-
tionnaires d’aéroports. Les relations sont
trés typées sur le plan juridique et trou-
vent leur expression finale dans I’appro-
bation des comptes et budgets des con-
cessions, soit au niveau local, soit au
niveau national. Les organismes de
I’ Aviation Civile contribuent 2 cette tu-
telle,

- Gestion des crédits des bases aérien-
nes.
Les organismes de I’ Aviation Civile in-
terviennent conjointement avec les di-
rections départementales de 1’équipe-
ment, Il s’agitici des crédits hors naviga-
tion aérienne.

- Interface aéroportuaire.
Sous celte rubrique sont regroupées des

de discipline, I’instruction des dossiers de
manifestation aérienne.

Lesactivités «Transport Aérien» compren-
nent également les activités dans le do-
maine de la siireté,

Activité «Météorologie»

Dans un premicr tlemps, les activités exer-
cées spécifiquement au profitde ’aviation
civileneseront pasdistinguées. Les activi-
tés de météorologie seront considéréesdans
leur totalité comme des activités hors
navigation aérienne.

LES ELEMENTS DE
CALCUL DES COUTS

m:ssnons A contcnu Lres vanable en fonc- :

concéption, souven

ec les services loca

rcomprerid aussi la tutelle de Taviation
. générale c esl a- dlre la déllvrance des |.

acroclubs

I'organisation descommissions

Les dépenses A additionner pour obtenir le
colit complet annuel des installations et
services de navigation aérienne peuvent se
classer dans 1'une des cinq rubriques sui-
vantes : colits d’exploitation, cofits d’en-

tretien, dépenses courantes et frais d’ad:

ministration, amortissements et intéréts.
Les colits d’exploitation, lescofitsd’entre-
ticn, les dépenses courantes ct les frais
d’administration se décomposent en char-

sonnel comprennent
ts de la rémunération

Manureva - 3éme Trimestre 1990




personnel inscrites au budget.

Lescharges hors personnel a1’exception
des amortissements et des intéréts, com-
prennent les achats et les services exté-
rieurs.

Les achats consistent en achats de maté-
ricls et de fourniturcs consommables et de
produits éncrgétiques (électricité, fucl,
carburant),

Les services extérieurs comprennent tou-
tes les prestations de services et travaux
lacturés par des tiers : locations, entretien,
réparations, prestations de formation,
contrdle en vol des installations radioélec-
triques, frais de télécommunications, etc...).
Doiventétre égalementconsidérées comme
de telles charges les frais de mission et de
déplacement, le nettoyage des locaux
confié a du personnel extérieur et les vaca-
tions du personnel enseignant.

Les charges hors personnel, achats et ser-
vices extéricurs sont payées en principe
sur des crédits de fonctionnement,

Lescouts d’exploitation comprennent les
charges de personnel d’exploitation, le
cofit de 1'énergie nécessaire au fonction-
nement des installations techniques ainsi

que, le cas échéant, les frais éventucls de
location des batiments et des équipements
utilisés par les services d’exploitation ou
par leur personnel.

Les coilts d’entretien comprennent les
coiits afférents au personnel, aux pitces de
rechanges, aux réparations ¢t aux matitres
consommables qui ont ét¢é cffectivement
utilisés pour entretenir les équipements et
les batiments.

Doivent étre inclus dans les coiits d’entre-

tien :

- le cofit du calibrage et du contrble en vol
des aides radioélectriques (ILS, VOR,
DME), ct des installations d’émission-
réception ;

- les frais éventuels de location de bti-
ment ¢t d’équipements utilisés par les
services d’entretien et leur personnel.

Les coiits communs et les frais d’admi-

nistration comprennent :

- Les cofits aflérents aux services com-
muns et aux fournitures nécessaires &
I’entretien de ’infrastructure : chauf-
fage, climatisation, éclairage, eau, net-
toyage, installations sanitaires, papelerie
ct frais d’affranchissement.

-Les cofits afférents au personnel qui rem-
plitexclusivement ou principalementdes
fonctionsadministratives d’encadrement,
de gestion du personnel (avancement,
nomination, préparation ct organisation
des CAP,elc...), de paye (comptabilité et
émission des bulletins de paye), et de
préparation du budget, de tenue des comp-
tabilités (exécution du budget, compta-
bilité matiéres, régics de recette ct
d’avance, elc...).

Les amortissements

Les investissements réalisés au coursd’un
exerciceneconstituent pasdescoflits. Seule
la constatation comptable de leur dépré-
ciation par le biais de I’amortissement cst
susceptible d’étre prise ¢n compte pour le
calcul des cofits de revient.

A chaque nature d’investissement corres-
pond une durée d’amortissement. Pour
simplifier, on peut appliquer deux modes
d’amortissement, un amortissement li-
néaire sur 20 ans pour les batiments et un
amortissement linéaire sur 8 ans pour les
autres investissements (installations tech-
niques, véhicules, mobilier). Les terrains
ne sont pas amortis.
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Les intéréts

Lesintéréts complétent les amortissements
de telle fagon que la valeur actualisée 2 la
date de mise en service des cofits facturés
aux usagers (amortissement + intéréts) au
titre d’un investissement soit égale au
montant de cet investissement,

La méthode retenue, qui est celle recom-
mandée par 'OACI, consiste & appliquer
un taux d’intérét A la valeur résiduelle des
investissements en début d’exercice. La
valeur résiduelle en début d’exercice est
égale a la valeur d’acquisition diminuée
des amortissements pratiqués au cours des
exercices antérieurs. Le calcul précis du
cofit de revient des services de navigation
aérienne et sa répartition entre les presta-
tions «Route» et «Services Terminaux de
laCirculation Aérienne» nécessite de tenir
une comptabilité analytique. En I’absence
de résultats analytiques et compte tenu du
temps imparti, il sera procédé 4 un calcul
approché 2 partir de données globales, les
seules qui sont disponibles actuellement.

LE CALCUL DES UNI-

control par la quantité de service consom-
mée sur 100 km par un avion de 50 tonnes.
Le nombre d’unités de service sur un par-
cours donné est alors égal au produit d/
100*M/50, ot1 d est la distance parcourue
en kilometres, et M la MTOW (masse
maximale au décollage) exprimée en ton-
nes. Il faut noter que le trongon Route est
compris entre des points d’entrée et de
sortie de FIR ou des aérodromes. La dis-
tance est alors calculée en fonction de
’orthodromie entre ces points en retirant
20km au départ et & I’arrivée des aérodro-
mes (soit 40 km pour un vol intéricur 4 la
FIR).
Pour les besoins de 1'étude, il est demandé
dedonner une estimation du nombre d"uni-
tés de service enregistrées annuellement
dans la FIR concernée. Celtte estimation
pourraétre faite en pondérant lenombre de
vols annuels par une masse et une distance
moyennes, ou bien par échantillonnage
sur une courte période de 1’année. Seuls
les vols IFR de la CAG sont & prendre en
compte, Il est demandé de distinguer dans
la mesure du possible les différentes caté-
gories d’usagers suivantes :

- vols civils frangais,

- vols civils étrangers,

- vols militaires frangais,

- vols militaires étrangers,

- volsd Etats (aéronefs propriété d’Etats)

- vlsdssgis ou d’entrainements,

- vols circuldireg,

- vols de recherche et sauvetage/évacua-

tions sanitaires/navaids,

+.._ ols de moins de 2 tonnes.
1l sérait. éga]emem utile de distinguer les
arrivées el dcparts de survols

l.es unltes de serwce RSTCA

eredevance de Rou

fonction du nombre d’unités de service
consommées et du laux unitaire pratiqué
sur cet aérodrome,

Le nombre d’unités de service est défini
par (M) %% | puissance 0,95 de la MTOW
de I'appareil. Il est demandé pour I’étude
d’estimer le nombre d’unités de service
RSTCA annuel sur le ou les aérodromes
placés sous laresponsabilité du SEAC dis-
posant d’un contrdle d’aérodrome ct d’un
contrdle d’approche (qui peut étre éven-
tuellement rendu par un centre non situé
surl’aérodrome). La encore les UDS pour-
ront &tre estimées par pondération du
nombre de vols par une masse moyenne ou
par échantillonnage sur une courte pé-
riode. Seuls les vols IFR sont i prendre en
compte en distingant si possible les caté-
gories d’usagers déja mentionnées pour la
route,

LA FACTURATION ET
LE RECOUVREMENT
DES REDEVANCES

Lamiseen place de redevances de circula-
tion aérienne, redevances de I’ Etat sup-
pose unc gestion préCIS(: ct '

solution retenue, L’archltccture génér'tlc'
du systéme est la suivante. TR
L’ordonnateur de la recelte sera le Dircc-
teur du service d’Etat de I’Aviation Ci-
vile, par délégation du Ministre. La factu-
ration des services rendus se fera sur une
base mensuelle. Des pénalités seront liqui-
dées en cas de non paiement aprés un délai
d’un mois suivant date d’émission de fac-
ture.
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est le décollage;

tionnelle;

La Redevance pour Services Terminaux de la Circulation Adrienne
(RSTCA) remplace I'ancien prélévement de 16% des redevances
d'atterrissage pergues par les gestionnaires d'aéroporis qui contri-
buait depuis de nombreuses années au financement des services
de la circulation aérienne en zones terminales.

Les principes de la facturation du service rendu sont les suivants:
- le fait générateur de la percepnon de la redevance

- le montant de la redevance due est fonction de la masse maximale
au décollage de I'aéronef mais dans une mesure moins que propor-

- la facturation est faite sur la base d’'un taux unitaire normal.

Il est vraisemblable que des motifs d’effi-
cacité et d’économie de moyens améene-
ront 3 meltre au point une gestion com-
mune de fichiers clients et de fichiers flot-
tes avec les gestionnaires d’aéroports. En
revanche, la gestion par ceux-ci des en-
caissements proprement dits doit étre
exclue,

La saisie des faits générateurs des droits de
I’Etat, (vol, décollage ...) est faite & partir
de I’exploitation technique du contrdle de
la circulation aéricnne.

La gestion des encaissements ¢t mouve-
ments de fonds est confiée soit & un agent
de I"aviation civile régisseur de recettes,
responsable devant le chef de I’Asence
Comptable du BANA, soitaunagent [ocal
des services du Trésor. Pour la Polynésie,
la deuxie¢me alternative a été retenue et
mise enapplication depuisle ler mai 1990,

LEXIQUE

ADM Service administratif OACI
AFIS Service d'information de vol d'aérodrome
AMYER Base de données circulation maritime OCA
APP Centre de contréle d'approche OCCA
ATS Service de la circulation aérienne
ATZ Zone de circulation d'aérodrome OMEGA
BANA  Budget annexe de la navigation aérienne PAX
BIA Bureau d'information aéronautique RCC
BLU Bande latérale unique RSTCA
BCT Bureau central des 1élécommunications
CAG Corculation aérienne générale SAR
CAUTRA Coordonateur automatique du trafic aérien| SCR
CENA  Centre d'études de la navigation aérienne
CCR Centre de contrdle régional SFACT
CCS Centre de coordination ¢t de sauvelage
CORTA Cellule d'organisation et de régulationdu | SIA

trafic aérien SIGMA
CRNA  Centre régional de la navigation aéricnne
DME Dispositif de mesure de distance SNA
DNA Direction de la navigation aéricnne SPG
HF Haute fréquence (3 4 30 MHz) SRR
IFR Régles de vol aux instruments SSIS
IRS Centrale  inertie
FIR Région d'information de vol TAC
MLS Systéme d'atterrissage hyper-fréquences TWR
MTO Service de la météorologie uDSs
MTOW Masse maximale centifiée au décollage VHF
NOTAM Avis aux navigateurs aéricns YFR
NDB Radiophare non directionnel YOR

Organisation intemationale de
l'aviation civile

Région de contrdle océanique

Officier contréleur de la navigation
aérienne

Systeme de navigation hyperbolique
Passager

Centre de coordination et de sauvetage
Redevance pour services terminaux de
la circulation aérienne

Recherches et sauvetage

Service central des redevances (Euro-
control)

Service de la formation aéronautique et
du contréle technique

Service de l'infrastructure aéronautique
Systeme informatisé de gestion des
mouvements d'aéroport

Service de la navigation aérienne
Service du personnel et de la gestion
Région de recherches et de sauvetage
Service de sécurité incendie et
sauvetage

Technicien de l'aviation civile

Tout de contrdle d'aérodrome

Unitéide service

Trés haute fréquence (300 & 3.000kI12)
Régles de vol a vue

Radiophare omnidirectionnel VHF

Bureau de Piste

Saisie des vols
Archivage des strips (4 mois)

Schéma du fonctionnement de la facturation de la RSTCA

Division des transports aériens

Traitement des données
Edition des factures

Compagnies aériennes

Note de crédit et de confirmation

Service
administratif

Traitement des impayés

Saisie des réclamations
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ACTIVITES

L
D=

SERVICE
ADMINISTRATIF
DIRECTION

Principales affai-
res traitées

. Intervention auprés du Minis-
tere de I'Equipement, du Lo-
gement, des Transports et de
la Mer pour la délégation de
crédits indispensables pour
assurer la paie du mois de mai
des personnels des Bases
Adrienncs.

. Instruction et réglement d’une
réclamation collective formu-
lée par les agenls des Bases
Aériennes, liée au régime in-
demnitaire.

