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- Samedi 22 mars 1997, 1er au classement général du Marathon du Port
Autonome.

- Samedi 5 avril, 2éme au classement général de la course RFO.

A saivre...




e Service d'ftat de I'Aviation Civile en Polynésie Francaise et le Ministere des Transports du Gouvernement de la Poly-
nésie Frangaise sont chargés de la I'exploitation de 37 aérodromes dispersés sur une surface maritime de 4 millions de
Km? englobés dans un espace de 13 millions de Km. L'isolement de ses aérodromes, leur nombre ainsi que les dis-
tances entre eux rendent indispensable |'utilisation des moyens satellites.
Cependant, le satellite n’est pas seulement nécessaire a la navigation aérienne mais aussi a d'autres fonctions plus
ou moins directement liées a 'aéronautique. Cest le dossier que nous allons ouvrir ce trimestre. Il s'intitule : « Des
étoiles dans le ciel Maohi, ou I'Aviation Civile et les réseaux de satellites ». Il a été réalisé par une équipe du Service de la Navi-
gation Aérienne en collaboration avec les services de Météo-France.

Ce trimestre, Manureva magazine s'intéressera également a la personnalité et au travail de I'équipe des 3 vaguemestres du
SEAC/PF. lls ont eu la gentillesse de recevoir la rédaction en entretien.

Dans la rubrique aérodrome, Manureva s'est tourné vers la Division Technique et plus particu
nance Régionale dirigée par M. Patrice BERTAUDIERE.

ierement vers la Mainte-

'activité du trafic aérien international pour le début d'année, comparée a celle de la méme période en 1996, se révéle a
la hausse pour toutes les compagnies 2 'exception de AOM et Qantas. La premitre du fait de I'annulation des vols du lundi de
mi-janvier 2 fin mars et la deuxieme en raison de la suppression de la liaison Sydney-Auckland-Papeete-Los Angeles en B747
pour un remplacement par la desserte de Papeete au départ de Sydney via Auckland en B767. La compagnie Lan Chile en
revanche affiche une trés nette augmentation du nombre de ses passagers transportés grace au systeme de rendez-vous orga-
nisé avec les vols Air New Zealand et Qantas assurant ainsi le transit des passagers entre I'Amérique du sud d'une part, la Nou-
velle Zélande et I'Australie d'autre part.

Les résultats en nombre de passagers du trafic aérien commercial international sur I'aéroport de Tahiti-Faa'a sont supé-
rieurs 4 ceux de 1996 mais n’ont pas encore retrouvé le niveau de I'année 1995.

Pour la pointe été 1997, les programmes d'exploitation des compagnies francaises sont optimistes puisque Air France et
Corsair annoncent respectivement un quatrieme et un troisieme vol Paris Papeete le mercredi et AOM déja positionné sur ce
jour-la prévoit un cinquieme vol le mardi.

Ces perspectives favorables en terme de desserte de la Polynésie Frangaise engendreront en contrepartie de nouvelles
difficultés dans la gestion aéroportuaire, les départs et arrivées se situant dans les mémes créneaux horaires et la capacité de
|"aéroport n'étant pas, pour le moment, suffisante pour traiter plus de deux gros porteurs quasi simultanément. Le SEAC sest
efforcé en liaison avec toutes les parties concernées d'obtenir un étalement des horaires. Le probléme finalement traité au niveau
de la DGAC avec les responsables des compagnies en métropole a abouti a des modifications mineures qui ne permettront pas
d’améliorer la situation de maniere significative. Les retards trés fréquents des long-courriers constituent une source de pertur-
bations importante ; leur répétition entrave le bon déroulement des opérations de traitement des passagers du fait de |'étale-
ment insuffisant des horaires.

