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INTRODUCTION

Ce document comporte deux (02) parties :
- la méthode ACN/PCN

- la compatibilité entre les opérations des avions et I'infrastructure et I'exploitation
technique de I'aérodrome lorsqu’un aérodrome accueille un avion qui dépasse ses
caractéristiques certifiées

PARTIE 1 : METHODE ACN PCN

La méthode ACN/PCN est un systéeme international normalisé élaboré par
I'Organisation de ['Aviation Civile Internationale (OACI) qui vise a fournir des
renseignements sur la résistance des chaussées aéronautiques et qui permet de ce
fait de juger de I'admissibilité de chaque aéronef en fonction de sa charge et de la
résistance des chaussées.

Il peut y avoir surcharge d’'une chaussée lorsque la charge appliquée est trop forte,
lorsque la fréquence d'utilisation augmente sensiblement, ou lorsque ces deux
éventualités se présentent en méme temps. Des charges supérieures a la charge
définie (par le calcul ou I'évaluation) écourtent la durée de service prévue, alors que
des charges plus faibles la prolongent. Sauf en cas de surcharge excessive, la
résistance d’une chaussée n’est pas limitée par I'application d’'une charge particuliere
au-dela de laquelle elle ceéde subitement ou de fagon catastrophique. Le
comportement d’une chaussée est tel que celle-ci peut supporter un certain nombre
d’applications répétées d’une charge définissable pendant sa durée de service
théorique. Par conséquent, on peut tolérer I'application occasionnelle d’une faible
surcharge, si nécessaire, moyennant seulement une réduction limitée de la durée de
service prévue de la chaussée, et une accélération relativement faible du processus
de détérioration de la chaussée. Pour les cas ou I'importance de la charge et/ou la
fréquence d’utilisation ne justifient pas une analyse détaillée, les critéres ci-apres sont
proposeés.

Objet

L’objet de cette partie est d’apporter une aide aux Exploitants d’aérodromes dans la
mise en ceuvre de I'exigence, relative a l'utilisation d’'une chaussée par un aéronef
dont '’ACN est supérieur au PCN de ladite chaussée.

1.1. Exigences relatives a la resistance des chaussees

La force portante d’'une chaussée destinée a des aéronefs dont la masse sur l'aire de
trafic est supérieure a 5 700 kg doit étre mesurée et communiquée au moyen de la
méthode ACN-PCN (numéro de classification d’aéronef — numéro de classification
de chaussée) en indiquant tous les renseignements suivants :
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a) numeéro de classification de chaussée (PCN) ;

b) type de chaussée considéré pour la détermination des numéros ACN-PCN ;
c) catégorie de résistance du terrain de fondation ;

d) catégorie de pression maximale des pneus ou pression maximale admissible
des pneus ;

e) méthode d’évaluation.

Si nécessaire, les PCN peuvent étre publiés avec une précision d’'un dixiéme
de nombre entier.

Le numéro de classification de chaussée (PCN) communiqué indiquera qu’un aéronef
dont le numéro de classification (ACN) est inférieur ou égal a ce PCN peut utiliser la
chaussée sous réserve de toute limite de pression des pneus ou de masse totale de
I'aéronef, définie pour un ou plusieurs types d’aéronefs.

Pour déterminer I'ACN, le comportement d’'une chaussée sera classé comme
équivalent a celui d’'une construction rigide ou souple.

Les renseignements concernant le type de chaussée considéré pour la détermination
des numéros ACN et PCN, la catégorie de résistance du terrain de fondation, la
catégorie de pression maximale admissible des pneus et la méthode d’évaluation
seront communiqués au moyen des lettres de code ci-apres :

a) Type de chaussée pour la détermination des numéros ACN et PCN :
Lettre de code
Chaussée rigide R
Chaussée souple F

Si la construction est composite ou non normalisée, il doit étre ajouté une note le
précisant

.b) Catégorie de résistance du terrain de fondation :

Lettre de code

Résistance élevée : caractérisée par K = 150 MN/m? et A
représentant toutes les valeurs de K supérieures a 120

MN/m? pour les chaussées rigides, et par CBR = 15 et
représentant toutes les valeurs CBR supérieures a 13 pour

les chaussées souples.

Résistance moyenne : caractérisée par K = 80 MN/m? et B
représentant une gamme de valeurs de K de 60 a 120
MN/m?2 pour les chaussées rigides, et par CBR = 10 et
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représentant une gamme de valeurs CBR de 8 a 13 pour les
chaussées souples.

Résistance faible : caractérisée par K = 40 MN/m3 et C
représentant une gamme de valeurs de K de 25 a 60 MN/m?

pour les chaussées rigides, et par CBR = 6 et représentant

une gamme de valeurs CBR de 4 a 8 pour les chaussées

souples.

Résistance ultra faible : caractérisée par K = 20 MN/m? et D
représentant toutes les valeurs de K inférieures a 25 MN/m?3

pour les chaussées rigides, et par CBR = 3 et représentant

toutes les valeurs de CBR inférieures a 4 pour les

chaussées souples.

c) Catégorie de pression maximale admissible des pneus :
Lettre de code
lllimitée : pas de limite de pression W w
Elevée : pression limitée a 1,75 MPa X X
Moyenne : pression limitée a 1,25 MPa Y Y
Z

Faible : pression limitée a 0,50 MPa Z

d) Méthode d’évaluation :

Lettre de code

Evaluation technique : étude spécifique des caractéristiques T
de la chaussée et utilisation de techniques d’étude du
comportement des chaussées.

Evaluation faisant appel a I'expérience acquise sur les U
avions : connaissance du type et de la masse spécifiques

des avions utilisés régulierement et que la chaussée

supporte de fagon satisfaisante.

Exemple 1 : Si la force portante d’'une chaussée rigide reposant sur un terrain de
fondation de résistance moyenne a, par évaluation technique, été fixée a PCN = 80 et
s’il N’y a pas de limite de pression des pneus, les renseignements communiqués
seront les suivants : PCN=80/R/B/W /T

Exemple 2 : Si la force portante d’'une chaussée composite, qui se comporte comme
une chaussée souple et qui repose sur un terrain de fondation de résistance élevée a
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été évaluée, selon I'expérience acquise sur les avions, a PCN = 50 et que la pression
maximale admissible des pneus soit de 1,00 MPa, les renseignements communiqués
seront les suivants : PCN=50/F/A/Y /U

Exemple 3 : Si la force portante d’'une chaussée souple reposant sur un terrain de
fondation de résistance moyenne a été évaluée par un moyen technique a PCN = 40
et que la pression maximale admissible des pneus soit de 0,80 MPa, les
renseignements communiqués seront les suivants : PCN=40/F/B /0,80 MPa /T

Exemple 4 : Sila chaussée peut étre utilisée sous réserve de la limite de masse totale
au décollage d’un avion B747-400, soit 390 000 kg, les renseignements communiqués
comprendront aussi la note suivante :

1.2. Utilisation de la methode
Principe général

Les éléments de base posés, I'explication de cette méthode peut étre schématisée
par le principe suivant : si 'ACN de l'aéronef est inférieur au PCN de la chaussée,
celui-ci peut manceuvrer sur cette aire sans restriction. Dans le cas contraire, c'est a
dire si ACN>PCN, l'aéronef peut néanmoins étre accepté sous certaines conditions,
en se voyant appliquer des limitations en termes de masse et/ou de fréquence
d'accueil.

Reprenons le cas de I'A 321 qui veut se poser sur la piste de portance publiée
27/FIAMWIT.

. Cas 1: supposons que cet A 321 veut opérer a une masse de 50 tonnes. L'ACN
est alors de 25. Dés lors ACN < PCN, I'aéronef peut venir sans restriction a une masse
inférieure ou égale a 50 tonnes.

. Cas 2 : soit le méme aéronef désirant opérer a une masse de 60 tonnes. L'A
321 présente un ACN de 31 a cette masse. On constate donc que ACN > PCN.
L'acceptation de cet aéronef mérite une attention particuliere.

[Remarque : des études particulieres ne sont déclenchées que si I'ACN de l'aéronef
dépasse de 10 % le PCN de la chaussée pour des chaussées souples ou de 5 % dans
le cas des chaussées rigides.]

3. Utilisation d’une chaussée par un aeronef dont I’acn est plus elevé que le PCN

Le numéro de classification de chaussée (PCN) communiqué indique qu'un aéronef
dont le numéro de classification (ACN) est supérieur a ce PCN peut utiliser la
chaussée sous réserve que :

a) le nombre annuel de mouvements réels en surcharge n’excéde pas 5% du total
annuel des mouvements réels contenus dans le trafic de référence.
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b) 'ACN ne dépasse pas de plus de 10 % le PCN communiqué pour les
chaussées souples,
C) '’ACN ne dépasse pas de plus de 5 % le PCN communiqué pour les chaussées

rigides ou composites, pour lesquelles une couche rigide constitue un des principaux
éléments de la structure,

d) ’ACN ne dépasse pas de plus de 5 % le PCN communiqué pour les chaussées
dont la structure est inconnue

Toutefois, ces mouvements en surcharge ne devront pas étre autorisés sur des
chaussées qui présentent des signes de faiblesse ou de rupture ou lorsque la
résistance de la chaussée et de son terrain de fondation peut étre affaiblie par I'eau.

En cas d’exploitation en surcharge, I'exploitant d’aérodrome vérifiera au moins une
fois par an, I'état des chaussées ainsi que les critéres d’exploitation en surcharge étant
donné que la répétition excessive des surcharges peut abréger fortement la durée de
service de la chaussée ou exiger des travaux de réfection de grande envergure.

Dans les autres cas, l'acceptation sera soumise a l'autorisation de [l'autorité
compétente aprés une étude aéronautique.
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PARTIE 2. COMPATIBILITE DE L’AERODROME

Cette partie donne les orientations sur la méthode et les procédures permettant
d’évaluer la compatibilité entre les opérations des avions et linfrastructure et
I'exploitation technique de I'aérodrome lorsqu’un aérodrome accueille un avion dont
les caractéristiques physiques dépassent celles certifiees de cet aérodrome.

Une étude de compatibilité devrait étre effectuée en collaboration entre parties
prenantes concernées, ceci incluant I'exploitant d’aérodrome, I'exploitant de 'avion,
les services d’escale ainsi que les divers prestataires de services de navigation
aérienne (ANSP).