. Saisine du Haut-Commissaire
en vue de la promulgation de
divers décrets & propos no-
tamment de ’extension Ou-
tre-Merdu BANA, puis comp-
te-rendu & DGAC & DNA.

. Elaboration de statistiques tri-
mestriclles de demandes de
bons d’émission de¢ billets a

tarifs réduits Air-France &
UTA.

. De nombreuses correspondan-

ces derappel ont été adressées
4 SPG 4 propos des indemni-
1és de jury des concours TAC/
CEAPF au titre de I’année
1989.

A ce sujet, il est impératif de
trouver une solution de régle-
ment dans des délais raison-
nablesdeces indemnités, sous
peine de se voir désormais
refuser la collaboration des
professeurs du corps ensei-
gnant, mettant ainsi en péril
I’organisation méme des con-
cours CEAPF,

. Saisine de la Commission Pa-

ritairc Consultative siégeant
aupres du Haut-Commissariat
a propos de divers reclasse-
ments, 4 la suite de concours
professionnels.

Ces dossicrs complétent ainsi
ceux déjatransmisetquin’ont
pas encore été examings, celte
instance n’ayant pas été ré-
uniedepuisle 13 octobre 1989.

. Réflexion menée de concert

avec le Centre Médico Social
des fonctionnaires & propos du
programme des visitesannuel-
les ct spécifiques des fonc-
tionnaires,

. Diverses élécopies 2 ’atten-

tion du Docteur COBY a pro-
pos de la visite médicale en
Meétropole d’un agent admis a
la sélection professionnelle
OCCA.

. Mise a jour (essais) du bulletin

d’informations destiné aux
agents en instance d’affecta-
tion en Polynésic Frangaise.

. Réflexion portant sur les mo-

dalités d’attribution de sidges
en CTP a une organisation
syndicalenouvellementcréée.

.Déroulementdesélections pour

le renouvellement des élec-

tions aux CAP :
. des Commis administratifs
. des sténodactylographes
des Services Extéricurs
. du corps administratif su-
péricur,

. Organisation et suivi des élec-
tions des délégués du person-
nel relevant de Ia Convention
Collectivedesagentsnon fone-
tionnairesdel’ Administration.

Activités Informa-
tiques

Envucdelamiscenplaced’une
régie d’avances, un progiciel
permettant de gérer cette activi-
1é a é1é mis au point, en accord
avec les services du Trésor, Ce
logiciel permettra de travailler
en temps réel, et éditera les do-
cuments quiontétéadaptés pour
les besoins de I'informatique.
Finisdonc les grands livresavec
les multiples colonnes, encom-
brants et lourds A manier.

Au début du mois de juin, un
événement allait bouleverser
I’activité informatique pour
quelques mois : une destruction
accidentelle des archives sur
bande suivic d’un effacement
partiel du disque allait obliger
la reconstitution de la totalité
des programmes ct des fichiers
de comptabilité. Cette reconsti-
tution est bénéfique dans un
cerlain sens car elle permet de
réaliser des améliorations.

Examens et con-
cours

. Organisation des concours dc
recrutementexterne (3 postes)
et interne (1 poste) de Techni-
ciens de I’ Aviation Civile du
Corps de I’Etat pour I’ Admi-
nistrationde laPolynésic Fran-
caise (CEAPF).
Pourcetypedeconcours, il est
nécessaire d’indiquer qu’un
centre unique d’cxamen est
ouvert i Papeete, ce qui impli-

que une prise en charge des
frais de transport et d’héber-
gement par les candidats po-
tenticls de Métropole.

Cette information d’impor-
tance leur permettrait en effet
de s’inscrire en toute connais-
sance de cause, évitant aussi
non sculement des frais inuti-
lesetdes désillusions pour eux,
maiségalement-pour!’ Admi-
nistration- la mobilisation du
secrétariatafin derépondre aux
nombreuses candidatures (plus
d’une centaine) formulées i la
suited’informationsregues des
ANPE de M¢éuropole, et dont
les inscriptions ne sont jamais
concrétisées en raison des im-
pératifs susmentionnés.

.Organisation d’un concours de
recrutementexterned’unagent
de 3eme catégorie relevant de
la Convention Collective des
agents non fonctionnaires de
I’ Administration pour servir a
la Division Technique du Ser-
vice de la Navigation Aé-
ricnne.

.Leservice a prété son concours
pour organiser des stages a
Iattention notamment:

. de professcurs de I’Ensei-
gnement devant se fami-
liariser avec les rouages
d’unservice Administratif

. d’éleves ou d’éludiants,
dans le cadre des stages en
entreprise.

Travaux des comi-
1és et commis-
sions

La CAP du Corps des Techni-

ciens de I’Aviation Civile du

CEAPF s’cst réunic le 18 avril

1990, Elle a cu a examiner les

questions suivantes :

. mutations

. titularisation de 6 stagiaires

. questions diverses portant sur:

- le recrutement de TAC/

CEAPF au titre de I’année
1990 =
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- la gréve de solidarité vis &
vis du corps homologue
métropolitain

Le CTP Spécial Navigation
Adricnne s’est réuni le 27 avril
1990 pour traiter des points ci-
aprés :

POINT 1 :

. Approbation du procés-verbal
de la réunion du 8 décembre
1989,

. Exposé des suites données au
précédent CTP;

- Reglement Intérieur

- Reclassement de M. HI-
TIURA Kito

-Intégration del’Outre-Mer
dans le BANA

- Conditions de vica NTTB

- Procédure des demandes
de travaux et fournitures

- Nomination des Chefs de
Quart au CCR

- Formation permanente ct
stages d’anglais

- Congés du personnel du
CCR

- Création de groupes de tra-
vail liés au nouveau Cen-
tre de Contrdle

- Communications syndica-
les

-Tableaux deseffectifs TAC
autorisés

-Remplacementde véhicule
a la Section Sol

- Travaux a cffectuer a la
Section Sol

- Propreté des locaux

- Remplacement des [au-
teuils du CCR

- Reconnaissance par la
DSAC du «poste de travail
Sol/Coordonnateurs

- Création du poste de char-
gé d’¢études

- Nomination d’un instruc-
teur supplémentaire

- Prévision des stages et dif-
fusion des avis de vacan-
ces d’emploi

- Achat de simulateurs ap-
prochie non radar

POINT 2
. Service minimum

. Réorganisation partielle du
Service de la Navigation Aé-
rienne

POINT 3
. Examen des questions inscri-

tes & lademande des représen- -

- SPAC
- CFDT

. Le CTP/DSAC s’est réuni le

14 mai 1990 et a eu A traiter
principalement les points sui-
vants, inscrits a I’initiative de 4
I’ Administration :

* Compte rendu de la ré-
union du CTP Spécial Na-
vigation Aérienne

* Présentation des activités
des services

* Projet de service DGAC -
lancement des groupes

tants du personnel : * Approbation du proces- d’Expressionetd’Intiative
- SGNA/CFTC verbal de la réunion du 19 * Compte rendu de la sous-
- SNCTA décembre 1989 cription lancée en faveur
- USATP * Exposé des suites données des sinistrés du cyclone
HUGO
PERSONNEL RENTRANT DEFINITIVEMENT EN METROPOLE
Date Nom & Prénom Corps - Grade - Statut Service
12.juin.90 RENOUF Hervé IPEEAC SNA
23.juin.90 MOLIN Régis TSM MET
05.juil.90 POUY ANNE Marc CGMSA SNA
16.juil .90 GRILLET Jean-Louis IAC SNA
PERSONNEL AFFECTE PAR LE METROPOLE
Date Nom & Prénom Corps - Grade - Statut Service
01.juin.90 DAVEREDE Philippe OCCA SNA
02.juin.90 MATVEIEFF Michel I™ MET
17.juin.90 GUEUDRE André ATTPE SIA
29.juin.90 CHIPON Emmanuel ESA/P SNA
08.juil.90 BOIVIN Jean-Michel IAC SNA
13.juil.90 MOISAN Loic IPEEAC SNA
20.juil.90 RAGAS Christian TSM MET
20.juil.90 FERRAND Jacques OCCA/N SNA
PERSONNEL DE RETOUR DE METROPOLE
Date Nom & Prénom Corps - Grade - Statut Service
16.juil.90 HUI Henrick TAC/CEAPF SNA
16.juil.90 WIN Henry TAC/CEAPF SNA
16.juil.90 SHAN YAN John TAC/CEAPF SNA
23.juil.90 CAISSON Isabelle TAC/CEAPF SNA
23.juil.90 LAITAME Gérald TAC/CEAPF SNA
PERSONNEL RECRUTE LOCALEMENT
Date Nom & Prénom Corps - Grade - Statut Service
01.juin.90 POROI Claudino CC/4 MET
PERSONNEL MUTE AVEC CHANGEMENT DE RESIDENCE
Date Nom & Prénom Corps - Grade - Statut Venant de Allant &
22.juil.90 TEIPOARII Joel TSM TUBUAI FAAA
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INFRASTRUCTURE
ARONAUTIQUE

Aérodromes
d'Etat

Etudes
TAHITI-FAAA ;
- Logements Brigade GTA-
Avant-projet sommaire
- Implantation des antennes
sur le nouveau CCR/TWR
- Etude des plans des ré-
seaux de la zone Nord
RANGIROA :
- Suivi de I’élaboration dcs
cartes d’obstacles de type
A,
- Etude de ’aménagement
de 'aérogare.

Travaux
TAHITI-FAAA :

- Suivi du chantier de cons-
truction du batiment CCR/
TWR

- Mise en place de cldtures
de sfireté sur ’emprise aé-
roportuairec - Travaux
d’aménagementdesabords
de 1a tour.

Affaires domaniales
- Suivi de diverses affaires
fonciéres 8 FAAA, RAN-
GIROA et MARQUISES
(cf comptes rendus précé-
dents)

Aérodromes tetrtri-
toriaux

Etudes

- MOOREA : Logement - Ap-
pel d’offres

- MATAIVA : Aérogare -
Avant-projet sommaire

- TAKAROA : Aérogare -

Avant-projet sommaire
- TAKAPOTO:
* Aérogare : DCE - Marché
* Extension ATR 42 - Mar-
ché
*. FAAITE : Création d’aéro-
drome - Appel d’offres
- FAKARAVA : Adaptation
ATR 42 - Dossier foncier.

Travaux

- MOOREA : Entreticn bloc
technique & logements en
cours.

- HIVA OA - Extension ATR
42 .

* Dégagement de la trouée
d’envol (suite)

* Travaux a |’entreprise sur
la bande (suite).

-NUKU A TAHA : Grosses ré-
parations ctaménagements sur
les batiments en cours.

- MANIHI : Traitement anti-
termites du bitiment aérogare.

Affaires domaniales

- MOOREA : Des transactions
amiables sont en cours pour
I’acquisition d’un terrain mi-
toyen a I'aérogare.

- FAAITE : Les formalités de
transcription ont été réalisées.
La consignation interviendra
prochainement.

- TAKAPOTO : Les formalités
de transcription ont é¢ réali-
sées. La consignation inter-
viendra prochainement.

- KAUKURA : Une nouvelle
procédure d’expropriation est
en cours pour I’'aménagement
deI’aérodrome & la classe D2.
Les enquétes se sont achevées
le 20 juin 1990.

NAVIGATION
AERIENNE

Personnel
-Qualificationde 2 agents AFIS/
SSIS
. M. André MAHEAHEA:
A/D TAKAPOTO
. M. Serge TATA: A/DUA
POU
- Stage Chef SSIS A’ENAC de
M. Eric DEVENDEVILLE
- Diversescorrespondancesavec
le Service du Personnel et le
STAC sur la gestion des per-
sonnels territoriaux.

Perspectives a court ferme
- Mutation des agents territo-
riaux au 01/08/90.

‘Circulation aérienne
et information aéro-

nautique

- Visite présidenticlle surles aé-
rodromesextéricurs : suivides
coordinations

- Etude projet d’arrété VFR de
nuit

- Ewude de la nouvelle instruc-
tion (12.03.90) sur la détermi-
nation et 1’utilisation des mi-
nima opérationnels

: Consigne adressée aux contrd-
leurs des ISLV sur les départs
1IFR

- Finalisation tracé de cartes :

. Projet d’approche décentrali-
sée ISLV

. Projet d’approche commune
ISLV

1 -Révision des procédures NDB

etMVL/RWY 11 ctétude pos-
sibilité procédures NDB ct
MVL/RWY 29del’aérodrome
de Bora-Bora.

Gestion et compftabi-

lité

- Rédaction du collectif budgé-
taire 1990

- Suivi des engagements con-
cernant les crédits de fonc-

" tionnement et d’investisse-

ment

- Arrétés mensuels des comples
de fonctionnement 1990 (Ter-
ritoire)

- Renouvellement de diverses
conventions.

- Préparation budget 1991 des
aérodromes territoriaux.,

Exploitation et SSIS

- Consignes de restriction sur
I’utilisation des téléphones

- Ajustement des horaires d’ou-
verture des aérodromes des
ISLV en fonction du pro-
gramme des vols d’Air Tabhiti

- Participation 2 la tournée dans
les Tuamotu de I’est.

aériens (statistiques, BANA).

le mois de juin 1990.