Dans ce contexte difficile, de gros efforts sont fournis par les divers services de I'aéroport, escale internationale d’Air Tahiti,
escales des compagnies internationales, Dicilec, Douanes... afin d'accélérer les opérations d'accueil des voyageurs tant a
I'arrivée qu‘au départ. La mise en ceuvre de mesures favorisant I'enregistrement et la distribution des bagages associée & I'adap-
tation des horaires des personnels participant a ces opérations a déja été engagée.

Parallélement, de nouveaux matériels RX sont en cours d'installation et un systtme de contrdle automatique aval des
bagages de soute fonctionneront & court/moyen terme. Ces dispositifs devraient permettre d’améliorer la siireté tout en dimi-
nuant les génes déplorées en 1996.

Par ailleurs, des études sont menées pour agrandir I'aérogare internationale et permettre le plus rapidement possible de
traiter trois voire quatre gros porteurs en quasi simultanéité.

Guy YEUNG

Directeur
du Service d'Etat de I'Aviation Civile
en Polynésie Francaise
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LES
VAGUEMESTRES
DU SEAC/PF

A VOTRE
SERVICE !

l'équipe des vaguemestres du SEAC/PF
se compose de 3 personnes : Léonard
COQUIL, Edgar TEUIAU, Rotina IHOPU.
Plusieurs fois par jour, nous les croisons dans leurs différentes allées ef venues pour porter aussi
bien le courrier des services que celui des agents qui n'ont pas de boite postale. De par leurs
multiples déplacements dans fous les services et pour certains, en raison de leur ancienneté au
sein du SEAC/PF, ces agents ont une parfaite connaissance des personnels ainsi que des
rouages de la maison. En fait, ils nous connaissent bien plus que nous ne les connaissons... |

Léonard Coquil, Rotina thupo et Edgar Teuiau.

était grand temps d'en apprendre un Feu plus sur cette précieuse équipe et ainsi, de rendre

hommage aux nombreux services qu'i

Léonard COQUIL,
«le vétéran volant
du SNA»

M. COQUIL, étes-vous
originaire de Tahiti 2

Oui, je suis né a Papeete le
16 janvier 1950, rue Des Poilus
Tahitiens, dans une maternité
aujourd’hui disparue mais ol se
trouve désormais la Direction
de la Santé. Cependant, comme
mon nom l"indique, mon pére
n’était pas tahitien mais breton.
En revanche, ma meére est bien
née a Tahiti.

J'ai été a l’école protes-
tante : I'Ecole Pomare (aujour-
d’hui Collége Pomare) mais
comme je n‘aimais pas ¢a, j'ai
vite arrété les études. Lorsque
j’ai commencé a travailler

j’avais donc une quinzaine
d’années environ.

Quel a été votre premier
emploi ?

Mon premier travail a été
docker. Jusqu’en 1966, j'ai tra-
vaillé dans les entrepots et les
hangars situés, a I'époque, place
Vaiete qui maintenant sert de
parking, le soir, aux roulottes
(les roulottes sont des petits res-
taurants mobiles).

Aujourd’hui, les bateaux
qui longent cette place sont des
voiliers comme le Club Med 2
et le Wind Song ou divers
paquebots de croisiére. Ils ont
donc remplacé les cargos qui
accostent désormais les quais
du Motu Uta aménagé en port
industriel et relié au port auto-
nome de Papeete. Quand j'étais
docker, le Motu Uta était un
véritable motu (ilot).

s nous rendent au quotidien.

Quand étes-vous entré au
SEAC/PF ?

Le SEAC/PF s’appelait alors
Direction de I’Aviation Civile.
J'y suis entré le 12 janvier 1968.
L’année prochaine, je féterai
mes 30 ans de service.

En 1968, les locaux de la
Direction et du Service de la
Navigation aérienne se trou-
vaient en ville tout a co6té du
Marché. Seuls les services du
Commandant d’aérodrome et
les locaux des contréleurs
étaient a Faa’a. Je faisais donc la
navette entre la Poste, située
parc Bougainville, la Direction
et Faa’a.