Les étapes suivantes décrivent I'arrangement, a documenter de fagon appropriée,
entre I'exploitant aérien et I'exploitant d’aérodrome pour l'introduction d’'un nouveau
type/sous-type d’avions sur I'aérodrome

a) I'exploitant aérien soumet une demande a l'exploitant d’aérodrome pour
exploiter sur 'aérodrome un nouveau type/sous-type d’avions ;

b) 'exploitant d’aérodrome identifie des moyens possibles d’accueillir le
type/sous-type d’avions, y compris I'accés aux aires de mouvement et, au besoin,
considere la faisabilité et la viabilité économique d’'une mise a niveau de
'infrastructure d’aérodrome ;

C) 'exploitant d’aérodrome et I'exploitant aérien discutent I'évaluation de
'exploitant d’aérodrome et le point de savoir si les opérations du type/sous-type
d’avions peuvent étre accueillies et, si elles sont autorisées, dans quelles conditions.

L’étude de compatibilité de 'aérodrome devrait inclure les procédures suivantes :

a) identifier les caractéristiques physiques et opérationnelles de I'avion (Voir les
annexe 2, 3 et4);

b) identifier les exigences réglementaires applicables ;

C) établir 'adéquation de I'infrastructure et des installations de I'aérodrome vis-a-
vis des besoins du nouvel avion (voir Annexe 1) ;

d) identifier les changements requis a 'aérodrome ;
e) documenter I'étude de compatibilité ;

f) effectuer les évaluations de sécurité requises identifiées lors de I'étude de
compatibilité (se référer au guide d’évaluation de la sécurité).

Le résultat de I'étude de compatibilité devrait permettre la prise de décisions et devrait
fournir :
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a) a lI'exploitant d’aérodrome : les informations nécessaires pour prendre une
décision, s’agissant de permettre les opérations de I'avion considéré a I'aérodrome
donné ;

b) a I'exploitant d’aérodrome : les informations nécessaires a la prise de décision
sur les modifications a apporter a l'infrastructure et aux installations de I'aérodrome
pour assurer la sécurité de son exploitation en prenant diment en considération son
développement futur harmonieux ;

C) a l'autorité de l'aviation civile : les informations qui lui sont nécessaires pour la
supervision de la sécurité et la surveillance continue des conditions spécifiées dans la
certification de I'aérodrome.

2.1 Incidences des caractéristiques de Il'avion sur linfrastructure de
I’aérodrome

L’introduction de nouveaux types d’avions a des aérodromes existants peut avoir des
incidences sur les installations et services d’aérodrome, en particulier lorsque les
caractéristiques de l'avion dépassent les paramétres utilisés pour la planification de
'aérodrome.

Les paramétres utilisés dans la planification d’aérodrome (définis 'annexe 14 Vol 1 de
'OACI) qui spécifie I'utilisation du code de référence de I'aérodrome, déterminé en
accord avec les caractéristiques de I'avion auquel une installation d’aérodrome est
destinée. Ce code de référence donne un point de départ pour I'étude de compatibilité,
mais ne devrait pas étre le seul moyen utilisé pour mener I'analyse et pour étayer les
décisions de l'exploitant d’aérodrome et les mesures que prendra l'autorité de
I'aviation civile pour la supervision de la sécurité.

2.1.1 Considération des caractéristiques physiques de I’avion

Les caractéristiques physiques de l'avion peuvent influer sur les dimensions de
'aérodrome, ses installations et les services dans l'aire de mouvement. Ces
caractéristiques sont exposées en détail dans I'annexe 2 au présent chapitre.

2.1.2 Considération des caractéristiques opérationnelles de I’avion

Pour évaluer de fagcon adéquate la compatibilité de I'aérodrome, les caractéristiques
opérationnelles de I'avion devraient étre comprises dans le processus d’évaluation.
Les caractéristiques opérationnelles peuvent inclure les besoins de I'avion en matiere
d’infrastructure ainsi que les besoins de services d’escale. Ces caractéristiques sont
exposées en détail dans I'annexe 2.

2.2 Caractéristiques physiques des aérodromes

Pour évaluer de facon adéquate la compatibilité de I'avion, les caractéristiques
physiques de I'aérodrome devraient étre comprises dans le processus d’évaluation.
Ces caractéristiques sont exposées en détail dans 'annexe 1.
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Annexe 1- CARACTERISTIQUES PHYSIQUES DES AERODROMES
Défis
Cette section identifie les éventuels défis, sur la base de I'expérience, du jugement
opérationnel et de I'analyse des dangers liés a un élément d’infrastructure en rapport

avec les dispositions de 'OACI. Chaque étude de compatibilité devrait déterminer les
défis pertinents pour I'accueil de I'avion considéré a I'aéroport existant.

Solutions possibles

Cette section présente des solutions possibles en rapport avec les probléemes
identifiés. S’il est impossible, pour des raisons d’ordre pratique, d’adapter
linfrastructure ou les opérations existantes de I'aérodrome en accord avec la
réglementation applicable, I'étude de compatibilité ou, au besoin, I'évaluation de
sécurité, détermine les solutions appropriees ou les éventuelles mesures
d’atténuation du risque a mettre en ceuvre.

1. Pistes

1.1 Longueur des pistes

La longueur de piste est un facteur limitatif des opérations aériennes, et elle devrait
étre évaluée en collaboration avec l'exploitant d’aérodrome. On trouvera dans
'annexe 4 des informations sur la distance de référence des avions. Les pentes
longitudinales peuvent avoir un effet sur les performances de I'avion.

1.2 Largeur des pistes
Introduction

Pour une largeur de piste donnée, les caractéristiques, la pilotabilité et les
performances démontrées par l'avion font partie des facteurs qui agissent sur
'exploitation de l'appareil. Il peut étre souhaitable de considérer d’autres facteurs
significatifs pour I'exploitation afin d’avoir une marge pour des facteurs tels qu’un
revétement de piste mouillé ou contaminé, des conditions de vent traversier, des
approches en crabe a I'atterrissage, la contrdolabilité de I'avion pendant un atterrissage
interrompu et des procédures de panne de moteur.

Défis
Le principal probleme associé a la largeur de piste disponible est le risque de causer

des dommages et des victimes au cours d’'une sortie de piste pendant le décollage, le
décollage interrompu ou I'atterrissage.

Les causes et les facteurs d’accident sont principalement :

a) pour le décollage/décollage interrompu :



== =
% * % = GUIDE RELATIF ALA )
= = METHODE ACN/PCN Page @................. 15 de 47
AACGB ETALA

Autorité de I’'Aviation Civile de | COMPATIBILITE DE L’ AERODROME
la Guinée-Bissau

1) avion (montée en régime et/ou inversion de poussée asymeétrique, mauvais
fonctionnement des gouvernes, du circuit hydraulique, des pneus, des freins, du
systeme d’orientation de [Iatterrisseur avant, centre de gravité ou groupe
motopropulseur (panne de moteur, ingestion d’objet intrus) ;

2) conditions temporaires a la surface [eau stagnante, neige, poussiere, résidus
(caoutchouc), FOD, dommages a la chaussée ou coefficient de frottement de la piste]

3) conditions permanentes a la surface de la piste (pentes a I'horizontale et a la
verticale et caractéristiques de frottement de la piste) ;

4) conditions météorologiques (p. ex. forte pluie, vent traversier, vents
forts/rafales, visibilité réduite, neige) ;

5) facteurs humains (équipage, maintenance, centrage, arrimage de la charge) ;
b) pour l'atterrissage :

1) avion/cellule [mauvais fonctionnement du train d’atterrissage, des gouvernes,
du circuit hydraulique, des freins, des pneus, du systéme d’orientation de I'atterrisseur
avant ou du groupe motopropulseur (tringlerie de commande de poussée et
d’inversion)] ;

2) conditions temporaires a la surface de la piste [eau stagnante, neige, poussiére,
résidus (p. ex. caoutchouc), FOD, chaussée endommagée et application du coefficient
de frottement de la piste] ;

3) conditions permanentes a la surface (pentes a I'horizontale et a la verticale et
caractéristiques de frottement de la piste) ;

4) conditions météorologiques (forte pluie, vent traversier, vents forts/rafales,
orages/cisaillement du vent, visibilité réduite) ;

5) facteurs humains (atterrissage dur, équipage, maintenance) ;

6) qualité du signal/brouillage du radioalignement de piste ILS, lorsque des
procédures d’atterrissage automatique sont appliquées ;

7) tout autre probléme de qualité du signal de radioalignement de piste/brouillage
de I'équipement d’aide a I'approche ;

8) absence de guidage sur trajectoire d’approche tel que le VASIS ou le PAPI ;

9) type et vitesse de I'approche.

Solutions possibles
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La sortie latérale de piste est liée a des caractéristiques spécifiques de I'avion, a ses
performances/qualités de pilotabilité, a la manceuvrabilité face a des événements tels
gu'une défaillance mécanique de l'avion, une contamination de la chaussée,
I'exploitation en hiver ou des conditions de vent traversier. La largeur de piste n’est
pas une limite de certification spécifique requise. Cependant, la détermination de la
vitesse minimale de contrdle au sol (Vmcg) et le vent traversier maximal démontré
sont en relation indirecte. Ces facteurs supplémentaires devraient étre considérés
comme des éléments clés afin d’assurer que ce type de danger est pris en compte
adéquatement.

Pour un certain avion, il peut étre admissible d’opérer sur une piste de moindre largeur
si une autorité de l'aviation civile compétente a approuvé l'avion pour de telles
opérations en validant le fait que la sécurité ne sera pas compromise.

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) accotements intérieurs revétus d’une force portante suffisante pour assurer une
largeur globale de la piste et de ses accotements (internes) correspondant a la largeur
de piste recommandée selon le code de référence ;

b) accotements extérieurs revétus/non revétus d'une force portante suffisante
pour assurer une largeur globale de la piste et de ses accotements correspondant au
code de référence ;

C) guidage supplémentaire d’axe de piste et marques de bord de piste ;

d) inspection accrue pour les FOD sur toute la longueur de piste, lorsque c’est
requis ou demande.

Les exploitants d’aérodrome devraient aussi tenir compte de la possibilité que certains
avions ne puissent pas faire un virage a 180 degrés sur des pistes plus étroites. S’il
n'y a pas de voie de circulation proprement dite a I'extrémité de la piste, il est
recommandé de prévoir une aire de demi-tour sur piste appropriée.

Le déneigement devrait étre assuré au moins jusqu’a la position de l'aire d’aspiration
des moteurs extérieurs pour éviter I'ingestion de neige, a moins que n’existent des
caractéristiques/procédures spécifiques de l'avion pour éviter I'ingestion de neige
(important dégagement au sol des moteurs empéchant I'ingestion de neige, procédure
de décollage spécifique).