SIGMA

L'installation du programme SIGMA (Systéme Informatisé de Gestion des Mouvements d'Aéro-
port) a Tahiti est prévue pour l'ouverture du nouveau centre de contréle. Il intéressera les
différents services de la Navigation aérienne: bureau de piste (saisie des plans de vol, Notam),
tour, approche et cenire de contréle régional (stripping, mouvements), division des Transports

La mise en oeuvre de "l'expression des besoins opérationnels” par la SNA a commencé depuis
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Perspectives a court terme

- Mise en place d’un dépdt es-
sence 100/130 a Rurutu

- Mise en place de moyens
nautiques de liaison & Manihi
et Maupiti.

Compte-rendu d'activités non
fourni par le Chef de division.

Compte-rendu d'activités non
fourni par le Chef de division.

Validati
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FRANCE

Le 20 mars 1990, le nouveau «logo» de la
Météorologie a été présenté a la Presse.
Ce nouveau logo est I'opportunité d’im-
poser le fait incontournable que la Mé-
téorologie Natiomale est un service pu-
blic.

Le nouveau logo est inspiré de I' ancien,
qui était peu connu a I extérieur. On re-
trouve les mouvements de I' atimosphére
dans le triangle rouge qui représente la
pointed’ unefléche orientée dans les deux
sens, la troisiéme orientation figurant le
role des satellites dans notre science. A
travers le cercle, on peut voir la planéte
Terre, et avec le dégradé de bleu le jour
et la nuit (visible sur le logo en couleur).
Le choix de Iécriture «METEQO
FRANCE» donne le méme poids auxmots
-METEOQ pour les professionnels du temps
au service de ' usager

- FRANCE une indentité nationale qui
matérialise notre volonté de jouer unréle
important dans le concert météorologi-
que mondial et ' Europe de demain.

Celogo estle symbole, le signe et I'image
de marque de la météorologie.
Safonction primordiale est d' indiquer la
provenance des documents que nous
produisons.

La présence de ce logo figurant sur nos
documents ou appuyant des presiations
télévisuelles ou télématiques engage le
savoir-faire technique et humain de la
Météorologie Nationale.

UNE NOUVELLE SIGNATURE
POUR LA METEOROLOGIE

Son absence indique que les documents
ont été interprétés ouamendés, ouencore
qu'ils ont une origine différente.

Nous savons, servir nos usagers spécifi-
ques, maisl’ informationmétéorologique,
devenue un produit de consommation
courante - qui prend un poids économi-
que important - nous oblige a développer
nos activités en direction d’ une nouvelle
clientéle et du grand pub?ic.

J. P. VERDOU Charge" des relations
publiques et de la communication du
SMPF
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METEOROLOGIE

Compte-rendu d'activilés non
fourni par le Chef de service.

.- POUR LES ZONES FISHER,
DOGGER |, SUD-IRLANDE. EY
LAC DE TIBERIADE. , Avis DE. |
GRAND FRAIS Force 7 FRAI-
CHISSANT COUP DE VEIAT

GSANNA.L..
HH

Dessin MTO
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MOIS DE AVRIL 1990
TEMPERATURES MOYENNES PRECIPITATIONS ORAGE INSOLATION PRESSION VENT | EVAPORATION
STATIONS DEGRES C. ET DIXIEME EN MM ENIEURES 0,1 hPa NB POTENTIELLE
MOIS E MAXI MINI PERIODE | MOIS E |NB JOURS |NB JOURS | PERIODE NB MOIS| E | PERIODE | MOIS | E | JOURS | E calculée ETp
ABSOLU | ABSOLU | NB ANS >0,1 >10 NB ANS | JOURS NB ANS
ATUONA 212 0.6 33 223 29 32 -103 13 0 29 0 246 | 27 28 10105 | -2 4 150 149
BORA-BORA 27,1 -0,1 32 215 .26 39 -95 8 1 40 3 273 40 22 10115 3 0 148 146
TAHITLI-FAA'A 212 Q4 334 22 33 49 -88 9 2 33 3 261 | 29 32 10120 | 1 1 140 136
TAKAROA 28,1 U‘ 31,7 24 24 116 1 19 2 24 3 249 | 11 23 10114 | 0 3 189 169
HAO 278 0,6 31 23 25 54 -57 11 2 25 0 267 23 20 10125 | -1 1 184 163
IIEREHERETUE| 269 0 314 22,2 24 120 -19 10 4 28 0 246 | 14 23 10128 | -1 0 149 140
RIKITEA 248 0,4 30,5 18,7 10 130 5 17 5 10 2 178 | -10 9 10142 | -11 X 108 105
REAO 274 0,4 324 21,7 19 129 32 13 4 19 2 237 -2 18 10132 | -1 1 144 139
MURUROA 26,1 0.4 313 22,1 19 127 28 18 4 19 0 218 -3 17 10132 | -9 4 156 139
TUBUAI 24,7 0 30,1 19,7 24 218 38 19 6 24 5 174 -9 23 10135 | -3 1 119 113
RAPA 22 -04 26,1 15,6 29 422 176 20 7 29 1 102 | -25 28 10150 | -7 7 89 81
MOIS DE MAI 19%0
TEMPERATURES MOYENNES PRECIPITATIONS ORAGE INSOLATION PRESSION YENT | EVAPORATION
STATIONS DEGRES C. ET DIXIEME EN MM ENHEURES 0,1 hPa NB POTENTIELLE
MOIS E MAXI MINL | PERIODE | MOIS | E |NBJOURS |NB JOURS |PERIODE| NB |MOIS| E | PERIODE | MOIS| E | JOURS |E calculée | ETP
ABSOLU [ ABSOLU | NB ANS >0,1 >10 NB ANS | JOURS NB ANS
ATUONA 26,3 -0,2 334 224 29 345 208 21 8 29 (1] 201 | -19 28 10114 | O 3 121 120
BORA-BORA 26,7 02 315 225 26 187 36 18 3 40 3 251 | 35 22 10129 | -1 0 134 W24
TAIIITI-FAA'A 26,1 -0.1 3238 21,1 33 26 =17 15 0 33 0 217 | -1 32 10137 | 10 0 107 104
TAKAROA 27,5 -0,2 30,3 23,1 24 145 71 20 2 24 1 261 12 23 10127 4 6 178 146
HAO 264 -0,2 30 21,8 25 64 -46 20 2 25 0 247 2 20 10146 | 11 11 188 153
HEREHERETUE| 2538 0 29.6 20,8 24 93 -57 20 3 28 0 236 17 23 10154 | 15 6 158 130
RIKITEA 2.7 -0,7 28,5 17 10 113 -14 20 2 10 2 178 3 9 10182 | 23 8 104 89
REAOQ 26,1 -03 333 215 19 57 -50 15 1 19 1 259 | 22 13 10152 | 8 12 138 123
MURUROA 246 -0.7 292 20,2 19 234 121 25 5 19 1 173 | -37 17 10165 | 13 13 139 114
TUBUAIL 242 1,1 28,6 20,5 24 76 -67 22 2 24 1] 211 42 23 10174 | 24 8 116 103
RAPA 21,5 1 25 17,3 29 157 -112 21 4 29 0 138 20 28 10207 | 48 16 95 78
MOIS DE JUIN 1990
TEMPERATURES MOYENNES PRECIPITATIONS ORAGE INSOLATION PRESSION YENT | EYAPORATION
STATIONS DEGRES C. ET DIXIEME ENMM ENIEURES 0,1 hPa NB POTENTIELLE
MOIS E MAXI MINI PERIODE | MOIS E |NB JOURS |NB JOURS | PERIODE NB MOIS| E | PERIODE | MOIS | E | JOURS |E calculée ETP
ABSOLU [ ABSOLU | NB ANS >0,1 >10 NB ANS | JOURS NB ANS
ATUONA 258 -0,1 308 21,8 29 206 29 22 5 29 0 159 6 28 10117 | -2 4 106 106
BORA-BORA 26 0,2 30,5 21 26 37 -62 10 1 40 0 237 | 24 22 10131 | -12 0 115 106
TAHITI-FAA'A 25.6 0,6 319 20,3 33 45 -17 7 1 33 0 238 10 32 10137 ) © 0 102 97
TAKAROA 26,9 0 30,5 23,7 24 29 -72 9 1 24 0 242 | 24 23 10130 | © 4 163 132
HAO 25,5 0 28,2 22,1 25 42 -61 14 1 25 0 225 13 20 10143 | -1 2 126 110
HEREHERETUE| 249 03 29 213 24 35 -19 12 1 28 Q 214 8 23 10145 | -5 2 113 98
RIKITEA 216 | -04 26,6 17 10 5 -99 15 2 10 1 158 | 9 9 10157 | -2 X 74 66
REAOQ 253 03 303 21,5 19 29 -50 10 1 19 0 217 3 18 10149 | -1 0 107 97
MURUROA 24 0 283 20,7 19 29 -99 16 0 19 1 205 10 17 10147 | -9 3 120 99
TUBUAL 227 13 216 12,7 24 81 -29 15 4 24 0 182 5 23 10150 | -12 2 90 79
RAPA 20,1 13 24,7 135 29 202 -14 22 8 29 2 128 15 28 10143 | -24 13 72 58
E: &cart par rapport a la moyenne de la période (): valeur estimée




- Edition des factures relatives | compagnie Heli Tavake. - Publication et diffusion d’une
aux redevances et taxes d’at- | -Débutdel’instructionduprojet | note sur le transport aéricen il-
terrissage, passagers, de sta- | de la société Heli Tavake vi- | licite.
tionnement et de balisage. sant & modifier et développer | - Instruction d’une demande de
- Importation de trois Pilatus- | ses activités (création d’ate- | bénéfice al’aide fiscale a1’in-
Activités Britten-Norman neufs par la | lierd’entretienettransportaé- |  vestissement productif dansles
- Organisation des sessions compagnie Air Moorea. rien par avion). Dom-Tom pour I’achat de
d’examens duPN (CSS,CTA | - Importation de deux Piper | - Miseen ocuvre de laRSTCA: | deux Dornier 228 par les
et autres certificats du PNT). | Archer II par I'Aéroclub de * Edition des premitres fac- |  compagnies Air Tahiti et Air
- Elaboration des tableaux sta- | 1ahiti. tures; Moorca.
listiques du trafic aérien & | - Importation d’un hélicoptere * Estimation des recettes et | - Transmission au Service Ter-
TAHITI-FAAA. Robinson R22 Mariner par la recouvrements pour 1990. | ritorialde I’ Aviation Civile des
TRAFIC COMMERCIAL DE L'AERODROME DE TAHITI-FAA'A
JANVIER A JUIN 1990
COMPAGNIE YOLS | PAX(PAG)DIRECT PAX+ S$.0. |CMRY% FRET POSTE |VARIATION
TRANSIT (KG) (KG) % AVIEC 89
TRAFICCOMMERCIALINTERIEUR
AIR MOOREA A 4675 38226 38226 | 57121 | 66,9 PAXt-1,8
[(MOOREA) D 4675 34802 34802 | 57142 | 60,9
T 9350 73028 73028 | 114263 | 63,9
AIR MOOREA A 411 2836 2836 5440 52,1 PAXt+49,1
D 410 2831 2831 5431 52,1
T 821 5667 5667 | 10871 ] 52,1
AIR TAHITI A 1850 59335(3129) 59335 | 83397 71,1 135352 18607 | PAXi+8,7
D 1850 54102(3111) 54102 | 81600 | 66,3 246469 48521 | FRET+32,6
T 3700 113437(6240) 113437 | 164997 | 68,8 381821 67128 | POST+10,8
TAHITI CONQUEST A 198 721 721 1694 | 42,6 : PAXt+25,7
AIRLINES D 199 522 522 1703 | 30,7
T 397 1243 1243 3397 36,6
TOTALTRAFIC A 7134 101118(3129) 101118 | 147652 | 68,5 135352 18607 | PAXt+5,4
INTERIEUR D 7134 92257(3111) 92257 | 145876 | 63,2 246469 48521 | FRET+32,6
T 14268 193375(6240) 193375 | 293528 [ 65,9 381821 67128 | POST+10,8
TRAFIC COMMERCIAL INTERNATIONAL REGULIER
U.T.A A 106 21482(601)311 21793 | 26280 | 82,9 1052747 189264 | PAXt-15,1
D 107 22839(816)311 23150 | 26523 87,3 219359 51239 | FRET-13,7
T 213 44321(1417)622 44943 | 52803 | 85,1 1272106 240503 | POST+10,3
QANTAS A 103 13925(218)4171 18096 | 27950 | 64,7 430781 3712 | PAXt-44,8
D 103 14837(281)4171 19008 | 27937 68 15440 1866 | FRET+49,1
T 206 28762(499)8342 37104 | 55887 | 66,4 446221 5578 | POST-23,1
AIR NEW ZEALAND A 130 15648(160)15124 30772 | 45601 | 67,5 771243 8420 | PAXt+11,9
D 130 | 15642(204)15124 30766 | - 45608 | 67,5 20969 3216 | FRET+1,3 _
T 260 ] 31290(364)30248 61538 | 91209 | 67,5 792212 11636 | POST-31,0
LAN CHILE A 65 5386(92) 5386 97351 553 69158 941 | PAX1-9,4
D 65 4468(70) 4468 9693 | 46,1 3366 406 | FRET-4,4
T 130 9854(162) 9854 | 19428 | 50,7 72524 1347 | POST-44,3
AIR FRANCE A 53 12001(610) - 12001 19008-| 63,1 144110 76287 | PAXt+78,3
D 53 11911(805) 11911 18954 | 62,8 40906 7927 | FRET-11,0
T 106 23912(1415) 23912 | 37962 | 63 185016 84214 | POST+21,6
HAWAIIAN AIRLINES |A 53 6179 6179 | 13505 | 45,8 34843 1990 [ PAXt+5,9
D 53 5840(51) 5840 | 13509 | 43,2 6006 675 | FRET+113,6
T 106 12019(51) 12019 | 27014 | 44,5 40849 2665 | POST+14,3
AIRCALEDONIE A 26 2090(42) 2090 3384 | 61,8 16144 2814 | PAXt+571,5
INTERNATIONAL D 26 2127(17) 2127 3382 | 62,9 13430 3463 | FRET+367,3
T 52 4217(59) 4217 6766 | 62,3 29574 6277 | POST+713,1
TOTALTRAFIC A 536 76711(1723)19606 96317 | 145463 | 66,2 2519026 283428 | PAXt-24.4
REGULIER D 537 | 77664(2244)19606 97270 | 145606 | 66,8 319476 68792 | FRET-15,5
INTERNATIONAL ° T 1073 | 154375(3967)39212 193587 | 291069 | 66,5 2838502 352220 | POST+10,1
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conclusions de I’enquéte sur
I'accident d’ULM de M. Is-
cher.