La distribution du courrier
n’est pas la seule de vos activi-

tés, quelles sont les autres 2

Effectivement, depuis 1970
je participe régulierement aux
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Léonard Coquil au sein de I'équipe SAR.

exercices SAR (Search And
Rescue, Recherche et Sauve-
tage). Le SEAC/PF loue un appa-
reil a Air Moorea et place a
bord, en plus des deux pilotes
de la compagnie, une équipe de
4 personnes appartenant au
SEAC/PF. Avant 1970, I’an-
cienne compagnie, Air Polyné-
sie, avec ses propres matériels et
personnels, procédait a ces
exercices sous le contrdle de la
Direction de I’Aviation Civile.

Lors de ces exercices, je
tiens le poste de «guetteur-lar-
gueur» : j'ai donc la charge de
scruter I'océan ou la montagne
et de larguer si nécessaire le
canot de sauvetage. C’est le
contrdleur qui s’occupait du
SAR, M. Rino MATEHAU, qui
m’a proposé de rentrer dans
I"équipe des «guetteurs- lar-
gueurs» du SEAC/PF. Depuis
1970, j'ai participé a 4 SAR
réels. Celui de 1973, lors du
crash du 707 de la Panam ot il
n’y a eu qu’un seul survivant
m’a beaucoup marqué.

A partir de la fin de I’an-
née 1977 et pendant 4 ans, j'ai
aidé a la parution des premiers
Manureva. A cette époque, ce
méme M. Rino MATEHAU était
également chargé de la rédac-
tion de la revue. Une secrétaire
tapait a la machine a écrire un
exemplaire du magazine sur
stencils puis j'en tirais une cen-

Entretien

taine d’exemplaires a
la ronéo. Nous avons
fait appel a une impri-
merie 4 ans plus tard.

Quels sont vos loisirs ?

Quand j'étais plus
jeune, j'ai beaucoup
joué au basket-ball. Je
jouais dans le club
mormon «Saint Des
Derniers Jours».
Aujourd’hui, je m’occupe des
équipes et des jeunes de I'A.S.
Dragon.

Edgar TAUIAU, «de
Raitea a Papeete en
passant par Salt
Lake City»

Edgar
n’étes pas originaire de Tahiti,
ou étes-vous né ?

TEUIAU, Vous

Je suis né a Uturoa dans
I'Tle de Raiatea, le 7 février
1959. Alors que je n’étais pas
encore né, mes parents ont fait
la connaissance de la famille
MARO installée a Tahiti mais
originaire de Hao dans les Tua-
motu. Celle-ci participait a la
construction d’une chapelle a
Raiatea. Lors de I'inauguration
de celle-ci, cette famille a
demandé I’autorisation a mes
parents de m’adopter. Mes

parents ont accepté et je suis
devenu le 6eme enfant adopté
de la famille MARO .

Il faut cependant bien
comprendre une chose a propos
de I"adoption en Polynésie. Ici,
I"adoption est une tradition cou-
rante qui remonte a la nuit des
temps. Elle n'a pas I'aspect dra-
matique qu’elle revét souvent
dans le monde occidental et se
fait indépendamment de la
situation économique de la
famille. La possibilité ou non
pour celle-ci de subvenir aux
besoins de I'enfant n’entre pas
en compte. L"adoption se pra-
tique avant tout par affinité entre
familles : le plus souvent au sein
d’une méme famille (entre
sceurs par exemple).

Ou avez-vous fait vos
études ?

Je suis d’abord allé 2a
I'Ecole Mormone de Tahiti dans
la vallée de Titioro (a Papeete) et
ce, jusqu’au certificat d’étude.
Par la suite, je suis entré au
Centre Professionnel d'Appren-
tissage, dans la vallée de Tipae-
rui (Papeete) pour suivre des
cours de tdlerie. Lassé des
études, je suis parti aux Ftats-
Unis dans le but d’apprendre
I"anglais.