Les aérodromes qui utilisent des feux de bord de piste encastrés devraient tenir
compte de consequences supplémentaires, telles que :

a) intervalles de nettoyage plus fréquents pour les feux encastrés, car la saleté
affectera la fonction plus rapidement que pour des feux de bord de piste surélevés ;
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b) exécution plus prompte des opérations de déneigement, les feux encastrés
étant susceptibles d’étre plus rapidement affectés par la neige ;

C) de plus, des feux encastrés bidirectionnels peuvent faciliter les procédures de
déneigement sur une plus grande largeur.

L’emplacement et les spécifications des panneaux de piste devraient étre considéres,
vu la plus grande envergure de l'avion (emplacement des moteurs), ainsi que la
poussée accrue provenant de ses réacteurs.

1.3 Accotements de piste

Les accotements d’une piste devraient pouvoir réduire au minimum tout dommage a
un avion qui quitte la piste. Dans certains cas, la résistance du sol naturel peut étre
suffisante sans préparation supplémentaire pour répondre aux besoins
d’accotements. La prévention de I'ingestion d’objets par les réacteurs devrait toujours
étre prise en compte, en particulier pour la conception et la construction des
accotements. Dans le cas d’accotements qui ont été soumis a un certain traitement, il
peut étre nécessaire d’accentuer le contraste visuel entre la piste et 'accotement, par
exemple en employant des marques de bande latérale de piste.

Défis
Les accotements de piste ont trois grandes fonctions :
a) réduire les dommages a un avion qui quitte la piste

b) assurer une protection contre le souffle des réacteurs et prévenir I'ingestion de
FOD par les réacteurs ;

C) supporter la circulation de véhicules terrestres, véhicules de RFF et véhicules
de maintenance.

Les problémes potentiels associés aux caractéristiques des accotements de piste
(largeur, type de sol, force portante) sont :

a) dommages a des avions qui pourraient se produire apres une sortie sur
I'accotement de piste, du fait d’'une force portante insuffisante ;

b) érosion de I'accotement causant l'ingestion d’objets intrus par les réacteurs du
fait de surfaces non revétues ; I'impact de FOD sur les pneus et les moteurs est a
considérer comme un danger potentiellement majeur ;

C) difficultés pour I'accés des services RFF a un avion endommagé se trouvant
sur la piste, du fait d’'une force portante insuffisante.

Les facteurs a considérer sont :
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a) les écarts par rapport a I'axe de piste ;
b) les caractéristiques du groupe motopropulseur (hauteur, emplacement et
puissance des moteurs) ;
C) le type de sol et sa force portante (masse de I'avion, pression des pneus,

conception du train d’atterrissage).
Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n’est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) Sortie sur l'accotement de piste. Prévoir I'accotement approprié, comme
indiqué dans la section 1.3.

b) Souffle des réacteurs. Des informations sur la position des réacteurs extérieurs,
le contour de vitesse du souffle et les directions du souffle au décollage sont
nécessaires pour calculer la largeur des accotements a prévoir pour renforcer la
protection contre le souffle. Il faudrait prendre en compte aussi I'écart latéral par
rapport a 'axe de piste.

C) Véhicules de RFF. L’expérience opérationnelle avec les avions actuellement
exploités sur les pistes existantes donne a penser qu’une largeur totale de la piste et
de ses accotements conforme aux spécifications serait suffisante pour permettre la
circulation occasionnelle de véhicules de RFF intervenant sur des avions. La plus
grande longueur des toboggans d’évacuation du pont supérieur peut cependant
réduire la marge entre le bord de I'accotement et le pied de ces toboggans, ainsi que
la surface portante disponible pour les véhicules de sauvetage

d) Inspections supplémentaires de la surface. Il peut étre nécessaire d’adapter le
programme d’inspection pour la détection de FOD.

1.4  Aires de demi-tour sur piste

Des aires de demi-tour sur piste sont généralement aménagées lorsqu’il n’y a pas de
voie de circulation de sortie a I'extrémité de piste. Une aire de demi-tour sur piste
permet a un avion de faire demi-tour aprés avoir atterri et avant de décoller et de se
positionner correctement sur la piste.

Défis

Pour réduire le risque de sortie de 'aire de demi- tour sur piste, celle-ci devrait étre
suffisamment large pour permettre le virage a 180 degrés de l'avion présentant les
caractéristiques plus contraignantes qui sera exploité. La conception de I'aire de demi-

tour suppose généralement un angle de braquage du train avant de 45 degrés au
maximum, qui devrait étre utilisé a moins que quelque autre condition ne s’applique



= 3 T
% * g:‘: = GUIDE RELATIF A LA
= = Page @......cooeeen 19 de 47

METHODE ACN/PCN
AACGB ETALA  |EQWON ..o

Autorité de I’'Aviation Civile de | COMPATIBILITE DE L’ AERODROME
la Guinée-Bissau

pour le type d’avion particulier ; elle tient compte des marges entre les atterrisseurs et
le bord de I'aire de demi-tour, comme pour une voie de circulation.

Les causes et facteurs d’accident principaux si 'avion dépasse le revétement de I'aire
de demi-tour sont les suivants :

a) caractéristiques de 'avion qui ne sont pas adéquates ou défaillance de l'avion
(capacités de manceuvre au sol, spécialement dans le cas d’avions longs, mauvais
fonctionnement du systéme d’orientation de I'atterrisseur avant, des réacteurs, des
freins) ;

b) conditions défavorables a la surface (eau stagnante, perte de contrble sur
surfaces verglacées, coefficient de frottement) ;

C) perte des indications visuelles de guidage au niveau de l'aire de demi-tour
(marques et feux recouverts de neige ou mal entretenus) ;

d) facteurs humains, notamment une mauvaise application de la procédure de
virage a 180 degrés (braquage du train avant, poussée asymétrique, freinage
différentiel).

Solutions possibles

Les capacités de manceuvre au sol que peuvent indiquer les avionneurs sont parmi
les facteurs clés a considérer pour déterminer si une aire de demi-tour existante
convient pour un certain avion. La vitesse de I'avion qui manceuvre est également un
facteur.

Pour un avion déterminé, il peut étre admissible d’opérer sur une aire de demi-tour sur
piste qui n'est pas en conformité avec les spécifications de 'Annexe 14 Vol1 de I
OACI en prenant en considération :

a) la capacité de manceuvre spécifique de I'avion dont il s’agit (hotamment I'angle
de braguage maximum effectif du train avant) ;

b) les dégagements suffisants ;

C) les marques et le balisage lumineux appropriés ;

d) 'aménagement d’accotements ;

e) la protection contre le souffle des réacteurs ;

f) s’il y a lieu, la protection de I'ILS.

Dans ce cas, l'aire de demi-tour peut avoir une forme différente. L’objectif est de
permettre que I'avion s’aligne sur la piste en perdant aussi peu de longueur de piste
que possible. L’avion est supposé circuler a la surface a faible vitesse.
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1.5 Bandes de piste

1.5.1 Dimensions des bandes de piste

Une bande de piste est une aire définie dans laquelle sont compris la piste et le
prolongement d’'arrét, et qui est destinée :

a) a réduire les risques de dommages matériels au cas ou un avion sortirait de la
piste, en offrant une aire dégagée et nivelée qui correspond aux pentes longitudinale
et transversale spécifiques, et aux exigences de force portante ;

b) a assurer la protection d’'un avion qui survole cette aire lors des opérations de
décollage ou d’atterrissage en offrant une aire dégagée d’obstacles, a I'exception des
aides de navigation aérienne autorisées.

En particulier, la partie nivelée de la bande de piste est prévue pour réduire a un
minimum les dommages a un avion qui sort de la piste pendant un atterrissage ou un
décollage. C’est pour cette raison que les objets devraient étre situés a I'écart de cette
partie de la bande de piste, a moins d’étre nécessaires a la navigation aérienne et
d’étre montés sur un support frangible.

Défis

La ou les spécifications relatives aux bandes de piste ne sont pas réalisables, il
convient d’examiner les distances disponibles, la nature et 'emplacement de tout
danger au-dela de la bande de piste disponible, le type d’avion et le niveau de trafic a
I'aérodrome. Des restrictions opérationnelles convenant pour les dimensions au sol

disponibles pourront étre appliquées au type d’approche et aux opérations par faible
visibilité, en tenant compte aussi :

a) de I'historique des sorties de piste ;

b) des caractéristiques de frottement et de drainage de la piste ;

C) de la largeur, de la longueur et des pentes transversales de la piste ;
d) des aides a la navigation et des aides visuelles disponibles ;

e) de la pertinence pour le décollage ou pour le décollage interrompu et
I'atterrissage ;

f) des possibilités de mesures d’atténuation aux procédures ;

0) des rapports d’accidents.

Une analyse des rapports de sorties latérales de piste montre que le facteur causal
dans les accidents/incidents d’aviation n’est pas le méme pour le décollage et
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I'atterrissage. C’est pourquoi il faut considérer séparément les événements survenant
au décollage et a I'atterrissage.

Les écarts latéraux par rapport a 'axe de piste pendant un atterrissage interrompu
avec utilisation du pilote automatique numérique ou en vol manuel guidé par un
directeur de vol ont montré que le risque associé a I'écart d’avions spécifiques est
contenu a l'intérieur de 'OFZ.

Le danger de sortie latérale de piste est clairement lié aux caractéristiques de I'avion
considéré, a ses qualités de performance/sa pilotabilité et a sa manceuvrabilité face a
des événements tels qu'une défaillance mécanique de l'avion, une contamination de
la chaussée ou des conditions de vent traversier. Il appartient a la catégorie des
risques dont I'évaluation est principalement fondée sur les performances de I'équipage
de conduite et la pilotabilité de I'avion. Les limitations que prévoit la certification de
I'avion sont un des éléments clés dont il faut tenir compte pour garantir la maitrise de
ce risque.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) améliorer les conditions de surface des pistes et/ou les moyens d’enregistrer et
d’indiquer les mesures de rectification, en particulier pour les pistes contaminées, en
connaissant les pistes et leur état et leurs caractéristigues en présence de
précipitations ;

b) veiller a ce que des renseignements météorologiques exacts et a jour soient
disponibles et a ce que des renseignements sur I'état et les caractéristiques de la piste
soient communiqués a temps aux équipages de conduite, en particulier lorsque ceux-
ci ont a faire des ajustements opérationnels ;

C) améliorer les connaissances de I'exploitant d’aérodrome dans les domaines de
I'enregistrement, la prévision et la diffusion des données sur les vents, notamment le
cisaillement du vent, et de tous autres renseignements météorologiques pertinents,
en particulier lorsqu’il s’agit d’'un élément significatif de la climatologie d’un aérodrome

d) mettre a niveau les aides a I'atterrissage, visuelles et aux instruments, pour
améliorer la précision avec laquelle I'avion est amené a la position d’atterrissage
correcte sur les pistes ;

e) de concert avec les exploitants aériens, formuler toutes autres procédures ou
restrictions pertinentes pour I'exploitation des aérodromes et publier cette information
comme il convient.
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1.5.2 Obstacles sur bandes de piste

Un objet situé sur une bande de piste qui pourrait mettre en danger les avions est
considéré comme un obstacle, selon la définition du terme « obstacle », et devrait étre
enlevé, dans la mesure du possible. Des obstacles peuvent étre naturellement
présents ou étre délibérément prévus aux fins de la navigation aérienne.