- Etude et transmission d’une
dérogation visant & obtenir la
qualification pratique et em-
port de passagers ULM.

- Instruction d’un dossier d’im-
portation d’un Cessna Cita-
tion par la SARL Wan Air

convoyage de trois ATR 42
d’Air Tahiti.

-Diffusiondelatraductiond’un
article traitantdes crashs d’hé-
licoptéres en mer.

- Reconnaissance de plusicurs
hélisurfaces

- Controlesd’exploitationen vol
de la compagnie Air Tahiti
(conditions de vol ETOPS

tions, mutations de propriété,
hypothéques...)

- Etudes de diverses dossiers
d’infraction (personnel navi-
gant professionnel).

- Transmission de demandes
d’agrément d’instructeur de
qualification de classes.

- Réponse a une demande de
renseignementscn vue del’im-

Formation aéronauti-
que
- Sessions examens
PPA/PPH/IFR 1
PP1/PL/MN 1
CSS 1
TT 1
CTA 1
- Délivrances

% -
- Transmission aux servicesdes | Marquises, vols interISLV e¢n | plantation d’une base de loi- " g?cr:i?:tss fﬁ?(;;ﬁies 14
Douanesd’informationssurla | VFR de nuit). sirs ULM et voile en Polyné- BB 3
série d’immatriculation F-O... | -Noteauxexploitantsdesavions |  sie Frangaise. T 7
- Transmission au SFACT/TU | privésconcernant latenue des | - Modifications des listes de
d’une étude sur le transportde | carnets de route, flotte d’ Air Moorea et de Paci-
cercueils en Polynésie. - Diverses opérations sur le re- | fique Hélicoptere Services.
- Instruction d’une demande de | gistre d’immatriculations des
dérogation pour un vol de | acronefs (nouvelles inscrip- =
COMPAGNIE VYOLS | PAX(PAG)DIRECT PAX+ S5.0. |CMRY% FRET POSTE |VARIATION
TRANSIT (KG) (KG) % AVEC 89
TRAFIC COMMERCIAL INTERNATIONAL NON-REGULIER
U.T.A A 2 404 404 904 | 44,7 3151
D 2 416 416 904 | 46 1080
T 4 820 820 1808 | 45,4 4231
AIR NEW ZEALAND A 1 (0367 367 390 94,1
D 1 (367 367 390 | 94,1
T 2 ()734 734 780 94,1
AIR FRANCE A 3 554 554 844 | 65,6 1643
D 3 288 288 876 32,9
T 6 842 842 1720 | 49 1643
MINERVE A 54 4170()4266 8436 | 16865| 50 22288
D 54 4441(2)4266 8707 | 16863 | 51,6 86
T 108 8611(2)8532 17143 | 33728 | 50,8 22374
AMERICAN TRANSAIR |A 3 244 244 886 | 27,5
D 3 259 259 886 | 29,2
T 6 503 503 1772 | 28,4
UNITED AIRLINES A 4 968 968 1388 | 69,7 5622
D 4 1012 1012 1388 | 72,9
T 8 1980 1980 2776 71,3 5622
BRITISH AIRWAYS A 1 65 65 100] 65
D 1 72 72 100 72
T 2 137 137 200 | 68,5
TAHITI CONQUEST A 1 6 6 6( 100
AIRLINES D 1 6 6 6] 100
T 2 12 12 12| 100
TOTAL TOUT TRAFIC COMMERCIAL INTERNATIONAL
TOTAL TRAFIC A 69 6411()4633 11044 | 21383 | 51,6 32704 PAX1t-18,2
INTERNATIONAL D 69 6494(2)4633 11127 | 21413 | 52 1166 FRET+741,9
NON-REGULIER T 138 12905(2)9266 22171 | 42796 ] 51,8 33870
TOTAL TRAFIC A 605 | 83122(1723)24239 107361 | 166846 | 64,3 2551730 283428 | PAXt-23,9
INTERNATIONAL D! 606 | 84158(2246)24239 108397 | 167019 | 64,9 320642 68792 | FRET-14,6
T 1211 | 167280(3969)48478 215758 | 333865 | 64,6 2872372 352220 | POST+10,1
TOTAL TOUT TRAFIC COMMERCIAL INTERIEUR ET INTERNATIONAL
A 7739 | 184240(4852)24239 208479 | 314498 | 66,3 2687082 302035 | PAXt-11,5
TOTALTOUTTRAFIC D 7740 | 176415(5357)24239 200654 | 312895 | 64,1 567111 117313 | FRET-10,9
gk 15479 | 360655(10209)48478 409133 | 627393 | 65,2 3254193 419348 | POST+10,2

Nota: "PAXt" % de variation PASSAGERS+1fois TRANSIT
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Activités avion admi-

nistratif F-OCHS
Utilisateur Heures Vols
Haussaire  101h53 22
SIA 15h28 1
Total 117h21 23
Perspectives

- Publication de I’arrété modifi-
catif CEIRB.

- Arrivée de 3 Dornier 228-212
neufs des compagnies Air
Tahiti, Air Mooreca ¢t Tahiti
Conquest Airlines.

- Classification des avions pri-
vés et d’aéro-clubs: conformi-
¢ de leurs équipements aux
normes de vol IFR et VFR de
nuit.

- Homologation d’hélisurfaces
a usage privé (Presqu’lle et
Moorea), et hélisurface pour
traficcommercial alademande
(Bora-Bora).

- Suivi du dossier d’agrément
transport aérien public des so-
ciétés Heli Tavake et Wan Air.

- Suivi de 1’application des tex-
tes réglementaires pour une
meilleure sécurité.

- Exploitation des données de
ventssurl’aérodromed’Atuo-
na.

- Programmation d’inspections
compagnies.

Réalisations - études

- Etudes du nouveau centre de
contrble:

* Réorganisation des servi-
ces de contrdle

* Charge de travail contrd-
leur d’approche

* Charge de travail coor-
donnateur/contrdleur sol

* Quverture des postes de
Chefs de subdivision ins-
truction et chargé d’¢étu-
des.

- Organisation de stages d’an-
glais au profit des controleurs.

- Poursuite des travaux d’élabo-
ration du manuel de la tour de
contrdle.

- Mise en service d’un nouvel
équipement PAPI au QFU 22
(nouvelle procédure).

- dossier nuisances sonores,
réunion de coordination le 3
avril,

- Commission des usagers
(AQCFP) le 26 avril.

- Carénage du navire WIND
SONG dans le port de PA-
PEETE (obstacle).

- Actualisation de la fiche d’aé-
rodrome.

- Vol spécial NASA du 21 au23
mai.

- Visite de la plate-forme de
HAO (aérodrome de dégage-
ment) par les compagnies aé-

riennes le 21 juin.

- Etude de la mise en place d’un
DC IO/UTA basé.

- Participation du groupe de
travail espace aérien

- Mission de M. MOISAN, fu-
tur Chef de la division con-
dle.

- Réunion de la Commission

consultative aéronautiquele27

mars (accés routier en zone

Nord).

Sécurité

- Renouvellement du véhicule
SSIS/VIC 2, demande de cré-
dits a la DNA.

- Poursuite de larefonte de 1'ac-
cordd’établissement des pom-
piers,enliaison avec laSETIL
et la FSPF. Signature défini-
tive le 29 Juin.

- Etude du transfert & la santé
publiquedelacoordination des
secours médicaux (plan de se-
cours).

- Mission du Commandant ad-
joint 2 BRISBANE (plan de
secours OACI).

- Incident au départ du vol
MINERVE du 21 mai.

Sireté
- Finalisation, en liaison avec la
PAF, du dossicr logement des
auxiliaires PAF.
- Comité opérationnel de stireté
du 26 mars :
* Programme de siireté 91

* Contrdle physique de sii-
reté des bagages en enre-
gistrement direct.

- Réalisation du programme de
stireté 90 :

* Installation d’un 2e équi-
pement RX aux filtres dé-
part PAF

* Début d’installation de la
cléture en zone SE

* Mise en place de barrieres
devant le SSIS.

- Mise enservice opérationnelle
des portails d’acces véhicules
a la zone réservée Nord.

- Présentation / démonstration
de la cellule NEDEX le 18
avril.

- Visitedes MinistresE. AVICE
et L. LE PENSEC du 22 au 25
avril.

- Visite présidenticlle du 15 au
18 mai:

* Préparation du veyage
(missions VO - visites
stireté)

* Coordinations diverses
(Gendarmeric, Police,
Douanes, Haussariat,
RFO, elc...)

* Traitement de plusicurs
vols supplémentaires

* Mise en place d’un dispo-
sitif de stireté renforcé.

- Visite du Président Argentin
du 2 au 3 juin.

- Transit du Président Mexi-
cain, le 23 juin.

- Inspection siireté TATA/
ASPA, les 14 et 15 juin.

tification de fin d'année, elc.

TAHITI-FAA'A: SIGNATURE DE L'ACCORD
D'ETABLISSEMENT DES POMPIERS

Aprés plusieurs réunions de travail tenues entre les représentants des
personnels pompiers, le syndicat FSPF .(Fédération des Syndicats de
Polynésie Francaise),la SETIL (concessionnaire de l'aéropori} et I'Avia-
tion Civile, l'accord d’Etablissement des pompiers de l'aéroport de
Tahiti-Faa'a a é1é entiérement révisé.
Lenouveautexte aété signé le 29 juin 1990, les modifications essentielles
portent sur les indemnités spécifiques des pompiers, les congés, la gra-

Sur la photo, de gauche a droite, M. Blanchard (SETIL), A, Tepea (S5IS), M. Estall
(581S), D. Goyat (Commandant NTAA), D. Billoué (Chef SSIS p.i).
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CONFERENCE DE M. DAVIDSON, CHEF DU
BUREAU ENQUETES-ACCIDENTS

Al'occasion de son passage en Polynésie Frangaise, et notamment
apres un voyage privé aux Marquises, M. Davidson a a bien voulu
présenter aux usagers aéronautiques les activités de son service, le
Bureau Enquétes-Accidents.

Le BEA, organisme indépendant de la DGAC relevant du Ministre
chargé de I'Aviation Civile par l'intermédiaire de 'IGACEM
(Inspection Générale de I'Aviation Civile et de la Météorologie) a
pour mission de mener & terme les enquétes techniques consécu-
tives & un incident ou & un accident aérien, survenu sur le territoire
frangais, dans I'espace aérien frangais ou & un aéronef frangais 2
I'étranger, afin d'en tirer tous les enseignements nécessaires pour
accroitre la sécurité des aéronefs et des passagers.

Il a rappelé a celte occasion que les accidents aériens restent trés
rares, méme si souvent, ils font I'objet d'une forte publicité large-
mentamplifiée par les médias, et que dans ce domaine comme dans
bien d'autres, la sécurité est l'affaire de tous.

Autour du conférencier, on reconnait J.L. Grillet, G. Yeung, J.L. Bouffard, D.
Goyat. Plusieurs représentanis des compagnies aériennes locales el des
aéroclubs élaient présents.

LE CONTROLE AERIEN PAR SATELLITE

La DGAC vient de donner son
accord ala SITA (Société Inter-
nationale de Télécommunica-
tion Aéronautique) et & UTA
pour expérimenter l'utilisation
de satellites pour la transmis-
sion d'information (systéme
SATCOM) dans la zone Pacifi-
que. Cette nouvelle technologic
permet une liaison efficaceentre

(touteslesdemi-heures), I'avion
contacte l'organisme qui assure
son contrdle dans l'espace sur-
volé. Avec le procédé SAT-
COM, l'avion dialogue directe

data-link), le contactav
s'effectue toutes les dj

cadre du concept de contrdle et
de dialogue en région océani-
que  (Surveillance Dépen-

A ¥'tahiti)
la sécuri-

un avion effectuant un trajet
ogéanique et des stations terres-
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AIR NEW ZEALAND
FETE
SES CINQUANTE ANS

La compagnie aérienne nationale de la Nouvelle-
Zélande, Air New Zealand, avec son réseau internatio-
nal et la livraison prochaine de trois Boeing 747-400
entend jouer un rdle important dans la compétition
mondiale. Elle féte aujourd’ hui cinquante années au
service du transport aérien international.