Je suis donc allé a Salt
Lake City rejoindre un de mes
freres qui travaille toujours la-
bas. Pendant 3 ans, de 1975 2
1978, j'ai travaillé dans diffé-
rents emplois et vécu comme
un véritable américain. Ces
années furent tres riches en
expériences, non seulement sur
le plan linguistique et culturel,
mais également sur le plan per-
sonnel.

En 1979, je suis rentré a
Tahiti ol j'ai travaillé dans

Manureva 82 - 2 trimestre 1997

—E-



divers emplois et notamment
comme réceptionniste le soir a
I'Holiday Inn (actuellement
Hotel Matavai).

Quand étes-vous entré au
SEAC/PF ?

En 1980, M. Léonard
COQUIL est venu me voir pour
me demander si un remplace-
ment a I’Aviation Civile m’inté-
ressait. Pendant un an, j'ai donc
effectué des remplacements au
coup par coup du planton de la
Direction du SEAC/PF tout en
conservant mon emploi de
réceptionniste. Le 7 mai 1981,
j’ai été confirmé planton a
temps plein de la Direction du
SEAC/PF.

Il semble que vous aimez
beaucoup le sport...

Oui, j'aime ca et je me
suis beaucoup engagé dans les
diverses compétitions organi-
sées par les différentes associa-
tions sportives du SEAC/PF. Avec
I"équipe de football de la sec-
tion corporation de I"ATAC,
nous avons remporté plusieurs
coupes.

En 1995, avec I'équipe de
basket de I’Aviation Civile com-
posée notamment de MM.
COQUIL, FERRAND, HUI,
COLOMBANI, (malheureuse-
ment, j’en oublie quelques uns)
nous avons été battus en finale
par I’équipe d’Air Tahiti. )"ai
également participé en 1996,
avec MM. CAMOIN, MANATE,
LEGUILLOUX, COWAN et
RIGORQO, a une course de
pirogues de la section corpora-
tion. Notre équipe a été élimi-
née au deuxiéme tour.

Cependant, mon meilleur
souvenir sportif est une finale de

Entretien

double, en 1994, dans le cadre
du tournoi de tennis de I"Avia-
tion Civile : mon partenaire et
moi-méme avons perdu contre
M. Jean-Michel BOIVIN et son
fils.

Rotina IHOPU dit
"Rosina", la
gentillesse et la
générosité au service
ge foys

Rotina IHOPU, d’ou étes-
vous originaire ?

Je suis née le 5 ao(it 1960,
a Tahaa dans le district de Niua.
Trés rapidement, mes parents se
sont installés a Papeete et j"ai pu
aller a I'Ecole de la Mission puis
au college Anne-Marie JAVOU-
HEY. Pendant les vacances, au
mois de juillet, je travaillais tout
a coté de chez moi, a I'impri-
merie de Sainte Amélie (un
quartier de Papeete).

Quand avez-vous com-
mencé a travailler 2

Pendant deux ans, de
1978 a 1980, j'ai travaillé
comme aide maternelle a
['Ecole de la Mission, puis a
Putiaoro lorsque la Mission vy a
construit une nouvelle école
maternelle.

Ensuite, j'ai commencé a
faire des remplacements de
quelques mois au Service Infra-
structure Aéronautique (SIA) du
SEAC/PF quand le planton était
en congé ou malade. Finale-
ment, le 17 décembre 1982, je
suis rentrée définitivement au
SEAC/PF. Mon travail consiste a
réceptionner le courrier, I"enre-
gistrer puis le distribuer.

Vous avez également par-
ticipé a quelques stages. Pou-
vez-vous nous en parler ?

Effectivement, Grace au
SEAC/PF, j'ai pu suivre différents
stages. Deux d’entre eux m’ont
beaucoup apportés. Le premier
est un stage de formation de
secouriste qui était dirigé, a
I’époque par M. Rino MATE-
HAU, le contrdleur responsable
du SAR. Le second est un stage
que j'ai suivi seule. Il s’agissait
de me former a I'accueil, chose
trés utile car je peux désormais
remplacer Mme BOUGUES, la
secrétaire qui s’occupe entre
autre du standard au SIA.