Défis
Un obstacle sur bande de piste peut représenter :

a) soit un risque de collision pour un avion en vol ou un avion au sol qui est sorti
de la piste ;

b) soit une source de brouillage pour les aides de navigation.
Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) un obstacle naturel devrait étre enlevé ou sa taille devrait étre réduite lorsque
c’est possible ; autrement, le nivellement de l'aire permet de réduire la gravité des
dommages aux avions.

b) les autres obstacles fixes devraient étre enlevés, a moins qu’ils soient
nécessaires a la navigation aérienne, auquel cas ils devraient étre frangibles et étre
construits de maniére a réduire au minimum la gravité des dommages a un avion ;

C) un avion considéré comme étant un obstacle en mouvement a l'intérieur de la
bande de piste devrait respecter les exigences applicables aux zones sensibles
installées pour protéger I'intégrité de I'lLS et devrait faire I'objet d’'une évaluation de
seécurité distincte ;

d) les aides visuelles et les aides a l'atterrissage aux instruments peuvent étre
mises a niveau pour améliorer la précision avec laquelle 'avion est amené a la position
d’atterrissage correcte sur les pistes ; de concert avec les exploitants aériens, toutes
autres procédures ou restrictions d’utilisation d’aérodrome pertinentes peuvent étre
formulées, et ces informations peuvent étre publiées comme il convient.

2. Aire de sécurité d’extrémité de piste (resa)

Une RESA est destinée avant tout a réduire le risque de dommages a un avion qui
atterrit trop court ou qui dépasse la piste. Par conséguent, une RESA permettra a un
avion qui dépasse la piste de freiner et a un avion qui atterrit trop court de continuer
son atterrissage.

L’identification des problémes spécifiques liés aux dépassements de piste et aux
atterrissages trop courts est complexe. Il faut tenir compte de plusieurs variables,
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telles que les conditions météorologiques, le type d’avion, le facteur de charge, les
aides a l'atterrissage disponibles, les caractéristiques des pistes, I'environnement
général, ainsi que les facteurs humains.

En examinant la RESA, il faut tenir compte des aspects suivants :

a) la nature et 'emplacement de tout danger au-dela de I'extrémité de piste ;

b) la topographie et I'environnement d’obstacles au-dela de la RESA ;

C) les types d’avions et le niveau de trafic a 'aérodrome, et les modifications
réelles ou proposées a I'un ou l'autre ;

d) les facteurs causaux de dépassement/d’atterrissage trop court ;

e) les caractéristiques de frottement et de drainage de la piste ayant un impact sur

la sensibilité de la piste a la contamination de la surface et aux freinages des avions ;
f) les aides de navigation et aides visuelles disponibles ;
0) le type d’approche

h) la longueur et la pente de la piste, en particulier la longueur requise pour le
décollage et I'atterrissage par rapport aux distances disponibles sur la piste, y compris
I'excés de longueur disponible par rapport a la longueur requise ;

i) I'emplacement des voies de circulation et des pistes ;

)] la climatologie de I'aérodrome, y compris la vitesse et la direction des vents
dominants, et la probabilité de cisaillement du vent ;

k) I'historique des dépassements/atterrissages trop courts et sorties de piste a
I'aérodrome.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n’est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) restreindre les opérations en conditions météorologiques dangereuses
défavorables (telles que les orages) ;

b) définir, en coopération avec les exploitants aériens, les conditions
météorologiques dangereuses et autres facteurs pertinents pour les procédures
d’exploitation d’aérodrome et publier ces informations de facon appropriée ;

C) améliorer une base de données d’aérodrome sur les données opérationnelles,
la détection des données anémomeétriques, y compris le cisaillement du vent, et autres
renseignements météorologiques pertinents, en particulier lorsque se produit un
changement significatif de la climatologie de 'aérodrome ;
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d) veiller a ce que des renseignements météorologiques précis et a jour, I'état
actuel des pistes et d’autres caractéristiques soient détectés et notifiés a temps aux
équipages de conduite, en particulier lorsque ceux-ci ont besoin de faire des
ajustements opérationnels ;

e) améliorer en temps utile les surfaces de piste et/ou les moyens d’enregistrer et
d’indiquer les mesures nécessaires d’amélioration et de maintenance de la piste (p.
ex. mesure du frottement et systeme de drainage), en particulier lorsque la piste est
contaminée ;

f) enlever les accumulations de caoutchouc sur les pistes selon un calendrier
établi ;

0) repeindre les marques de piste palies et remplacer les feux de surface des
pistes dont le non-fonctionnement a été constaté lors des inspections quotidiennes
des pistes ;

h) mettre a niveau les aides visuelles et les aides d’atterrissage aux instruments
pour améliorer la précision avec laquelle I'avion est amené a la position d’atterrissage
correcte sur la piste (y compris la fourniture d’ILS) ;

i) réduire les distances de piste déclarées pour installer les RESA nécessaires ;

)] installer des dispositifs d’arrét bien positionnés et congcus comme supplément
ou alternative a la RESA de dimensions standard si nécessaire;

K) accroitre la longueur d’'une RESA, et/ou réduire la présence d’obstacles
potentiels dans la zone située au-dela de la RESA ;

)] publier dans I'AIP les dispositions prises, y compris l'installation d’'un dispositif
d’arrét

3. Voies de circulation

Des voies de circulation sont aménagées pour permettre la circulation sire et rapide
des avions a la surface.

Une voie de circulation suffisamment large assure la fluidité du trafic en facilitant le
pilotage de I'avion au sol.

Défis
Le probleme découle d’une sortie latérale de voie de circulation.
Les causes et facteurs d’accident peuvent inclure :

a) défaillance mécanique (circuit hydraulique, freins, orientation de I'atterrisseur
avant) ;
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b) conditions défavorables a la surface (eau stagnante, perte de contréle sur
surfaces verglacées, coefficient de frottement) ;

C) perte de guidage visuel d’axe de voie de circulation (marques et feux recouverts
de neige ou mal entretenus) ;

d) facteurs humains (notamment maitrise en direction, erreur d’orientation, charge
de travail avant le départ) ;

e) vitesse de roulage de I'avion.

La précision et I'attention du pilote sont des questions clés, car elles sont fortement
liées a la marge entre les roues extérieures de I'atterrisseur principal et le bord de voie
de circulation.

Les études de compatibilité relatives a la largeur de la voie de circulation et aux
déviations possibles peuvent inclure :

a) I'utilisation de statistiques de sorties de voie de circulation pour calculer la
probabilité de sortie en fonction de la largeur de la voie de circulation. Les incidences
des systémes de guidage axial et des conditions météorologiques et conditions a la
surface sur cette probabilité devraient étre évaluées si possible ;

b) la visibilité de la voie de circulation depuis le poste de pilotage, compte tenu de
I'angle d’occultation du poste de pilotage et de la hauteur des yeux du pilote ;

C) la largeur hors-tout de I'atterrisseur principal de I'avion.
Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) installation de feux axiaux de voie de circulation ;

b) marques axiales bien apparentes ;

C) installation a bord de caméras d’aide au roulage ;

d) vitesse de roulage réduite ;

e) installation de marques latérales de voie de circulation ;

f) feux de bord de voie de circulation (encastrés ou surélevés) ;

0) réduction du dégagement entre la roue et le bord, en utilisant les données de
sortie de voie de circulation ;

h) augmentation du dégagement par rapport aux congéres (position des moteurs)
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)] mesures de contrble de la neige et de la glace a la surface mises en ceuvre aux

entrées de voies de circulation vers les pistes, et spécialement aux sorties de voie de
circulation a grande vitesse ;

)] utilisation d’itinéraires de circulation au sol de remplacement ;
k) utilisation de services de placier (guidage « follow-me »).

Il convient d’accorder une attention particuliere au décalage des feux axiaux par
rapport aux marques axiales, en particulier I'hiver, ou il peut étre difficile de distinguer
les marques et des feux décalés.

Vu I'emplacement des moteurs et leur poussée accrue, il convient de bien considérer
'emplacement et les spécifications des panneaux de voie de circulation.

Courbes de voies de circulation
Défis

Tout danger sera le résultat d’'une sortie latérale de la voie de circulation sur une
section courbe.

Les causes et facteurs principaux d’accident sont les mémes que dans le cas d’'une
sortie de voie de circulation sur une section rectiligne de celle-ci. Si une technique de
direction dite « cockpit sur 'axe » est employée sur une voie de circulation incurvée,
I'atterrisseur principal aura tendance a dériver vers lintérieur par rapport a I'axe.
L’ampleur de la dérive dépend du rayon de la courbe et de la distance entre le poste
de pilotage et I'atterrisseur principal.

Les conséquences sont les mémes que pour les sorties latérales de voie de circulation
sur sections rectilignes.

La largeur a donner a une courbe de voie de circulation est liée a la marge entre la
roue extérieure du train principal et le bord intérieur de la courbe. Le danger est lié a
la combinaison de la largeur hors-tout du train principal et de la distance entre
I'atterrisseur avant/le poste de pilotage et le train principal. Il convient de porter
attention a I'effet du souffle des réacteurs d’'un avion en virage sur les panneaux de
signalisation d’aérodrome et les autres objets se trouvant a proximite.

Certains avions pourront avoir besoin de congés de raccordement plus larges sur les
sections courbes ou les jonctions de voie de circulation.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) élargir les congés de raccordement existants ou en aménager de nouveaux ;
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b) réduire la vitesse de roulage ;

C) doter les voies de circulation de feux axiaux et de marques de bande latérale
de roulage (et de feux encastrés de bord de voie de circulation) ;

d) réduire la marge entre la roue et le bord, en utilisant les données de déviation
de la voie de circulation ;

e) survirage selon le jugement du pilote ;
f) publication des dispositions dans les documents aéronautiques appropriés

Il convient de porter une attention particuliére a I'éventuel décalage des feux axiaux
par rapport aux marques axiales.