Tahiti, escale fétiche de la célébre Route du Corail, a
commémoré dignement l'événement.

COMPAGNIES

La compagnic fut fondée officicllementle
26 avril 1940 grice 4 un actionnariat néo-
zélandais, australien et britannique. Elle
s’appelait la T.E.A.L. (Tasman Empire
Airways Limited).

C’est sur la base de deux hydravions que
I’ancétre d’Air New Zcaland débuta ses
activités dans le Pacifique, entre les liai-
sons commerciales et les missions militai-
res de surveillance maritime, apportant a
la compagnie une image romantique et
aventuritre de I'aviation.

Les «flying boats», les bateaux-volants,
ontété pourlaT.E.A.L lesouvreurs ducicl
dans le Pacifique, permettantades milliers
de passagers qui n’avaient pour la plupart
jamais pris I’avion de voler au dessus de la
mer de Tasman ¢t de découvrir la fameuse
«Route du Corail» aux cscales symboles
de réve: Fidji, Samoa, iles Cook et Tabhili.

Un Boeing 767-ER (Extended Range) d'Air New Zealand sur le Cevolmensuel Auckland-PapecieviaSuva
parking international de l'aéroport de Tahiti-Faa'a. Cet avion bi- (Fidji) et Aitutaki (Cook) fut inauguré le

4 v aiis . 27 décembre 1951.
réacteur est exploité en conditions de vol ETOPS (Extended Twin Ték paslsag:'s aimaient ce moyen unique

Operations). de voyager confortablement vers les fles

S 2EGLANT
N (a{L Zf:, ary
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Inaugurée il y a exac-
tement un an, la pre-
miére ligne commer-
ciale régionale fran-
caise dans le Pacifi-
que sud (Auckland-
Nouméa-Wallis-Pa-
peete) féte aujourd hui
cinquante-deux semai-
nes de régularité et de
réussite.

UN AN POUR LA LIGNE
NOUMEA-PAPEETE
D'AIR CALEDONIE INTERNATIONAL

o
H
£
a
H
B
a
F
B
£

Le B 737-300 d'Air Calédonie International, habitué a poser ses
roues sur la piste de Faa'a tous les vendredis depuis un an.

(svite de "cinquante ans pour Air New Zealand)

" du Pacifique, destinations si retirées du

contactdescivilisations curopéennes. Mais
pour la compagnie T.E.A.L, la Route du
Corail était plus qu’un simple vol romanti-
que. C’étaitl’implantation d’un réseau stra-
1égique dans le bassin du Pacifique Sud.
Tahiti avait été choisic comme destination
finale de la Route du Corail. Pour &tre
rentable, le réscau devait impérativement
avoir une destination réputée et attractive.
Le scul point convenable dans le Pacifique
en ce temps-13 était I'ile au nom magique:
Tabhiti.

A Laucala Bay (Suva), la base des hydra-
vions datantde la guerre, fut remaniée pour
accueillir les Solent. Aux iles Cook, lc
lagon de Rarotonga ne convenant pas a
I’amerrissage des hydravions & cause de la
forte houle, on choisit une ile inhabitée
comme basc, Akaianu dans le lagon d’ Ai-
tutaki.

Survolant les récifs frangés d’écume et les
cocotiers aux palmes agitées par les alizés,
les hydravions se posaient en douceur,
rejoints par une baleiniére & moteur venue

pour débarquer les passagers sur I'ile.
L’année 1965 fut celle d’un changement
majeur dans la compagnie, avec la nationa-
lisation totale de 1a T.E.A.L et son change-
ment d’appellation : elle devenait «Air
New Zealand».

En 1978, Air New Zealand ct la NAC
(National Airways Corporation), une autre
compagnie néo-zélandaise qui assurait la
desserte intérieure depuis 1947, fusion-
naient, donnant ainsi davantage d’enver-
gure aux ailes nationales néo-zélandaises.
Les années suivantes se traduisaient par
I’ouverture de nouvelles escales: Honolu-
lu, Singapour, Los Angeles ¢t Hong-Kong
entre autres, tandis que la demande accrue
de siéges obligeait Air New Zealand a
s’équiper de DC 10-30.

Depuis, la compagnie s’est orienté délibé-
rement vers un nouveau type de machines,
remplacant sa flotte de DC 10 par des
Boeing 747-200 de 385 sieges. Cette flotte
decing «Jumbo» anotammentpermis|’ou-
verture des lignes vers Londres, Vancou-
ver ¢t Francfort. La modernisation s’cst

poursuivie en 1985 avec 1’acquisition de
scpt Boeing 767-200 ER («Extended
Range») auxquels devraient &tre adjoints
cette année, deux autres appareils duméme
type, avant la livraison en 1991-1992 de
deux Bocing 767-300 ER. En outre, une
commande de trois Boeing 747-400 vien-
dra compléter la flotte.

En 50 ans, I'aviation de «grand-papa» a
cédé la place a une compagnie aérienne ré-
solument tournée vers la performance. Les
voies du changement fontregarder le passé
avec nostalgie. Mais les grandes étapes ne
sont pas pour autant terminées. La pro-
chaine scra en effet la privatisation totale
d’Air New Zealand.




ENTRETIEN

Paul ANDREY, vous avez travaillé pen-
dant prés de 20 ans au Service de I’ Avia-
tion Civile en Polynésie, et vous voicia la
retraite depuis.3 ans. Parlez-nous un
peu de votre carriére.

Comme beaucoup d’entre nous, ma car-
riegre a é1é double, car j'ai d’abord travaillé
dans 1’Armée pendant 22 ans avant de
venir dans I’ Aviation Civile.

Je suis rentré dans I’ Armée de I'Air le 5
février 1945, comme engagé volontaire
pour trois ans, «victime des affiches» dans
la période agitée ol la France était en
guerre.

Jai &€ formé comme opérateur-radio a
Balma (prés de Toulouse).

A I’époque, presque toutes les communi-
cations radio se faisaicnt en code Morse .
L’aéronautique utilisaitla bande HF (Haute
Fréquence) pour la transmission d’infor-
mation en Morse. Par la suite, les matériels
furent adaptés pour transmettre 1’informa-
tion directement en phonie, sans avoir be-
soin de la décoder. On utilisait le code Q
(code formé de 3 lettres successives com-
mengant toujours par Q), ce qui permettait
de raccourcir considérablement les messa-
ges.

Les équipements de radio-navigation
n'étaient pas trés répandus. On utilisait le
«Beacon» et le «Range». Par exemple,
nous traversions la Méditerrannée grice a
des QDM donnés par plusieurs stations (je
crois qu’il en existait une quinzaine) dont

L

lafréquence étaitde 333 kilocycles. Lesre-
lévements qu’clles donnaient, permettaient
de se situer par recoupement.

En 1948, je suis parti en Afrique Occiden-
tale Frangaise (AOF) comme radio-télé-
graphiste embarqué, J'ai fait mes premié-
res heures de vol a Fés (Maroc) sur un
avion bi-moteur anglais, le Anson.

De 19524 1954, j’ai ét€ muté en Indochine
dans le groupe Béarn 4 Nha-Trang. Un
stage sur Dassault 312, & Avord m’avait
permis de passer de radio & navigateur.
En Indochine, 1’essenticl des missions de
guerre se faisait sur C 47 Dakota. Il s’agis-
sait d’effectuer des opérations de transport
en tous genres @ transport de passagers,
acheminement de fret, parachutages, ravi-
taillement, convoyages, elc... A la fin de
mon séjour, je suis parti au groupe Sénégal
a Hi-Phong, une base prochc de Dhicn
Bien Phu.

C’était I'époque des «tigres volants»,
groupe de mercenaires américains qui
marchaient au plus offrant (payé 70 $
I’heure de vol). Ils avaient pour mission de
ravitailler la cuvette de Dhien Bien Phu.

A ce propos, je crois que vous gardez des
souvenirs d’Indochine ol certaines mis-
sions étaient de "la derniére chance".

C’é1ait & peu prés deux mois avant I’assaut
final sur Dhien Bien Phu.

En effet, nous devions effectucr une mis-
sion de parachutage d’essence sur Dhien
Bien Phu avec le C 119 Packett n® 546 (je
m’en souviendrai loute ma vie). Aux abords
de la cuvette; dans la descente, nous avons
¢été pris a parti par la Flak. (les viets encer-
claient complétement le terrain), Ca pétait
de partout. J’ai bien cru qu’on y resterait.
Nous nous sommes pris plusieurs "pélots”
(obus) de 37, dont un méchant dans la
dérive. Nous poursuivionsbille-en-téte, car
il nous fallaitdésormais nous poser: I’avion
devenait difficilement contrdlable et ja-
mais nous n’aurions pu faire demi-tour..
Malheurcusement, la piste encerclée était
interdite. Nous avons largué I’essence en
bout de piste puis atterri. Dés que 1’avion
s’est immobilisé, nous avons tous sauté
dehors pour nous réfugier dans un foss¢.
Quclques minutes aprés, I’avion a pris feu
ct fut entidrement détruit.

Nous étions cernés par les viets, et ¢a tirait
de tous les cotés. Un commando de Iégion-
naires qui avait suivi notre manoeuvre €st
venu nous récupérer en Jeep. Aprés trois
jours 1a-bas, profitant d’une accalmie dans
les combats, un «Dak» est venu nous cher-
cher; nous avons sauté dans1’avion enbout
de piste sans qu’il arréte les moteurs.
Apres la chute de Dhien, je me souviens
avoir fait une mission de reconnaissancg
sur le terrain, C'était horrible. Il y avait des
képis blancs disséminés sur lecamp. Ce fut
un sale coup pour la Légion, qui s’est
battue jusqu’au dernier homme, =
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I Vous avez passé ensuite six ans, de 1956
4 1962 en Algérie olt vous voliez sur
Nord 2501 Noratlas.

C’étaitle méme genre de missions de trans-
port appelées "missions de maintien de
I’ordre", car nous n’étions pas en temps de
guerre,

J'€tais basé & Alger (Maison Blanche).
Jeme souviens d’un vol avec un navigateur
"abonné", qui venait faire ses heures de vol
a la base. II assurait la navigation pour un
vol de routine, Alger-Colomb Béchar-Tin-
douf. A chaque fois que je lui demandais
notre position, il écrasait son pouce sur la
carte en indiquant un endroit vague toui en
méchonnant mon crayon. Je pensais hon-
nétement qu’il savait oll nous étions et
qu’il suivait correctement le vol. Et je ne
m’inquiétais pas.

Jusqu’a Colomb Béchar, tout allait bicn,
enfin, ca allait pas trop mal. Il faut dire que
je surveillais plutdt du coin de I’oeil. Mais
al’estimée de Tindouf, ricn n’est venu. Dix
minules, vingt minutes, une heure, rien.
Finalement, il areconnu qu’il étaitcompleé-
tement perdu, ¢t nous avons décidé de
poursuivre la route au méme cap. Perdus.
Nousavonsappelé Tindouf par gonio. Nous
étions trop loin. Il ne pouvait pas nous
relever, En plus, il n’y avait plus de coco.
Par chance, dix minutes aprés, laréception
¢tait meilleure et le gonio nous a «tiré» sur
le terrain au QDM. Nous avons atteri & Tin-
douf avec plusicurs heures de retard.
Nous ne sommes rentrés que le lendemain
soird Alger, etle pitaine furicux, m’apassé
un savon:

« - Comment avez-vous pu le laisser faire
sanslesurveiller ? Vous vousrendezcomp-
te si vous vous éticz écrasés en plein Saha-
ra, sans vivres, sanséquipements de survie.

TROIS HEURES FLUS TARD, PEPANNE FAR N
BREGUET, VENY DE HAQ, AVEC UNE EQUIPETE
HAINTENANCE, ET INE RESERVE PE PETROLE, ANSY
REPECOLLE POUR RECAGNER SA BASE...

Quarante-huit heures aprés, vousélicz tous
morts. Je vais vous renvoyer en école de
navigation !»

C’estlaque jaieu une phrase heurcuse qui
I’a calmé:

« - Le bon navigateur n’est pas celui qui s¢
perd jamais, mais celui qui s¢ retrouve tou-
jours!»

A I’époque, il n’existait que peu de
moyens d’aide a la navigation. Pour des
trajets de nuits, vous aviez souvent re-
cours & la navigation astronomique.

C’est exact, Les systémes que j’ai connus
sont le Beacon, le Range, le Consol ct le
LORAN (sur DC 6). Nous avions aussi
quelques instruments divers comme le dé-
rivometreetle Garnier-Crouzet surN 2501,
En particulier, le Nord 2501 é1ait équipé
d’un systeme de visée astronomique (sex-
tant). Il fallait viser au moins trois étoiles
pour obtenir desrelévements qui donnaient
une «position» estimée par (+angulation.
Aprés lecture du «AHO 249» (recucil de
relevés de 6 étoiles offrant le meilleur re-
coupement), nous [aisions cn moyenne un
«fix» toutes les demi-heures.

Cette méthode est partie aux oublicttes de-
puis que les jets sont équipés de centrales i

o
| ET UN QUART D'HELRE PLUS TAreﬂ

inertie, instruments de navigation de grande
précision.