Avez-vous des loisirs ?

Quand j’étais plus jeune,
je faisais un peu de sport : de la
danse et de la pirogue. Mais
maintenant, ce qui compte le
plus pour moi, ce sont mes 5
enfants. J'ai 3 garcons et 2 filles
qui sont dgés de 5 a 16 ans.

Aujourd’hui, je pense
beaucoup a ma fille de 16 ans,
Paloma, que j'ai accompagnée
5 fois a Paris en raison de ses
problemes de santé. J'en profite
d’ailleurs pour remercier une
nouvelle fois M. Guy YEUNG
pour le soutien qu’il m’a
apporté dans ces moments diffi-
ciles.
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LA MAINTENANCE
REGIONALE DE LA
DIVISION TECHNIQUE

Cette fois-ci, la rubrique « aérodrome » s'inféresse
& la Division Technique et plus particuliérement &

lo Maintenance Régionale dirigée par M. Patrice BERTAUDIERE. Aprés nous avoir accueillis
chaleureusement, il nous a expliqué en détail le réle de son organisme au sein du SEAC/PF.

La Maintenance Régionale
a en charge I'ensemble des ins-
tallations techniques de la Navi-
gation Aérienne sur I'ensemble
des aérodromes d’Etat et du Ter-
ritoire de la Polynésie Francaise,
a I'exception de celui de Tahiti-
Faa'a qui est du ressort de la
Maintenance Locale.

* Présentation de I'équipe de la
Maintenance Régionale

L'équipe de la Mainte-
nance Régionale est constituée
de 6 personnes. Trois d’entre
elles y sont affectées en perma-
nence : Patrice BERTAUDIERE,
Christian AMARU et Yvon JAC-
QUET. Trois autres Ingénieurs
Electroniciens des Systemes de
la Sécurité Aérienne (IESSA)
issus de la Maintenance Locale
completent cette équipe pen-
dant 6 mois avec un renouvelle-
ment par tiers tous les deux
maois.

Ce systeme donne la possi-
bilité a une grande partie du
personnel de la Division Tech-
nique de passer en Maintenance
Régionale et ainsi de parcourir
la Polynésie Francaise pour tra-
vailler sur tous les aérodromes
extérieurs.

Patrice
BERTAU-
DIERE,
Chef de la
Mainte-
hia nice
Régionale
est né en :
1944, il entre en 1964 4 I'E-
cole Nationale d el'Aviation
Civile de Toulouse (EFNAC) et
en 1966 au sein de la filiere
"“Installations"” du corps des
Techniciens de la Navigation
Aérienne (TNA/). Ce corps a
‘beaucoup évolué et est désor-
‘mais appelé corps des Ingé-
nieurs Electroniciens des
Systémes de la Sécurité
Aérienne (IESSA).
Sa premiére affection le
‘conduit en Corse en 1966 ou
il y reste 5 ans. revenu sur le
continent, il devient instruc-
teur ILS pendant 4 ans a
I'ENAC. De 1977 4 1979, il
fait un premier séjour a Tahiti
pour prendre le poste de Chef
de la Maintenance Locale. En
1979, il retourne a I'Enac en
tant qu'instructeur Radio-
Navigation-VOR-DME.
Depuis 1993, il est le Chef de
la Maintenance Régionale de
la Division Technique du
SEAC/PFE. -

* La Maintenance Régionale

Patrice BERTAUDIERE
pense que le mot « Régionale »
est un terme tout a fait adéquat
en métropole ol il existe de
grands centres régionaux, mais
mal adapté ici. En effet, les
dimensions de la Polynésie
Francaise sont sans aucune
commune mesure avec celles
d’une région telle qu’on I'en-
tend en France. C'est pourquoi
il préférerait une appellation
analogue a celle de la Division
des Aérodromes des Iles (NA2)
avec laquelle son service est en
constante relation. Selon Patrice
BERTAUDIERE, « Maintenance
des Aérodromes des lles » serait
un terme mieux approprié,