Vu I'accroissement des dimensions des avions et la poussée accrue de leurs moteurs,
il convient de bien considérer 'emplacement et les spécifications des panneaux de
voie de circulation.

4. Distances de séparation minimales entre piste et voie de circulation

Une distance minimale est prévue entre 'axe d’une piste et 'axe de la voie de
circulation paralléle qui lui est associée, qu'’il s’agisse d’'une piste aux instruments ou
d’'une piste a vue.

Défis
Les problémes qui pourraient étre associés aux distances de séparation entre piste et

voie de circulation paralleles sont :

a) la collision possible entre un avion qui quitte une voie de circulation et un objet
(fixe ou mobile) sur 'aérodrome ;

b) la collision possible entre un avion qui quitte la piste et un objet (fixe ou mobile)
sur 'aérodrome ou le risque de collision pour un avion se trouvant sur la voie de
circulation qui empiéte sur la bande de piste ;

C) un brouillage possible du signal ILS du fait d’'un avion en circulation ou a I'arrét.
Les causes et facteurs d’accident peuvent inclure :
a) facteurs humains (équipage, ATS) ;

b) conditions météorologiques dangereuses (telles qu’orages et cisaillement du
vent) ;

C) défaillance mécanique de I'avion (p. ex. moteur, circuit hydraulique, instruments
de vol, gouvernes et pilote automatique) ;

d) conditions a la surface (eau stagnante, perte de contrdle sur surfaces
verglacées, coefficient de frottement) ;
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e) distance de sortie latérale de piste ;
f) position de 'avion par rapport aux aides de navigation, en particulier I'ILS ;

0) dimensions et caractéristiques de I'avion (en particulier 'envergure).
Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) imposer une contrainte sur I'envergure des avions qui utilisent la voie de
circulation parallele, si I'on souhaite que les opérations se poursuivent sans
interruption sur la piste ;

b) considérer la longueur la plus contraignante de l'avion qui peut avoir une
influence sur la séparation piste/voie de circulation et 'emplacement des positions
d’attente (ILS) ;

C) modifier I'itinéraire de roulage de maniére que I'espace de piste nécessaire soit
dégagé d’avions circulant au sol ;

d) employer un contréle tactique des mouvements a 'aérodrome.
5. Distances de séparation minimales des voies et des couloirs de circulation

Les distances de séparation minimales de la voie de circulation assurent une zone
dégagée d’objets qui pourraient mettre un avion en danger.

La distance de séparation minimale est égale a la somme de I'envergure, de I'écart
latéral maximal et d’un incrément donné.

Défis
Séparation entre voie de circulation et objet

Les distances de séparation pendant le roulage sont destinées a réduire le plus
possible le risque de collision entre un avion et un objet (séparation voie de
circulation/objet, séparation couloir de circulation/objet).

Les causes et facteurs d’accident peuvent comprendre :

a) défaillance mécanique (circuit hydraulique, freins, orientation de I'atterrisseur
avant) ;

b) conditions a la surface (eau stagnante, perte de contrdle sur surfaces
verglacées, coefficient de frottement) ;

C) perte de systeme de guidage visuel sur la voie de circulation (marques et feux
recouverts de neige) ;
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d) facteurs humains (maitrise en direction, désorientation temporaire du fait d’'un
mauvais positionnement de l'avion, etc.).

Séparation entre voies de circulation paralléles

Les problemes potentiels associés aux distances de séparation entre voies de
circulation paralleles sont :

a) une collision probable entre un avion qui sort d’'une voie de circulation et un
objet (avion sur voie de circulation paralléele) ;

b) un avion sortant de la voie de circulation et empiétant sur la bande de la voie
de circulation opposée.

6.6 Les causes et facteurs d’accident peuvent comprendre :
a) facteurs humains (équipage, ATS) ;
b) conditions météorologiques dangereuses (telles qu’une visibilité réduite) ;

C) défaillance mécanique de 'avion (p. ex. moteur, circuit hydraulique, instruments
de vol, commandes, pilote automatique) ;

d) conditions de surface (eau stagnante, perte de contrble sur surfaces
verglacées, coefficient de frottement) ;

e) distance de sortie latérale ;

f) dimensions et caractéristiques de I'avion (en particulier 'envergure).
Solutions possibles

Séparation entre voie de circulation et objet

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) réduction de la vitesse de roulage ;
b) installation de feux axiaux de voie de circulation ;

C) installation de marques de bande latérale de roulage (et de feux encastrés de
bord de voie de circulation) ;

d) établissement d’itinéraires de roulage spéciaux pour avions de trés grandes
dimensions ;

hY

e) restrictions (envergure) sur les avions autorisés a utiliser des voies de
circulation paralléles pendant I'exploitation d’un certain avion ;
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f) restrictions imposées aux véhicules utilisant des voies de service adjacentes a
l'itinéraire de roulage d’'un avion désigné ;
s)) utilisation d’'un guidage « follow-me » ;
h) réduction de l'intervalle entre feux axiaux de voie de circulation ;
)] face au danger de sorties de voie de circulation, simplifier la désignation des

voies de circulation et les itinéraires au sol.

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n’est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) imposer une restriction a I'envergure des avions qui utilisent la voie de
circulation paralléle si I'on souhaite que I'exploitation puisse étre poursuivie sans
restrictions sur la voie de circulation ;

b) prendre en considération la longueur la plus contraignante de I'avion pouvant
avoir des incidences sur une section courbe de la voie de circulation ;

C) modifier I'itinéraire sur voies de circulation ;

d) employer un contrdle tactique des mouvements sur 'aérodrome ;
e) réduire la vitesse de roulage ;

f) installer des feux axiaux de voie de circulation ;

0) installer des marques de bande latérale de roulage (et de feux encastrés de
bord de voie de circulation) ;

h) utiliser un guidage « follow-me » ;
)] réduire l'intervalle entre feux axiaux de voie de circulation ;

)] face au danger de sorties de voie de circulation, simplifier la désignation des
voies de circulation et les itinéraires au sol.

6. Voies de circulation en pont

La largeur de la partie d’'un pont de voie de circulation qui est capable de supporter
des avions, mesurée perpendiculairement a I'axe de la voie de circulation, n’est
normalement pas inférieure a celle de la surface nivelée de la bande aménagée pour
cette voie de circulation, sauf si une protection latérale est assurée par une méthode
éprouvée qui ne présente aucun danger pour les avions auxquels la voie de circulation
est destinée.

Des acces doivent étre prévus pour permettre aux véhicules de RFF d’intervenir dans
les deux directions, dans le délai d’intervention spécifié, auprés du plus grand avion
auquel la voie de circulation est destinée.
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Si les moteurs de I'avion surplombent la structure du pont, une protection des zones
adjacentes, sous le pont, contre les effets du souffle des moteurs peut étre nécessaire.

Défis
Les dangers suivants sont liés a la largeur des ponts de voie de circulation :
a) train d’atterrissage quittant la surface portante ;

b) déploiement d’'un toboggan a I'extérieur du pont, en cas d’évacuation d’urgence
C) manque d’espace de manceuvre pour véhicules de RFF autour de I'avion ;

d) exposition de véhicules, d’objets ou de personnel se trouvant sous le pont au
souffle des réacteurs ;

e) dommages structurels au pont si la masse de I'avion excéde la charge en
fonction de laquelle le pont a été concu ;

f) dommages a l'avion en cas d’insuffisance de la marge entre, d’'une part, les
moteurs, les ailes ou le fuselage, et, d’autre part, les parapets, les dispositifs lumineux
ou les panneaux de signalisation du pont.

Les causes et facteurs d’accident peuvent inclure :

a) défaillance mécanique (circuit hydraulique, freins, orientation de I'atterrisseur
avant) ;

b) conditions a la surface (eau stagnante, perte de contrdle sur surfaces
verglacées, coefficient de frottement) ;

C) perte des indications visuelles de guidage axial sur voie de circulation (marques
et feux recouverts de neige) ;

d) facteurs humains (maitrise en direction, désorientation, charge de travail du
pilote) ;

e) position du pied des toboggans d’évacuation ;
f) configuration du train d’atterrissage.

Les causes et facteurs principaux d’accidents dus a l'effet de souffle des réacteurs
sous le pont sont les suivants :

a) caractéristiques du groupe motopropulseur (hauteur, emplacement et
puissance des moteurs) ;

b) largeur de la protection anti souffle du pont ;

C) facteurs d’écart par rapport a I'axe de la voie de circulation
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Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) lorsque c’est possible, renforcer les ponts existants ;

b) mettre en place un moyen éprouvé de contention latérale pour empécher I'avion
de sortir de l'aire du pont offrant la force portante maximale ;

C) pour les véhicules de RFF, établir un itinéraire de remplacement ou construire
un autre pont ou mettre en ceuvre des procédures d’urgence pour éloigner 'avion au
sol de ces ponts de voie de circulation ;

d) mettre en ceuvre des procédures pour réduire les effets du souffle des réacteurs
sur les ouvrages souterrains ;

e) utiliser la marge de dégagement verticale qu’assure la hauteur des ailes.

Les véhicules de RFF ont besoin d’avoir acceés aux deux cbétés de l'avion pour
combattre un feu depuis la meilleure position, en tenant compte au besoin de la
direction du vent. Si 'envergure de I'avion considéré dépasse la largeur du pont, ils
pourront utiliser un autre pont a proximité pour accéder a I'« autre » coté d’'un avion
plutét qu’'une largeur de pont accrue ; dans ce cas, la surface des routes de
contournement sera au moins stabilisée si elle n'est pas revétue.

La protection contre I'effet de souffle de la circulation de véhicules sous le pont/prés
du pont doit étre étudiée, compte tenu de la largeur totale de la voie de circulation et
de ses accotements.

La largeur du pont devrait étre compatible avec le déploiement de toboggans
d’évacuation. Si ce n’est pas le cas, une voie d’évacuation rapide et en sécurité devrait
étre assurée.

7. Accotements de voie de circulation

Les accotements de voie de circulation sont destinés a protéger un avion qui évolue
sur la voie de circulation contre I'ingestion de FOD et a réduire le risque de dommages
a un avion au cours de la manoceuvre de mise en mouvement.

Les dimensions de l'accotement de voie de circulation sont basées sur des
renseignements a jour sur la largeur du panache d’échappement des moteurs
extérieurs a la poussée de mise en mouvement. De plus, la surface des accotements
de voie de circulation est préparée de maniére a résister a I'érosion et a I'ingestion de
matériaux de surface par les moteurs de l'avion.