En 1965, vous avez été muté en Polynésie
Frangaiseau GAM 82 et vous y étesresté
jusqu’alaretraiteen 1967, Ensuite, vous
avez travaillé 20 ans dans I’ Aviation Ci-
vile,

Nous volions sur Bréguet 763 (deux-ponts)
et DC 6 (lriangle Papeete-Hao-Mururoa).
I"ai également participé au convoyage de-
puis la France, du troisieme Bréguet du
Territoire (F-RBFQ).

En 1967, atteint par la limite d’age, j'ai
quitté I’Armée de 1’ Air pour 1’Aviation
Civile.

Jaiété affecté au BIA (Bureau d’Informa-
tion Aéronautique): distribution et mise
jour de la documentation aéronautique,
constitution les dossiers de protection, par-
ticipation & I’élaboration des procédures ,
renouvellement des licences, statistiques.
Notamment, j’ai aidé a mellre aux normes
OACI les procédures de la Polynésie.
Dansle cadre de la promotion sociale, nous
donnions des cours bénévoles d’aéronauti-
que (circulation aérienne, navigation, mé-
téorologie, transport aérien) pour aider les
personnes du service qui désiraient prépa-
ICr Un examen ou un concours inteme (par
exemple, un opérateur télétype qui voulait
changer de poste et devenir TAC). Nous
avons méme cu des gendarmes de la Bri-
gade des Transports Aériens, cela leur
donnait une information supplémentaire
utile pour les enquétes. Tout ceci a été plus
oumoins remplacé par les cours par corres-
pondance ou par 'ENAC. C’estdommage,
parce que cela nous permettait d’avoir des
spécialistes sous la main, préts a répondre
a vos questions, et I’cnseignement était
profitable a tous.

En guise de conclusion, nous aimerions
savoir d’oli vous vient le surnom de «Petit
Lapin», si cela n’est pas indiscret ?

Non, ce n’est pas indiscret. Ce surnom m’a
¢été donné & I’Armée. Je crois que c’est
cause de ma fagon particuliere de manger,
un peu & la fagon du lapin. Et comme je ne
suis pas grand, vous voyez le résultat.

Merci Paul Andrey de vous étre prété a
cet entretien, et bonne retraite «Petit
Lapin»!

Manureva - 3éme Trimestre 1990




NOUVELLES

m

N BREF

M. BOIVIN REMPLACE M. GRILLET A LA TETE DU SNA

Devant l'aérogare de Tahili-Faa'a, D. Goyat, Jean-Michel Boivin,
M. Kern, Jean-Louis Grillet, S. Goyat, J. Kern (BGTA), A.V. Goyat,

A. Tresca, Cathy Grillet.

Jean-Louis Grillet, IAC et Chef
du Service de la Navigation
Adrienne, est reparti en Métro-
pole le 16 juillet 1990 aprés
avoir passé quatre années chez
nous. M. Grillet avait préce-
demment occupé le poste de
Chef duBureau Aviation Géné-
rale a la Direction des Program-
mes Aéronautiques Civils

(DPAC). Il nous quitte pour SO-
FREAVIA o la Rédaction de
Manureva lui souhaite une
bonne affectation.

A son successeur, Jean-Michel
Boivin (IAC), qui arrive tout
droit de SOFREAVIA, nous
souhaitons un agréable séjour
en Polynésie.

M. MOISAN REMPLACE M. RENOUF

Blwn, J L, Grillet, G. Yeung, J.P. Venture

Lors de son pot de départ, Hervé Renouf entouré de P, Urrutibéhety, M.

Hervé Renouf, IPEEAC Chef
de la Division ATS/SAR, est
rentré en Métropole le 10 juin
1990 apres un séjour commen-
céle 13 aoiit 1986. M. Renouf a
é1é nommé a la téte du Centre
National de Formation Acéro-
nautique de Muret. 11 avait pré-
cedemment occupé le poste de
Chef de la Subdivision Con-
trole au CRNA de Reims.

Son successeur, Loic Moisan,
IPEEAC, avait rempli les fonc-
tions de Chef de la Subdivision
Contrdle au CRNA de Brest. 11
aura la charge d'une nouvelle
division englobant les centres
decontrole (TWR/APP ctCCR).
Manureva lui adresse ses
meilleurs voeux de bon séjour 2
Tahiti.

Loie Moisan, chef de la nouvelle
division CAISAR
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J.P. Venture, Marc Pouyanne.

Marc Pouyanne est définitive-
ment rentré en Métropole aprés
un séjour de sept ans a Tahiti au
sein de la Division Technique.
Connu pour ses remarquables
qualités humaines et son sens
de la communication, il a parti-
cipé activement a la constitu-
tionetalapromotion delatroupe
lolkloriquedel'Aviation Civile,
"Manureva". Déja en Métro-
pole, avant son séjour parmi
nous, Marc Pouyanne avait ac-

DEPART DE M. POUYANNE

tivement contribué i la création |
ct a la promotion des ocuvres |

sociales de 1'Aviation Civile.
Marc Pouyanne ct son ¢pouse
Jacqueline ont rejoint lIeur
deuxie¢me "patric”, Bordeaux,
ot dans quelques mois ils profi-
teront d'une retraite bien méri-
tée. L'ensemble du Service de
I'Aviation Civile et leurs amis
leur souhaitent un chalcureux
"Mauruuru”,

BIENVENUE AUX NOUVEAUX ARRIVANTS

SOIREE TAHI

La période estivale 1990 a é1¢ I'occasion d'une série de départs ct
darrivées au service de I'Aviation civile, Manurcva salue les
partants qui s'en retournent en Métropole. Qu'ils n'oublient pas de
lire réguli€rement les nouvelles de la Polynésie dans notre revue.
Manureva accueille chaleurcusement les arrivants. Parmi eux,
nOus pouvons ciler:

- Emmanuel Chipon, ESA/P (CRNA/EST =» Maintcnace locale),
- Philippe Daveréde, OCCA/C (CRNA/SE = CCR),

- Fédéric Delage (STNA/2V =» Maintenance régionale),

- Jacques Ferrand, OCCA/1 (CRNA/E =» TWR),

- André Gueudré, ATTPE (DDE/Pas-de-Calais =» SIA),

- Pascal Marx, OCCA/1 (CRNA/SE = CCR),

- Michel Maveiceff, ITM (CDM/Villacoublay =» MTO/Prévi),

- Gilles Pecqueur, ESA/1 (ENAC =» Maintenance régionale),

- Christian Ragas, TSM (SCEM/EMS/Lannion = MTO/Clim).
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L'ASAC -

L’Association Sportive de
I’Aviation Civile - ASAC sec-
tion Tennis, avec prés de 110
adhérents est le 4¢me club de
Polynésie.

Ses deux terrains éclairés a la
Cité de I’ Air permettent a ses
membres de pratiquer le tennis-
loisir ou le tennis-sport.
L’ASAC participe a toutes les
compétitions de la Ligue Poly-
nésienne de Tennis. En particu-
lier, ’ASAC aterminé 2&me du
championnat par équipes 89-
90.

Mais I’ASAC, c'est aussi et
surtout les enfants, Organisée
par Christine PEAN avec les
conseils, la gentillesse de Gaby
LAHARRAGUE, monitrice
d’Etat, I'école de tennis réunit
plus de 40 jeunes:

- le mercredi : 7 & 10 ans débu-
tants

- le vendredi : 10 & 16 ans plus

SECTION TENNIS

expérimentés.
Etlesrésultatssontla: 3 finalis-
tes aux championnats Jeunes de
Polynésic (Claire BOITIER,
Frédéric MOYNE, Vincent
BRARD) et un Champion de
Polynésie «Poussin» (Vincent
BRARD).

Gréce & celle équipe dynami-
que, aux volontaires qui se pré-
tent avec le sourire aux con-
traintes de la gestion du club, &
une équipe de direction qui y
croit, ’ASAC est un club ol
I'on se¢ sent bien, malgré les
équipements qu’il faudrait
remeltre & niveau.

Les installations de la Cité de I'Air, a droite le Club Ilouse.

‘lcmc rchaltc bxcn mcnlcc

Manureva - 3éme Trimestre 1990




Pierre-Henri GOURGEON a été nommé
Directeur Général de I'Aviation Civile cn
Conseil des Ministres, sur proposition de
Michel Delebarre, Ministre de 1'Equipe-
ment, duLogement, des Transportsetde la
Mer.

I remplace ainsi Danicl Tenenbaum, 54
ans, qui avait été nommé 4 la (éic de la
DGAC en 1982.

Ingénicur en Chef de ['Armement, Pierre-
Henri Gourgeon, 44 ans, élail auparavant
Consciller technique auprés de Michel
Delebarre.

Polytechnicien ctancien ¢leve de Sup'Aé-
ro (Ecole Nationale Supéricure de 1'Aéro-
nautique et de I'Espace), il a commencé sa
carricre en 1971 en tant qu'ingénicur d'es-
sais au Centre d'Essais des Propulscurs de
Saclay.

Entré a la SNECMA (Société Nationale
d'Etudes et de Construction de Moteurs
d'Aviation} en février 1985 ¢n tant quc
Chargé de Mission auprés de la Dircction
Générale, il est devenu en octobre 1985,
Directeur des Programmes Militaires de la
SNECMA et a conservé ce poste jusqu'en
juin 1988,

Ci-conlre, le texte de la
lettre de Daniel
Tenenbawn adressée a
l'ensemble du personnel
de I'Aviation Civile

UN NOUVEAU DIRECTEUR GENERAL POUR L'AVIATION CIVILE
P-H GOURGEON REMPLACE DANIEL TENENBAUM

MINISTERE DE L'EQUIPEMENT, DU LOGEMENT, DES TRANSPORTS ET DE LA MER

DIRECTION GENERALE
DE L'AVIATION CIVILE

Paris, le 30 juillet 1990

MESSAGE AUX PERSONNELS DE LA
DIRECTION GENERALE DE L'AVIATION CIVILE

Aprgs plus de 10 ans a la direction Générale de 1" Aviation Civile
dont 8 ans & sa téte, je quitte, avec émotion, cetie Administration pour
prendre de nouvelles fonctions dans un autre secteur des Transports.

J"ai eu la fiené, malgré certaines difficultés, de diriger une
Administration dont les personnels sont reconnus pour leur compétence et
leur antachement & leur méltier.

Que de chemin parcouru au cours de ces années pour maintenir et
renforcer la position de la France dans le concent des grandes Nalions
aéronautiques. Je remercie tous ceux quim’ont apporté leur aide dans la ré-
alisation de cet objectif:

L’industric de la construction aéronautique frangaise a percé sur
le marché des avions civils. Le pavillon frangais s'est regroupé pour faire
front sur le marché unique qui sera effectif dans 18 mois.

Face 4 la congestion, conséquense d’une croissance forte du trafic
atrien, notre infrastructure aéroportuaire est un atout essentiel, tandis
qu’une stratégie pour1' Burope permettra d'intégrer les différents systémes
européens.

L'harmonisation dans une Europe qui se construil est en route
pour plus de sécurité et de siireté.

Je souhaite a mon successeur, P. 1. GOURGEON, ainsi qu'a vous

tous, et & vos familles, bonne chance pourpoursuivre et développer]action
engagée.

Y-

Daniel TENENBAUM

93, Boulevard du Montpamasse - 75270 PARIS CEDEX 06 - Tél: 49.54.36.36
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LAURENCE TAEA,

CONTROLEUR AU CCR DE TAHITI
PRESIDENT DU CLUB DES KIWANIS

DE PAPEETE

Laurence TAEA, vous étes controleur
au CCR de Tahiti. Vous étes un Polyné-
siend’origine. Quel chemin vous aamené
jusqu’au controle?

J’aicommencéma carriere au service dela
Météorologic le 25 juillet 1971, comme
technicien exploitation (TE). Je faisais
partic de la premigre promotion recrutée
au niveau du Bac. Pour des raisons d’éco-
nomie, le service avait fait venir un ins-
tructeur de Métropole, plutdt que de nous
y envoyer. A I’issue de ma formation, j’ai
travaillé alastationd’observation deFaa’a
pendant un an.

De 1971 a 1976, je n’ai pas cessé de
voyager dans les différents archipels de la
Polynésie pour des séjours de durées va-
riables (3 mois 4 deux ans): Hercherclue
(Tuamotu), Tubuai, Rapa (Australes),
Aluona (Marquises), puis Mopelia (Iles-
sous-le-Vent). Cette mobilité particulitre,
qui m’a fait voyager aux quatre coins du
«fenua» (paysen Lahitien) m’a appris d me
sentir bien dans ma peau de Polynésien
d’origine. J’ai découvert les multiples
facettes de I’identité polynésicnne. Cha-
que archipel posséde sa propre spécificité
et chaque ile, sa propre culture.

Cette période m’a beaucoup plu ct m’a
énormément apporté sur le plan humain:
j'ai découvert l'attitude de réserve,
d’écoule, derespectdusilencectI’éveil de
I’ime. Dans unefile isolée, vous vous sentez
res proche de lanature, des animaux marins
(poissons, Lortucs... ).

En 1977, j'ai é1¢ alfecté au service de la
Climatologica Tahiti,etj’ai senti que jene
pouvais rester un homme de bureau. Je
voulais faire «autre chose». C’estala suite
d’une visite au CCR que j’ai tenté, puis
réussi le concours de recrutement de con-
trdleur. Aprés un an a 'ENAC et trois
mois de stage a Athis-Mons, j’ai é1€ nom-
mé au centre de contrdle régional de Tahi-
ti, implanté A Faa'a.