Deéfis
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Les facteurs menant a des problemes signalés sont les suivants :

a) caractéristiques du groupe motopropulseur (hauteur, emplacement et
puissance des moteurs) ;

b) largeur, nature de la surface et traitement de la surface des accotements de
voie de circulation ;

C) écarts par rapport a I'axe de voie de circulation, a cause aussi bien de la
déviation mineure attribuable a I'erreur de tenue d’axe que de I'effet de déport intérieur
de l'atterrisseur principal dans I'aire de virage lorsque la technique cockpit-sur-I'axe
est utilisée.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) Sortie sur 'accotement de voie de circulation. L’épaisseur et la composition des
chaussées d’accotements devraient étre telles que ces accotements puissent
supporter le passage occasionnel de l'avion utilisant I'aérodrome qui est le plus
contraignant en matiére de charge sur la chaussée, ou le plein chargement du
véhicule d’'urgence aéroportuaire le plus contraignant. L'impact d’'un avion sur les
chaussées devrait étre évalué et, au besoin, il faudrait peut-étre renforcer les
accotements de voies de circulation existants au moyen d’un revétement approprié (si
ces avions plus lourds sont autorisés a les utiliser).

Une épaisseur de 10 a 12,5 cm des matériaux de surface d’'un accotement revétu
d’asphalte (I'épaisseur supérieure ou est probable I'exposition au souffle des réacteurs
d’'un aéronef a large fuselage) et adhérant fermement aux couches sous- jacentes de
la chaussée (au moyen d’'une couche de liaison ou par d’autres moyens assurant une
interface bien stabilisée entre couche de surface et couches sous-jacentes) est
généralement une solution appropriée.

b) Souffle des réacteurs. Des renseignements sur la position des réacteurs et le
contour de vitesse du souffle des réacteurs a la poussée de mise en mouvement sont
utilisés pour évaluer les besoins de protection contre le souffle des réacteurs pendant
le roulage. Il devrait étre tenu compte d’une déviation latérale par rapport a I'axe de
voie de circulation, en particulier dans le cas d’'une voie de circulation incurvée et de
I'utilisation de la technique cockpit-sur-I'axe. L’effet du souffle des réacteurs peut aussi
étre géré en utilisant la gestion de la poussée des réacteurs (en particulier pour des
guadriréacteurs).

C) Véhicules de RFF. L’expérience opérationnelle avec des avions actuels sur des
voies de circulation existantes fait penser qu’une largeur globale conforme de la voie
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de circulation et de ses accotements permet I'intervention occasionnelle de véhicules
de RFF aupres des avions.

8. Distance de dégagement sur postes de stationnement d’aéronef
Défis
Les raisons possibles de collision entre un avion et un obstacle sur I'aire de trafic ou

sur une plate-forme d’attente de circulation peuvent étre énumérées comme suit :

a) défaillance mécanique (p. ex. circuit hydraulique, freins, orientation de
I'atterrisseur avant) ;

b) conditions a la surface (p. ex. présence d’eau stagnante, de glace, coefficient
de frottement) ;

C) perte des indications visuelles de guidage axial (systeme de guidage pour
'accostage en panne) ;

d) facteurs humains (maitrise en direction, erreur d’orientation).

La probabilité de collision au roulage dépend davantage des facteurs humains que
des performances de I'avion. A moins que ne se produise une défaillance technique,
les avions réagiront de fagon fiable aux commandes directionnelles du pilote lorsqu’ils
roulent a la vitesse au sol normale. Il faut néanmoins faire preuve de prudence en ce
qui concerne les impacts d’avions de plus grande envergure.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) état approprié du marquage et des panneaux ;
b) feux conduisant au poste de stationnement sur I'aire de trafic ;
C) guidage en azimut comme systeme de guidage visuel pour I'accostage ;

d) formation appropriée du personnel d’exploitation et du personnel au sol a
assurer par I'exploitant d’aérodrome ;

e) restrictions opérationnelles (p. ex. dégagements suffisants devant et derriére
les avions en stationnement ou en attente, compte tenu de la longueur accrue des
avions) ;

f) postes de stationnement voisins provisoirement déeclassés ;

0) remorquage de 'avion sur /depuis I'aire de stationnement ;
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h) utilisation de postes de stationnement éloignés/de fret ou de points de
stationnement sans tractage pour les services d’escale fournis a I'avion ;

i) publication de procédures dans les documents aéronautiques appropriés (p.
ex. fermeture ou modification du tracé de couloirs de circulation derriére les avions en
stationnement) ;

)] systéeme de guidage visuel évolué ;
k) guidage par un placeur ;

)] amélioration des niveaux de balisage lumineux de laire de trafic dans des
conditions de faible visibilité ;

m) utilisation du dégagement vertical qu’offre la hauteur des ailes.
9. Conception des chaussées
Applicable jusqu’au 27 novembre 2024

Pour faciliter la planification des vols, diverses données d’aérodrome doivent étre
publiées, telles que les données concernant la résistance des chaussées, ce qui est
'un des facteurs nécessaires pour évaluer si 'aérodrome pourra étre utilisé par un
avion d’'une certaine masse totale au décollage.

La masse accrue et/ou la charge accrue exercée par le train d’atterrissage des avions
peuvent exiger une chaussée plus résistante. Il faudra évaluer si les chaussées
existantes et leur entretien sont adéquats, eu égard aux différences en ce qui
concerne la charge sur roues, la pression des pneus et la configuration du train
d’atterrissage. La force portante des ponts, tunnels et conduits pourrait étre un facteur
limitant et imposer certaines procédures opérationnelles.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

a) restrictions sur les avions ayant un ACN élevé sur certaines voies de circulation,
certains ponts de piste ou certaines aires de trafic ; ou

b) adoption de programmes adéquats de maintenance des chaussées
10. Conception des chaussées
(Applicable a compter du 28 novembre 2024)

Pour faciliter la planification des vols, diverses données d’aérodrome doivent étre
publiées, telles que les données concernant la résistance des chaussées, ce qui est
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'un des facteurs nécessaires pour évaluer si 'aérodrome pourra étre utilisé par un
avion d’'une certaine masse totale au décollage.

La masse accrue et/ou la charge accrue exercée par le train d’atterrissage des avions
peuvent exiger une chaussée plus résistante. Il faudra évaluer si les chaussées
existantes et leur entretien sont adéquats, eu égard aux différences en ce qui
concerne la charge sur roues, la pression des pneus et la configuration du train
d’atterrissage. La force portante des ponts, tunnels et conduits pourrait étre un facteur
limitant et imposer certaines procédures opérationnelles.

Solutions possibles

Les mesures suivantes, seules ou en combinaison avec d’autres, pourraient apporter
des solutions. La liste qui suit n'est ni exhaustive, ni présentée dans un ordre
particulier :

C) restrictions sur les avions ayant une ACR élevée sur certaines voies de
circulation, certains ponts de piste ou certaines aires de trafic ; ou

d) adoption de programmes adéquats de maintenance des chaussées.
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Annexe 2 - CARACTERISTIQUES PHYSIQUES DES AVIONS

La présente annexe énumere les caractéristiques des avions qui peuvent avoir des
incidences sur les caractéristiques, les installations et les services dans l'aire de
mouvement de I'aérodrome considéré.

1. Longueur du fuselage
La longueur du fuselage peut influer sur :

a) les dimensions de l'aire de mouvement (voies de circulation, plates-formes
d’attente de circulation et aires de trafic), des portes passagers et des aires de
'aérogare ;

b) la catégorie d’aérodrome pour les RFF ;

C) les mouvements et le contréle au sol (p. ex. dégagement réduit derriere un
avion long en attente a une aire de trafic ou a un point dattente avant
piste/intermédiaire pour permettre le passage d’'un autre avion) ;

d) les postes de dégivrage ;
e) les dégagements au poste de stationnement d’aéronef.
2. Largeur du fuselage

La largeur du fuselage est utilisée pour déterminer la catégorie d’aérodrome pour les
RFF.

3. Hauteur du seuil de porte

La hauteur du seuil de porte peut influer sur :

a) les limites opérationnelles des passerelles ;
b) les escaliers mobiles ;

C) les camions de traiteurs ;

d) les personnes a mobilité réduite ;

e) les dimensions de l'aire de trafic.

4. Caractéristiques du nez de I’avion

Les caractéristiques du nez de l'avion peuvent influer sur 'emplacement du point
d’attente avant piste, qui ne devrait pas traverser 'OFZ.

5. Hauteur de 'empennage
La hauteur de 'empennage peut influer sur :

a) I'emplacement du point d’attente avant piste ;
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b) les aires critiques et sensibles ILS. De plus, la hauteur de 'empennage de

I'avion critique, la composition de 'empennage, sa position, la hauteur et la longueur
du fuselage peuvent avoir un effet sur les zones critiques et sensibles ILS ;

C) les dimensions des services de maintenance des avions ;

d) les postes de dégivrage/antigivrage ;

e) le point de stationnement de 'avion (en rapport avec 'OLS de I'avion) ;

f) les distances de séparation entre piste et voies de circulation paralléles ;

s)) le dégagement de toutes infrastructures ou installations d’aérodrome a

construire au-dessus d’avions stationnaires ou en mouvement.
6. Envergure
L’envergure peut influer sur :

a) les distances de séparation entre voies de circulation/voies d’acces de poste
de stationnement (y compris les distances de séparation piste/voie de circulation) ;

b) les dimensions de 'OFZ ;

C) 'emplacement du point d’attente avant piste (du fait des incidences de
I'envergure sur les dimensions de 'OFZ) ;

d) les dimensions des aires de trafic et des plates-formes d’attente ;

e) la turbulence de sillage ;

f) le choix des portes ;

0) les services de maintenance d’aérodrome aux environs de I'avion ;

h) I'équipement d’enlévement d’avions accidentellement immobilisés ;

i) le dégivrage.

Dans le cas d’'un avion a extrémités d’aile repliables, la lettre du code de référence
peut changer en raison du repliage/dépliage des extrémités d’aile. Il conviendrait de
tenir compte de la configuration de l'aile et des opérations qui en résultent aux
aerodromes pour un tel avion.

Note. : De plus amples renseignements sur les avions a extrémités d’aile repliables
et leurs caractéristiques physiques ainsi que sur le concept d’exploitation normale et
d’exploitation non normale figurent dans le manuel établi par les constructeurs de ces
avions aux fins de la planification des aéroports.

7. Dégagement vertical de bout d’aile

Le dégagement vertical de bout d’aile peut influer sur :
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a) les distances de séparation entre voies de circulation et objets limités en
hauteur ;
b) le dégagement entre aires de trafic et plates-formes d’attente et des objets
limités en hauteur ;
C) les services d’entretien d’aérodrome (p. ex. déneigement) ;
d) les dégagements par rapport aux panneaux de signalisation d’aérodrome ;

e) les emplacements des voies de service.
8. Champ de vision du poste de pilotage

Les paramétres géométriques a utiliser pour évaluer le champ de vision du poste de
pilotage sont la hauteur du poste de pilotage, son angle d’occultation et le segment
masqué correspondant. Le champ de vision du poste de pilotage peut influer sur :

a) les références visuelles de piste (point de visée) ;

b) la distance de piste visible ;

C) les opérations de roulage sur sections rectilignes et sections courbes ;

d) les marques et panneaux de signalisation situés sur les pistes, aires de demi-

tour sur piste, voies de circulation, aires de trafic et plates-formes d’attente ;

e) les dispositifs lumineux : en conditions de faible visibilité, le nombre et
I'espacement des feux visibles pendant le roulage peut dépendre du champ de vision
du poste de pilotage ;

f) I'étalonnage du PAPI/VASIS (hauteur de yeux du pilote au-dessus de la hauteur
des roues a I'approche).

9. Distance entre la position des yeux du pilote et le train avant

La conception des courbes de voies de circulation est basée sur le concept de poste
de pilotage sur I'axe. La distance entre la position des yeux du pilote et I'atterrisseur
avant est pertinente pour :

a) les congés de raccordement de voie de circulation (parcours des roues) ;
b) les dimensions de l'aire de trafic et des plates-formes d’attente de circulation ;
C) les dimensions des aires de demi-tour

10. Conception du train d’atterrissage

Le train d’atterrissage est concu de facon a répartir la masse globale de 'avion de
telle sorte que les charges transmises au sol par une chaussée bien étudiée
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n’excedent pas la capacité portante du sol. En outre, la configuration du train a des
incidences sur la manceuvrabilité de l'avion et le systtme de chaussées de
'aérodrome.

11. Largeur hors-tout du train d’atterrissage principal

La largeur hors-tout du train d’atterrissage principal peut avoir des incidences sur :

a) la largeur de la piste ;

b) les dimensions des aires de demi-tour sur piste ;

C) la largeur des voies de circulation ;

d) les congés de raccordement de voie de circulation ;

e) les dimensions des aires de trafic et des aires d’attente avant piste ;
f) les dimensions de 'OFZ.

12. Empattement

L’empattement peut avoir des incidences sur :

a) les dimensions des aires de demi-tour sur piste ;

b) les congés de raccordement de voie de circulation ;

C) les dimensions des aires de trafic et des plates-formes d’attente de circulation
d) les aires de I'aérogare et postes de stationnement des avions.

13. Systeme d’orientation du train d’atterrissage

Le systéeme d’orientation du train d’atterrissage peut influer sur les dimensions des
aires de demi-tour sur piste, de l'aire de trafic et des plates-formes d’attente de
circulation.

14. Masse maximale de I’avion

La masse maximale de I'avion peut influer sur :

a) la limitation en masse sur les ponts, tunnels, conduits et autres structures
ameénageés sous les pistes et voies de circulation

b) I'enlevement d’avions accidentellement immobilisés ;

C) la turbulence de sillage ;

d) les systémes d’arrét lorsqu’ils sont aménagés comme éléments d’énergie

cinétique.
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15. Géométrie du train d’atterrissage, pression des pneus et numéro de
classification de I’avion (applicable jusqu’au 27 novembre 2024)

La géométrie du train d’atterrissage, la pression des pneus et le numéro ACN peuvent
influer sur la conception des chaussées de 'aérodrome et des accotements afférents.

15. Géométrie du train d’atterrissage, pression des pneus et numéro de
classification de I’avion (applicable a compter du 28 novembre 2024)

La géométrie du train d’atterrissage, la pression des pneus et la cote ACR peuvent
influer sur la conception des chaussées de 'aérodrome et des accotements afférents.

16. Caractéristiques des moteurs

Les caractéristigues des moteurs comprennent leur géométrie et leurs
caractéristiques de débit d’air, qui peuvent influer sur I'infrastructure d’aérodrome ainsi
que sur les services d’escale et les opérations dans les zones voisines susceptibles
d’étre affectées par le souffle des réacteurs.

Les aspects de la géométrie des moteurs sont :

a) le nombre de moteurs ;

b) la position des moteurs (écartement et longueur) ;

C) le dégagement vertical sous les moteurs ;

d) I'étendue a la verticale et a I'horizontale de I'éventuel souffle des réacteurs ou
de I'hélice.

Les caractéristiques de débit d’air des moteurs sont :

a) les vitesses des gaz d’échappement aux régimes de ralenti, de mise en
mouvement et de décollage ;

b) les configurations d’écoulement et de montage des inverseurs de poussée ;
c) les effets d’aspiration au niveau du sol.

Les caractéristiques des moteurs peuvent aussi étre pertinentes pour déterminer les
aspects suivants, d’infrastructure et opérationnels, de I'aérodrome :

a) largeur et composition des accotements de piste (problemes de souffle des
réacteurs et d’ingestion pendant le décollage et I'atterrissage) ;

b) largeur et composition des accotements d’aires de demi-tour sur piste ;

C) largeur et composition des accotements de voies de circulation (problémes de

souffle des réacteurs et d’ingestion pendant le roulage) ;

d) largeur des ponts (souffle des réacteurs sous le pont) ;
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e) dimensions et emplacement des écrans anti-souffle ;
f) emplacement et résistance structurale des panneaux de signalisation ;

0) caractéristiques des feux de piste et de bord de piste ;

h) séparation entre les avions et le personnel des services d’escale, les véhicules
ou les passagers;

i) procédures de déneigement ;
)] conception des aires de point fixe et plates-formes d’attente de circulation ;

k) conception et utilisation des aires fonctionnelles adjacentes a laire de
mancoeuvre ;

)] conception des passerelles ;
m) emplacement des puisards sur le poste de stationnement d’aéronef.

17. Capacité maximale en passagers et en carburant

La capacité maximale en passagers et en carburant peut influer sur :

a) les installations d’aérogare ;

b) le stockage et la distribution du carburant ;

C) la planification d’'urgence de I'aérodrome ;

d) le service de sauvetage et de lutte contre I'incendie a I'aérodrome ;
e) la configuration de chargement des passerelles.

18. Performances de vol

Les performances de vol peuvent avoir des incidences sur :

a) la largeur des pistes ;

b) la longueur des pistes ;

C) 'OFZ ;

d) la séparation entre pistes et voies de circulation ;
e) la turbulence de sillage ;

f) le bruit ;

0) la marque de point cible.
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Annexe 3 - BESOINS D’ASSISTANCE EN ESCALE DES AVIONS

Les caractéristiques et besoins d’assistance en escale des avions énumérés ci-apres
peuvent influer sur linfrastructure d’aérodrome disponible. La liste n’étant pas
exhaustive, les parties prenantes qui interviennent dans le processus d’évaluation de
la compatibilité pourront identifier des éléments supplémentaires :

a) groupe €lectrogene au sol ;

b) embarquement et débarquement des passagers ;
C) chargement et déchargement du fret ;

d) avitaillement en carburant ;

e) refoulement et remorquage ;

f) dégivrage ;

0) circulation a la surface et service de placement ;
h) maintenance des avions ;

i) RFF ;

)] aires d’équipements ;

k) attribution de postes de stationnement ;

)] enlévement d’avions accidentellement immobilisés
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Annexe 4 CARACTERISTIQUES DE CERTAINS D’AVIONS

Ces données, fournies a titre indicatif, sont sujettes de mise a jour. Les données
exactes devraient étre obtenues dans la documentation des avionneurs. De nombreux
types d’avions ayant des masses optionnelles et différents modeéles et différentes
poussées de réacteurs, les aspects relatifs aux chaussées et les distances de
référence varieront, dans certains cas suffisamment pour modifier la catégorie de
'avion. La distance de référence ne devrait pas étre employée pour la conception de
la longueur des pistes de 'aérodrome, car la longueur requise variera en fonction de
divers facteurs tels que l'altitude de I'aérodrome, la température de référence et la

pente de la piste.

Cu frain
avant ay
Empafternand | v | Dislance Lenguaur
desroues | pncpal | o cookpt | Longueur | Longuaur Houtear | Wilessa | mumal ces
HIHHN n'-:rllmm axkireunes gy | (bese ded | au iR LT folals | masvnal ce| dappmch | fbagpans
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5420 |aes |ac 29 | s | 64 | 12¢ | 13 | w2 | ma | nz | o | 19 |
737.5%0 |'eoses [ac  24m | 8¢ | &4 | 14 | w7 | = | sp | w2 | @ | 78 |
23500 [80s6s | 4C 2456 | a1t | 64 | w1 | w7 | 28 | w0 | w2z | o | 70 |