Aujourd’hui, ne regrettez-vous pas la
vie itinérante et aventuriére dans les
archipels de Polynésie?

Au service de la Météorologie, jai cu la
chancc de voyager dans les fles et de con-
naitre & chaque fois une vie dilférente.
Mais, celte mobilité a ses inconvénicnts,
surtout du point de vue familial (emploi de
I’épouse, scolarité des enfants, éloigne-
ment de Tahiti).

La vieestune succession de choix etil faut
faire le bon au bon moment. Non, je¢ nc
regrelte rien. Maitenant, les choses sont
devenues diflérentes. A Tahili, je vis unc
époque sédentaire de mon cxistence et
mes joies sontailleurs. Je m’investis beau-
coup dans des activités associatives, que je
ressens comme un prolongement de ma
vie familiale (fondatcur du ClubJSP, vice-
président de I’AS Feipi, président de la
ligue polynésicnne de hand-ball, sccré-
taire général du CTOS).

Le sport me passionne (volley, football,
hand-ball, basket). A I’ENAC, on ne
m’appelait pas le polynésicn, mais le
«polyvalent»,

L’activité associative constitue votre
deuxi¢me vie. Pouvez-vous nous parler
du Club des Kiwanis de Papeete, dont
vous étes le Président depuis octobre
19897

Le Kiwanisestun «club-service», sembla-
ble au Rotary ou au Soroptimist. Il a é1é
créé le 21 janvier 1915 par Allen Simpson
aux Etats-Unis. Kiwanis est un terme
cmprunté a la langue des Indiens peaux-
rouges: «nunc kiwanis» signific don de
soi. Le but de I’association est de venir en
aide a4 la communauté dans laquelle nous
vivons. Ses activités sont axées essenticl-

lement sur les besoins des enfants ct des
jeunes. L’organisation est scindée en plu-
sicurs partics hiérarchiques: le Kiwanis
International, les districts (16 en tout), les
divisionsctles clubs. Elle compte 300.000
membres dans le monde entier,

A Tahiti, il y a deux clubs: un pour les
hommes (70 membres) ¢t un pour les
femmes (30 personnes).

Notre club existe depuis 1988 ¢t j'ai cu
I’honneur de succéder a Napoléon Spitz &
sa téte. Notre aclion se concentre sur ’aide
aux enflants handicapés. Chaque année,
nous organisons une journée sportive, qui
leur est entidrement consacrée.
Trésrécement, nous avons aidé Pierre Bel-
lot & réaliser la traversée Moorea-Tahiti &
lanage (il n’aqu’une jambe et pas de bras).
Au dela de I'événement populaire, son
exploit constitue un exemple d’espoir et
de courage pour les jeunes handicapés.
Nous travaillons avec les quatre centres
pour handicapés reconnus: nous les aidons
& acquérir le matériel, I’aide de premicre
nécessité. Nos moyens financicrs provien-
nent en grande partie de dons faits par des
entreprises et des commergants,

Nous essayons de changer la mentalité
polynésienne, car lorsqu’il existe un cn-
fant handicapé dans une lamille, les pa-
rents ont tendance a le cacher. Or, ils ne
doivent pas avoir honte, ils faut qu’ils
s’expriment afin que 1’enfant soit placé au
plus 6t dans un milicu qui lui est adapté.
Au plus profond de mon ame de Polyné-
sicn, aider les autres est pour moi une
vocation. Je crois que nous sommes un
peuple d’accueil, de cocur et de tradition
orale. L¢ Polynésien ne sait pas vivre seul,
il a besoin de I’autre. Et dans sa constante
recherche, il parle beaucoup (plus qu’il
n’éerit ou ne lit). Sa parole a valeur de
signature, de papier.
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Francois Vernaudon, vous
appartenez i notre grande
famille de ’aviation civile en
Polynésie depuisplusde trente
ans. Rappelons que vous étes
controleur a la tour de Tahiti-
Faa’a. Quelle a été votre car-
riere?

J'ai été embauché au service de
la Météorologic en juillet de
I’année 1957, comme observa-
teur et radiosondeur affecté ala
station de Faa’a. En 1969, j’ai
¢té alfecté alastation d’Atuona
aux Marquiscs; en particulicr,
durant mon séjour qui s’cst
achevéen 1973, j’ai assisté i la
construction de la piste ¢t de
’aérodrome d’Hiva-Oa. A mon
retour, j'ai réussi le concours
interne d’OCCA (Officicr Con-
trdleur de la Circulation Aé-
ricnne), Aprés un an passé i
I’ENAC, je suis rentré en Poly-
nésie pour travailler & la tour de
Faa’a (contréleur de tour et
d’approche). J’ai également
travaillé au CCR pendantun an;
a I'époque, nous pouvions al-
lerner entre la tour et le centre
decontrdle. Depuis 1985, jesuis
Chef de quart a la tour de con-
trole.

En dehors de votre travail,
vous consacrez beaucoup de

FRANCOIS VERNAUDON,

CONTROLEUR - CHEF DE QUART

A LATOUR DE CONTROLE DE FAA'A,
PRESIDENT DU LIONS CLUB DE PAPEETE

temps a des activités associa-
tives, notamment au Lions
Club de Papeete, dont vous
étes le Président en exercice.

Encffet, j’ai participé ala vie de
nombreuses associations, dont
I’ATAC (Aviation Civile), en
majorité a caractere sportif, des
clubs de football par exemple,
oll j’avais un rdle de conseiller
lechnique, voire d’entraincur.

Aujourd’hui, je participe acti-
vement & la vie associative du
Lions ClubdePapecte. Le Lions
Club est une association privée
internationale  caractére social
en marge des ocuvres officicl-
les, créée en 1917 a Chicago par
un Américain, Melville Jones.
LIONS signific Liberty, Intelli-
gence, Our Nations Safety (li-
berté ct compréhension sont la
sauvegarde de nos nations).
Constitué en clubs d’une cin-
quantaine de membres, Ic Lions
Club International en regroupe
trente six mille dans le monde
enticr. Promotion delapersonne
humaine, véritable humanisme
des temps modernes, la philo-
sophie du Lions Club ou «lio-
nisme» repose sur les principes
desolidarité, de générosité et de
communication entre les hom-
mes. L’embléme du lion sym-
bolise la force, le courage, les

Frangois Vernaudon, OCCAIP & la Tour de contrbie de Tahiti-Faa'a et

Président du Lions Club de Papeele.

hauts faits ct les grandes réali-
sations.

En Polynésie, les actlions socia-
les du Club sont nombreuses ct
diversiliées,axéessurl’aideaux
cnlants tuberculcux, élendues A
lacollecte de sang, & la distribu-
tion de livres pour les enfants
des iles, & un arbre de Noél au
centre d’accueil pour les per-
sonncs agées de Taravao. L ac-
tion éducative c¢n faveur des
cnfants des iles, «un enfant, un
livrex, est un exemple d’opéra-

tionen profondeur, along-terme
avecleconcoursdes profession-
nels. Elle visc 4 lutter contre la
désaffection croissante des jeu-
nes envers la lecture,

Etre président du Lions Club
demande beaucoup de disponi-
bilité, ce que me permet mon
métier d’OCCA. C’est une acli-
vité passionnante, auservice des
autres, faite de dévouement, de
générosité, mais aussi de dis-
crétion.

L'action éducative en faveur des enfants des iles

"“un enfant, un livre".
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AERODROMES

BORA-BORA

L'aéroport de Bora-Bora est situé sur un motu, au nord de l'tle. Le
transport des passagers jusqu'a Vaitape est assuré par une navette

lagunaire gérée par la SETIL,

Une base navale américaine

Aprés ’attaque surprise sur Pearl Harbour
endécembre 1941 etl’invasion des Philip-
pines ct de la Malaisie jusqu’a Singapour,
les Japonais contrdlaient toutes les routes
vers I’Australie et la Nouvelle-Zélande,
sauf celle & travers le Pacifique sud. Pour

stopper leur avance, dés le mois de décem-
bre 1941, les Etats-Unis déciderent d’éta-
blir une base dans le centre du Pacifique
afin de protéger cetaxe de communication
privilégié. Bora Bora, avec son ancicn
cratére volcanique immergé, entouré d’un
récif-barritre a une scule passe, constituait
un port naturel idéal et un abri stir pour une

Photo Etienne Dinand

Manureva a décidé de commencer une série de repor-
tages sur les aérodromes de la Polynésie.
Bora-Bora, construit en 1943 et héritage de la guerre
du Pacifique, a été le premier d'entre-eux et le seul
durant dix-huit ans.
Aujourd'hui, avec une desserte moyenne de 5 rotations
par jour, Bora-Bora est une escale privilégiée d'Air
Tahiti et des touristes. Mais derriére tout cela, que
savons-nous de l'équipe qui gére au quotidien l'aéro-
drome de Motu Mute?

flotte importante, De plus, le lagon était un
plan d’cau parfait pour les hydravions de
reconnaissance. Enfin I’'Océanic frangaise
s’élant ralliée au général de Gaulle dis
1940, rien ne s’opposait & ’installation
d’unc base américaine cn Polynésie.
Oncommenga par faire un dépot de 200.000
barils d’huile lourde, de¢ 37.500 barils
d’essence ct une base d’hydravions avec
toutes les délenses appropriées. Le per-
sonnel indispensable pour la construction,
I’entretien ¢t la défense dela base, s0it450
hommes ct 178 officiers [urent désignés et
entrainés, le matériel nécessaire fut choisi,
trouvé ct rassemblé en un temps record, ct
le 27 janvier 1942, un convoi comprenant
deux croiseurs, deux destroyers, deux trans-
ports de troupes, quatre cargos ct un tan-
ker, quittait Charleston, Par la voie de
Panama, il arriva 2 Bora Bora I¢ 17 février
1942. Une convention signée a bord du
«Trenton» entre le représentant des Elats-
Unis ct le Résident frangais des Iles-sous-
le-Vent enregistrait un accord reconnais-
sant la pleine souveraineté frangaise sur
1’ile de Bora Bora et assurant qu’au départ
des forces américaines, toutes les installa-
tions permancntes demeureraient la pro-
priéié de la France.

A Bora Bora, le probléme majeur était
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celui del’eau. Pour le résoudre, dés que les
premiéres routes furent en place, les
Américains sc mirent & capter I’eau dispo-
nible, & construire des bassins pour son
stockage et des canalisations pour sa dis-
tribution. Puis des camps pour les nou-
veaux arrivants, des hangars et des réser-
voirs de carburant se dressérent, Pour

Au premier plan, l'aire de stationnement des
avions,; au second plan, l'aérogare actuelle.

protéger le mouillage contre d’éventuelles
attaques des sous-marins japonais, un filct
doté d'un ¢quipement électronique fut
tendu en travers de la passe Teavanui. A
lerre, huit canons de sept pouces prirent
position sur les collines, en quatre points
stratégiqucs.

Les aménagements aéronautiques (urent
réalisés en un temps record: un slip en
ciment pour les hydravions, un équipe-
ment destiné & la compensation ct au ré-
glage des compas, les installations néces-
sairesau stockage des carburants ainsi que
la construction d’ateliers de réparation ct
de baraquements pour Ie personnel. D’im-
portants réservoirs furent creusés pour le
stockage de I’essence avec canalisations
les reliant aux postes de distribution prés
des pistes d’envol. Un grand hangar [ut
¢érigé pour abriter les apparcils. Le plan
d’cau du lagon élant asscz vaste et asscz

Vue des travaux de renouvellement du revétement
en enrobé de la piste (1987)
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La carie des mouvements d la surface de l'aéroport de Motu-Mute (NTTB). L'ancienne piste consiruite pour
les chasseurs américains est toujours visible, La piste actuelle (1.500 m) apparait nettement comme ur
raccourcissement de la piste des bombardiers (1.800 m).

Le bloc technigue comprenant la vigie (contréles
d'approche et d'aérodrome) et 'abri $518.

profond pour permettre le décollage dans
toutes lesdirections de tous les types d”ap-
parcils utilisés & I’époque, la base pouvait
accueillir une escadrille d’une quinzainc
d’hydravions.

En juillet 1942, Bora Bora était devenu
une bascactive de ravitaillement en carbu-
rant dans le Pacifique Sud. L’ile é1ait des-
servie par une moyenne de quatre bateaux
par semaine ct utiliséc comme port d’atta-
che par de nombreuses peliles unités se
rendant au combal dans les iles Salomon,
A Tl'apogée de son activilé, la Marine
américaine entretenait presque 1500 ofTi-
ciers ¢t hommes d’équipage surtout ras-
semblés & Faanui,

Une base de montage

En octobre 1942, alin d’augmenter la
rentabilité des installations,- les Améri-

cains dé¢iderent d’en faire une base de
montage pour les avions de chasse ¢t on
commenga la construction d’un «Air
Depot». Les Etats-Unis entreprirent de
transporter par batcau, des avions dc
combat cn picces détachées, de les asscim-
bler sur place, pour les envoyer au front
depuis Bora Bora.

Les travaux commencérent le 16 décem-
bre 1942 ¢t, en moins de deux mois, deux
pistes cn asphalte furent construites, I'une
de 1.800 metres de long sur 120 de large
pour les bombardicrs, ’autre d’une lon-
gucur de 900 m pour Ies chasscurs, Simul-
tanément, avaicnt éLé réalisées toutes les
installations nécessaires au décollage et i
I'alterrissage desappareils (radio-commu-
nications, radio-navigation, guidage, mé-
Léorologic) ct, le 5 avril 1943, la basc était
opérationnelle.

Cefutle premier, et pendant 18 ans, le seul
lerrain d’aviation de la Polynésic [ran-
caise, jusqu’a 'ouverture de I'aéroport
commercial de Faa'a a Tahiti. Cependant,
par suite du déplacement de I’axe du théa-
tre des opérations vers 1’ouest, la base ne
regul jamais que quelques courriers pos-
taux ou des avions de transport de troupes.
Le leravril 1944, clle fut misec en veilleuse
ct définitivement fermée le 2 juin 1946,
Faute d’un accord entre la France ct les
Etats-Unis, toutes les installations ct l¢
matéricl technique furent jetésdanslelagon
au départ des troupes américaines.
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La carte de la procédure d'approche aux
instruments qui permet de se poser quand les
conditions météorologiques sont mauvaises.

L’aérodrome de Bora-Bora

A la suite d’une mission expérimentale
Paris-Saigon-Nouméa-Tahiti menée par
Air France en mars 1950 A bord d'un DC4,
la piste de 1'aérodrome américain désaf-
fecté est remise en état. La piste secon-
daire fut abandonnée ct les travaux sur la
piste principale consistérent en un POR de
200 metres et un revétement Iéger, Le tout
futcomplété par’installation de batiments
rustiques servant d’aérogare et de locaux
techniques.

L’escale est aménagée pour la correspon-
dance entre les long-courriers et I’hydra-
vion de laRAI, qui assure le transport vers
Tahiti, Un Grumann Mallard équipé de
deux moteurs de 600 chevaux et pouvant
emporter une dizaine de passagers, est mis
en service entre les iles de Tahiti, Raiatca,
Huahine, Bora-Bora et parfois Rangiroa.
Il transporte notamment les voyageurs ve-
nus des Etats-Unis lors de la premitre
liaison régulicre de la Pan American Air-
ways en DC 6. I1 sera remplacé par deux
Catalina, Ensuite, le S 25 Bermuda, cons-
truiten Angleterre en 1946, d une capacité
dequarante-six places dansses deux ponts,
propulsé par quatre moteurs Pratt et Whit-
ney de 1.000 chevaux, assure la liaison
hebdomadaire Tahiti-Bora Bora avec les
Constellation de lIa South Pacific Airline.
Il transportera également les passagers du
courrier hebdomadaire France-Polynésic

en Douglas DC 6, par la TAI (Transports
Aériens Intercontinentaux).

Le Bermuda sera renforcé par les DC 4 de
la RAI en 1960, puis remplacé par les
Fokker F 27 d’Air Polynésic dans les
années 70 ct par les ATR 42 d’Air Tahiti
depuis 1986.

La construction de Faa’a

Vers la fin des années cinquante, la piste
de Motu Mute qui convient parfaitement
pour les vicux quadri-réacteurs, s’avére
beaucoup trop courte pour les jets inter-
continentaux. Par aillcurs, Bora-Bora, si-
tuée a 260 km au nord-ouest de Tahiti
souffre de I’¢loignement avec Papeele et
des contraintes apportées par I'exploita-
tion coiitcuse des hydravions.

Aussi, la décision dc construire un aéro-
portinternational doté une piste de 3km a
Tahiti est prise dés 1956.

En mai 1960, la piste de Faa’a élant ache-
vée sur 2.000 métres, les premiers DC 7 de
la TAI reléguent Bora-Bora au second
plan: Bora-Boradevientle terrain de déga-
gement de Tahiti jusqu’a la mise cn ser-
vice de Rangiroa.

En 1975, une réfection compléte de la
piste et de 'aérogare ainsi que ’aménage-
ment d’une aire de stationnement ont été
effectués. Une longucur de 1.500 metres
sur une largeur de 22,5 m a été revétue cn
enrobé sur une portion de I’ancienne piste.
En 1981, un nouveau bloc technique abri-
tant la vigie et quelques servitudes aéro-
nautiques est achevé. En 1987, d’impor-
tants travaux ont permis de renouveler
I’enrobé de la piste et de remplacer I’an-
cienne centrale électrique.

Bora-Bora, escale privilégiée

En 1989, Bora-Bora a recu 3.664 mouve-
ments d’avions commerciaux (arrivée +
départs) transportant 107.000 passagers.
Ce qui classe cet aéroport en (éte des Iles-
sous-le-Vent, et en deuxiéme position des
escales touristiques du territoire derricre
Moorea, Une demande suffisante (tou-
risme, EVASAN) a permis de baser un hé-
licoptére Alouette ITa Bora-Boradepuisle
sccond semestre 1989.

L’exploitation commerciale de 1’aéroport
estconfiée & la SETIL (Société d’Equipe-
ment de Tahiti et des Iles), concession-
naire de l'aéroport de Faa’a.

La nouvelle centrale électrique construite en 1987,
sifuée a I'écart sur le motu.

L’emplacement de I’aéroport sur un motu
au nord de 'ile implique le transport des
passagers a travers le lagon par voie mari-
time vers le chef-licu de la commune
(Vaitape). Ce transport est assuré par une
flotte de trois batcaux d’unc capacité uni-
taire de 50 places, adaptée a celle des
avions. En temps normal, le trajet s’clfec-
tue en 30 minutes. L’exploitation techni-
que et commerciale de la desserte lagu-
naire cst assurée par la SETIL.

Bora-Bora, aérodrome d'Etat

Avec Tahiti-Faa'a, Raialca et Rangiroa,
Bora fait partic des aérodromes de 1'Elat
frangais. Du point de vuc de l'infrastrucure
aéronautique,le terrain est doté d'une piste
de 1.500 metres, sans taxiway, d'un bloc
technique complet comprenant une vigic,
d'une aérogare moderne et d'une centrale
¢lectrique assurant la génération en cou-
rant. Du point de vue de la navigation
aérienne, les contrdleurs gérent la zone de
contrble d'approche associée al'aérodrome
(APP de Bora-Bora) qui protége les arri-
vées ct les départs des aéronefls volant en
IFR (régles de vol aux instruments), ainsi
que la zone de controdle d'aérodrome (CTR
de Bora-Bora). Les procédures IFR repo-
sentsurl'utilisation d'une radio-balise NDB
implantée & proximité des installations,
Les différents services de la navigation
aéricnne sont assurés par trois TAC (Tech-
niciens de I'Aviation Civile) dont I'un a la
responsabilité de Chef d'aérodrome. La
partie SSIS (Sécurité Incendie et Sauve-
tage) est confiée & une équipe de quatre
pompiers. Par ailleurs, il existe une station
méléorologique installée sur I'ile princi-
pale depuis 1985.
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EVENEMENT

Sur le parking de l'aéroport de Faa'a, le Président de la République, les
Ministres et les Autorités rendent les honneurs au drapeau.

La premiére visite officielle du Président
de la République Frangaise, M. Frangois
Mitterrand dans notre territoire deépuis son
entrée en fonction en 1981 a débuté le
mardi 15 mai 1990 par l'arrivée du B 747
présidentiel aux couleurs d'Air France.
Néanmoins, les préparatifs ont largement
précédé I'événement en lui-m&me. Clest
ainsi que 'aéroport de Faa'a a connu une
agitation fébrile avec l'arrivée de nom-
breux appareils de transport militaires: deux
C 130 Hercules venus de la base d'Orléans

LA VISITE DU PRESIDENT
DE LA REPUBLIQUE

A l'occasion de la visite de Frangois Mitterrand, du 15
au 18 mai 1990, notre territoire a connu une activité
aéronautique particuliérement intense.

Manureva retrace pour vous l'événement en images.

via une route aux multiples étapes (Santa-
Maria, Saint-John-Peterson, Los-Angeles,
Honolulu, Tahiti), deux C 160 Transall du
COTAM, un C 135, un Falcon 900 et un
Falcon 50 du GLAM. Sans oublier de
nombreux avions civils transportant les
forces de sécurité, qui s¢ sont succédés
durant la semaine précédente.
Le mercredi 16 mai fut consacré au Cente-
naire de Papeete. Le Président a inauguré
la nouvelle mairie de la capitale, puisil a
effectué quelques déplacements officiels
dans l'ile de Tabhiti.

=

Un C 160 Transall sur le parking de Rurutu avant l'arrivée du cortége
présidentiel.
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Le Président de la
République regagnait le
B 747 présidentiel aprés
trois jours d'une visite
chaleureuse en Polynésie
Francaise.

Le Jeudi 15 mai, le Président s'est déplacé
dans les Australes, & Rurutu. La-bas, un
vérilable ballet aérien a régné sur l'aéro-
drome. Depuis l'aube, les avions se sont
succédésoffrant a la population un specta-
cle exceptionnel, et & nos contrdleurs un
surcroit de travail. Entre le vol régulier du
matin, l'arrivée des Transall transportant
les journalistes, puis de quatre Falcon
Gardian de la 12S et le Falcon 900 prési-
dentiel, la piste n'a pas cu le temps de "re-
{roidir",

DA BGER OANGER

! i S : AR N DANGER

Le Transall a du se poser a Tubuai, afin de décongestionner l'aérodrome de
Rurutu oit les places de stationnement élaient "chéres”.

Le jeudi 15 mai au matin, le Président et Madame Mitterrand monltaient dans
le Falcon 900 présidentiel pour rejoindre Rurutu dans l'archipel des Australes.

Vers la fin de la matinée, le Président s'est
rendu & Bora-Bora chez Paul-Emile Vic-
tor. Sur l'aéroport, les contrdleurs ont
dénombrer vingt mouvements d'aéronefs
en quelques heures A peine.

Dans l'aprés-midi, Mme Mitterrand se
rendait & Raiatea en hélicoptere Super-
Puma, tandis que son époux regagnait
Tabhiti.

Le vendredi 18 mai, au matin, le Président
repartait pour la Métropole & bord du
Boeing 747 d'Air France.
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DIVERS

Le projet DGAC en Polynésie

Trois GEI (Groupe d’expres-
sionetd’initiative) ont été cons-
titués en Polynésie sur les the-
mes suivants :

= GEIn® 1 Sécurité et déve-
loppement du transport aérien
dans le Pacifique

= GEI n® 2 Formation

= GEI n° 3 Organisation et
Communication

Compte tenu des dates de for-
mation des animateurs (17 ¢t 18
mai 1990) et des délais deman-
dés pour la remise des synthé-
ses (mi-juin), les travaux des
GEI sc sont déroulés dans un
laps de temps trés court entre le
23 mai et le 6 juin 1990. (4 ré-
unions en moyenne). Ces tra-

vaux ont ensuite été présentés
au sous-comité de projet de
Polynésie le 6 juin, au comité de
projet des TOM du Pacifique le
7 juin et au comité de référence
de Polynésie le 8 juin,

Les rapports des trois groupes
ont été adressés A Paris le 15
juin 1990,

L'avancement du Projet
DGAC

La restitution des travaux des
GEl a fait I'objet de trois tables
rondes au coursd’unerencontre
a la grande arche de la Défense
le 10 juillet 1990,

Chacune des tables rondes était
consacrée a I'un des trois thé-
mes de réflexion du projet

DGAC:

& Sécurité et développpement
du transport aérien

& Europe

4 Modernisation

Aprés avoir tiré les conclusions
des tables rondes, le directeur
général a annoncé une nouvelle
opérationde vidéo-transmission
a la fin du mois de septembre
pour lancer la 2&me phase de ré-
alisation du projet.

Les groupes de proposition
régionaux qui scront constitués
pour cette deuxidme phase
devront avoir terminé leurs tra-
vaux pour lafindel’année 1990,

Manureva - 3éme Trimestre 1990



OBA 43 85 12

"Nous AVONS D'EXCELLENTES NOUVELLES
POUR VOS AFFAIRES"

LE CLuB

Vos affaires se présentent sous un jour nouveau. et des chambres d'hétel dans le monde entier, un
Aujourd'hui, Air France accueille tous les hommes — centre d'affaires dans I'aéroport Charles de Gaulle ...
et les femmes d'affaires dans sa nouvelle classe Le  Tout cela accompagné bien sir du sourire d'un
Club. En long courrier comme en moyen courrier, — personnel attentil. Le Club. c'est la parfaite
Le Club offre tous les privileges qu'exige votre  combinaison de tout ce que vous étes en droit
statut. Des comptoirs d'enregistrement séparés,  d'attendre: efficacité, plaisir et reconnaissance. C'est

des nouveaux fauteuils a la pointe un service complet, depuis la

du confort, un accueil exclusif RESERVATION: réservation du billet jusqu'au
42 24 44 _ A

au  Champagne, une table couronnement de votre mission.

prestigieuse, la plus grande cave INFOHTQOQ%EBBENTES: Voyagez Le Club, vous ménercz

du ciel, des véhicules de location OU VOTRE AGENT DE VOYAGE. vos affaires dans les régles de 'art.

AGENT GENERAL:
AIR TAHITI

et |ART DU
2 \NOYAGE

AlIR FRANCE




(ZAIR TAHITI
Le voyage enchanteur...

Le commandant de bo:
Alec Drollet
et son co-pilote