%&g GUIDE RELATIF ALA
BN METHODE ACN/PCN caiton
e AAC.GB - ET ALA Date :........ Octobre 2021
Autorité de I'Aviation Civile de | COMPATIBILITE DE I’ AERODROME
la Guinée-Bissau
Cu ran
poa oy
Evpatement| et Dutarce Longvewr
cesmoves | pvcie | ducooeet | Longvewr| Longuewr|  Admteur Wesse | mauonee oes|
\iasse ay starce e andriases ou| Maseoes | auen ~ aise | maomee ce| Fmsacte | Siogpets
dacofepe meerce | Enepis| denocke| mver | pecie’ | Assage | inasmar| recwemage| (13x W) | odcuten
Aisstle gadrone’ g | Coce| m* vy (] m m = m (e n rey =
a0 65001 3C| 1600 MHa 0 112 124 208 N2 127 125 o
TITED0W 65544| 3C| 1640 | 368" T 1.2 129 288 n2 127 125 o
1700 70000 3C| 1600 Ml 70 124 "2 22 A6 2.7 1% 70
oW 0B 3| 1610 | dsat 10 126 142 22 1348 2.7 130 LR
11400 Thle| 40| 2000 KR 10 154 12 Mo 05 124 142 LR
1800w TOOG| 4C| 2010 | 368" 70 156 172 34,0 M5 126 142 0
17400 TROME| &C| 2240 M 70 17.2 154 07 421 120 14 70
TITS00ERW A2 40| 2470 | 260 7o 12 he 40,7 421 120 141 10
147-5p NOBTH 4E| 2710 s 24 205 220 LR R ) 201 "o 143
TaT-100 1856 4E| D060 594 124 258 200 6.6 704 1948 1L AR
Tar-ah W20 4E| 1150 596 24 2586 200 fio & o4 194 150 AR
1450 gy 4E| 3202 e 124 256 200 LR 04 194 152 143
T4TA0ER 4140001 4E| 3004 LA we 58 an 68 6 mnr 1948 157 143
47400 6RO 4E| 3048 a0 128 256 arh 66.6 mor 165 157 143
1474 482 253] 4F | 3070 i 4 127 ok 320 742 780 192 150 157
1414 442 2531 4F | A0T0 4 127 a7 240 r42 780 192 154 17
1570 1ISEEE 4D | 1580 381 BB 18,3 Frat a0 Ar3 117 137 03
T5T00w 115666 4D | 1080 | 411%™ B8 183 a0 A7T0 473 3r 137 03
767.200 1224701 4D 2400 8.1 L 223 20 544 544 127 143 03
TR WA T4 AaD| rom ae 108 W PL 473 44 5 A 136 0
6 ANER 170623 AD| 2743 arh 108 197 M3 A 485 161 142 B?
167200 163747 4D | 1088 ah 109 248 74 837 50 16,0 140 87
THT300ER the B8y 4D | 2540 476 109 28 74 8.7 540 16,0 145 07
TO7-M00ERW G BaaY AD| 20680 | 09 10,9 24 A sa7 649 160 146 n:
THTANER M aDy 3 ta0 MO no Hi 0.7 601 614 1o 160 ur
70 247 2 dE| 23m0 L 129 259 209 fizf 637 87 13 120
1771 200ER 207667 4E| 2680 809 129 259 209 fiah 837 187 139 120
TR JT)E 45| 330 Heh 129 259 209 62.9 67 1nr 140 120
1 200319 48| 30 600 129 na 323 LN Ta0 (L "a 128
TM-300ER 251 534' 4E| 2060 iR 120 na 323 T 730 158 e 126
arara 219 539' dE | 2660 &0 1na 28 255 569 @7 1649 1440 1ni
MD-81 Gea1)| 4C| 2200 29 L 2.1 FAR ae 4a6.0 62 154 51
MD-12 6TW2| 4C| 2260 329 52 2. 2.5 "ne a0 63 1 53
MD-83 FTA575| AC| 2470 J2.0 6.2 2. 215 ne 450 6.2 - 53
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X METHODE ACN/PCN Egl%%n s e 1
AACSR ET ALA Date - Octobre 2071
Autorité de I'Aviation Civile de | COMPATIBILITE DE I AERODROME |~ 777777
la Guinée-Bissau
Outran
avan au
Empatiament| fran Oistance Longueur
Distance 085 roues privcoa’ | cucochpk | Lonpaelr] Longuesr | Mawewr \esse | maomase ges
Cooe oo o eddreuves | (dase 025 | auan o Krae | maomake de|capprocne| fodopgans
Lizsse au rfdence | retdence | Enverguee | tanprincpa | roues) | oicpsl | Wseege | imanmake)| empennagel (1.3 % 1) | oévecuann
Modkie aadronef | décoiege A | Cedndrone fmy* m o m "y (my mj (my L s
TTT-MIER ISE5M ar 1 O [Z 5 129 M2 123 AN 719 IRR 149 120
7T (ETEAL] av’ wees | eAm | W aa | a0 T2 | oea 9,7 el (5]
ar ns
NIKTA 293w 4y 1A a0 A 228 255 59 7 169 (R 11,)
EIEd 4 410 i 129 k) 62 22:1 s 40 450 92 1M 5N
MID-%2 67 412 4 1280 129 [ 2,1 21,5 an as0 92 (B2 A
MD-KY FEYE) A 2470 1ne 62 221 215 LR 150 92 (RE) LR
MD-RT 67T K12 A 12640 129 62 19,2 FTK) R N K3 (KX ER
MDD SN 72 575 A AT 19 [1%) 22,1 K] dln ASA 92 (1} s
MDA T I60 " 1 N0 129 62 215 2129 g [ 9s [RE] s
M1 285 WO 40 LRI} SLyr 12 Mn 1N KA (AN 179 15 N
Desa2 I58787 an 1100 15.2 i Ins 205 "N 180 12 118 o7
ENE A1 MM A KLl pEA 60 133 1.7 N1 1.8 A 11 s
DOS-24) 45 511 i 1 5640 pEW ) 60 133 127 24,1 18 A 126 s
PDOSRS) A5 33 de 1451 ns 59 NG Ixn T a7 A [EE) ER]
HOMBARDIER |3 00 i | M 15 0 [RR) 132 uy “uu 1.5 12T
CHieees
CSI00 ER**** [3% 15) il 1 509 (5N 0 129 137 “o "y 1.5 127
CN3HI*eee 59 781 a I 151 w0 14,5 150 K] L] 1.5 111
CSHHIXT**** |39 73] a Lo 50 [T [FE] (K] K1 81 1S [RE)
CHEMN FR**** [0 232) a0 T 150 o 14,5 153 W1 %, 1.5 [EA)
CII200ER FANBA in ) &%) N3 0 1A 10N 44 16,8 [N 140
CrI2008 24 M0 an 18 22 | 40 1A | los M4 168 63 140
CRITO0 12 %99 m | e N} 50 150 ER) 7 123 Th 115
CRITER o9 m 1724 na 50 150 44 2.7 12 Th (RL)
CRITUOR® == M927 40 | ¥58] 211 50 150 144 27 123 iy 116
C 900 ORI m | 778 pAN) 54 173 [ ALS 162 TA 136
CILID00ER 3747 a | ¥637 K] A 173 168 1S 16,2 A 116
CI0n0R AL R A | 54 MY XL 17 16A LS [ A 1
CRITOONA*e* A N21 T ) W02 S INN [N .2 19,1 K] 118
CRITDDOER=*# 41 naD [T 2079 w2 s [EX] [EN] .2 19.1 K] 118
-
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age ... e
- - METHODE ACN/PCN E di%ion ) 1
AACGD ETALA Date . ciobre 3051
Autorité de I'Aviation Civile de | COMPATIBILITE DE L’ AERODROME |~ 777777
la Guinée-Bissau
Outan
avantay
Empanament| s Oistance Longueor
Distance D=3 rouss priccips’ | Qucochpk | Longuelr| Longuesr |  Mawew \iesse | maumae oes
Coos oe oe asensures | Meseoss | auraw o forae | maxwmake oe| a'apgrocne|  odoggans
I4z55€ U rErdence | rétsence | Emegure | tan princioar|  roces) pnzipal | fusaiage | imaamake)| rempennage| (1,3 * 1S;| odvacuaton
Mool adronef | odcovage (gt | o'aéoarame | (m)” m oy m "y my fmy m (1] (L el
DI X100 15 630 2 £ 259 9 K] ol 208 223 ) 0l
DI 5. 200 1 465 Rl 1 020 159 EE) No [ N8 ER] 75 100
DHC-S-300 [EXZH) i () 3TA 55 [ [ 4.2 aN? K o
DHC -S400 27 087 " | 254% =4 LA 40 122 A 11 R 15
EAMRAKNR 55 490 i 1439 6.0 [ [IXD (P} 29 949 97 124
3170
| OO ST
LIRS 170100 N 200 I | 532 0 02 10 155 o w9 0.7 124
LR
SU' et Sk
FR)I1TO 100 AL I K[§ | 4 60 (% 1.6 155 9 99 9.7 125
* S 1 oM
L AN
FRY 1000 57 s00 Rl | 562 160 6,2 a4 ”a M7 nr 0y 1 16
STD
EM 17020018 3N 290 " 1 667 260 62 14 123 7] 150 N [
et 51
RS 170200 4370 D 134 160 62 A4 113 M 15,7 97 126
* SH |70
0016
F IO 000 47 o " 1476 N n KK 1A W\ 169 L0 (B2}
NTD
FRI 190100 5300 R [ L 6le XY | 13N 45 W3 163 Hun 134
LR
[T 51 KD w [ 287 1 (EX] 148 L% Aed 0.6 [EX)
W
FIT 100200 a8 o i 1 597 =7 N o 15n 8,7 LENY 10,5 126
SD
FRI 190200 700 i L7 XY ] 14,6 156 18,7 187 0. 136
LR
ERT 190200 §2 290 a | BN 8.7 7.1 14,0 156 AR.7 18,7 10,5 12%
oW
® La disuace de réfbrence refiéte la coonbinatson mndéde’ motours dosnant b plus course divusce sastard (easse maamale, wiveau de la e, Jour wandand).
e Lenvergure knclut bes ailettes opuicesellos
oo Domndes prélivdnaees
o0 Poanéos peddinmnakos aronel e encore vertilie
sress P grandes ongecars des loboggans deploy@s, y compris les soboggans da post supétiour, mesurdes horisomalenwent 4 panic de "axe de Uadrone!
Pomnde s basées prncipalememst sar des fiches & Nusage des services de sasveinge inoembia
" Avian 4 extremniies dalle repliables (FWT)

LONGUEURS MAXIMALES DES TOBOGGANS D’EVACUATION!

Lonpusur déplogé” Longusur ddplops”
MAdfoddéle fredrrash Mired e (Hadrmes)

TIET-G00/-TO0 -S00,-200 7.0 AZ00-400 (=Nl
74 7-100/-200 (pomt supérisury 11,8 AS10 5,9
T47-100/-200 (pot inférienr 11.5 AS1E 7.2
747-300/-400 (pomt supérisury 14.3 AS1D 7.2
T47-300/-400 (pomnt inférienr) 11.5 AF20 7.5
TET-Z00/-300 8.3 4321 6.2
TET-Z00 =200 8,7 ASFF0-Z200-200 11,5
TET-400 8.7 ASS-200-300 11
TTT=-Z00 -200ER/-200LE.-200F 120 A340-500 10,9
TTI-300-200ER 12.6 A340-500 10,5

ASEO 15,2

Pasz de dopmeéess disponibles actuellement pour e 787 ow le 747-8.

e Fowii ol b diiversiild dbe=s sobaogeans i des abricanis de iobaogpams, sowls bes fobaoppeee bes plos ompgs i los impoeses o mmes

s imaliopuais jaci,

i

Lazs looguirurs deiplonsdes imndiguies somt messrdes howi somiba lesrsent & paetier dio Paso o Pidronel Los dommde s sont Basdes
i palesrent e des Hohes & Pesape des services de saoseiage