La Maintenance Régionale
s‘occupe de tous les équipe-
ments des aérodromes (radioba-
lises, VOR, tours de contréle)
utilisés par les transporteurs
publics : de leur installation, de
leur entretien et de leur répara-
tion. Actuellement, elle inter-
vient sur 26 aérodromes répartis
sur tous les archipels de la Poly-
nésie Frangaise. 6 personnes se
partagent donc la maintenance
technique de ces aérodromes
éparpillés sur 4 millions de
Km? !
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¢ Les procédures d’intervention
de la Maintenance Régionale

Lorsqu’une panne tech-
nique liée directement au fonc-
tionnement de la tour de
contrdle se produit, le respon-
sable de I'aérodrome, s'il n‘a pu
[ui-méme résoudre le probleme,
appelle directement la Mainte-
nance Régionale par téléphone
ou par réseau H.F. En effet, si la
partie alimentation électrique
des mini-tours de contréle
concerne directement la Main-
tenance Régionale, celle des
balisages lumineux des
quelques aérodromes équipés
revient a la section électrotech-
nigue.

- Utilisation du téléphone
comme premier moyen de
secours

Le premier.contact télé-
phonique entre le responsable
de I"aérodrome et I'agent de la
Maintenance Régional est capi-
tal. Ce dernier va essayer de
comprendre le probleme grace
aux explications du responsable
de I'aérodrome afin de dresser
un premier état des lieux et si
possible, établir un diagnostic.
Si le probleme est défini de
fagon assez précise, |'agent indi-
quera a son interlocuteur les
manipulations de premiers
secours qui maintiendront |'aé-
rodrome en configuration de
fonctionnement jusqu’a l'arrivée
sur place du personnel qui pro-
cédera au dépannage définitif.
Dans le meilleur des cas, il
pourra donner des instructions
pour que les réparations soient
effectuées directement par le
personnel sur place.

Dans tous les cas, les
agents de la Maintenance

Aérodrome

Régionale s’efforcent, dans la
mesure du possible, de privilé-
gier cette méthode pour éviter
des déplacements dans les fles
qui sont toujours colteux et
contraighants pour le service.

- Le déplacement dans les iles

Al

Les conditions de travail ne sont pas fou-
jours aisées dans les iles.

Le dépannage par télé-
phone n’étant pas toujours pos-
sible, un ordre de déplacement
est lancé.

Le premier probleme est
d’envisager le départ mais aussi
le retour des agents envoyés en
mission car sur certains aéro-
dromes, il n"existe qu’un vol par
semaine. Il faut donc jongler
avec les horaires d'Air Tahiti afin
que les agents ne soient pas
immobilisés sur une ile pour un
dépannage ne nécessitant
qu’une journée de travail. Dans
certains cas, I'intervention du
Directeur du SEAC/PF est indis-
pensable afin de demander a la
compagnie de prolonger son
escale le temps du dépannage
pour pouvoir rapatrier les agents
et leurs matériels sur Tahiti-
Faa’a.

Le second probleme
concerne le matériel qu’il faut
rassembler et embarquer a bord
des appareils d"Air Tahiti. Il ne

faut rien oublier car les colts
engendrés sont énormes. En
fonction des types de pannes,
certains matériels ou outils par-
ticuliers sont nécessaires.
Cependant, des caisses a outils
« type » et du matériel « type »
sont en permanence préts a
embarquer sur les vols de la
compagnie. Deux agents au
minimum sont envoyés en mis-
sion et bien souvent, ils sont
accompagnés de 100 a 120 kg
minimum de matériels !

Le SEAC/PF est un client
comme un autre au moment de
la réservation. Les transports des
personnels techniques et de
leurs matériels ne sont donc pas
prioritaires pour Air Tahiti.
Cependant, la compagnie est
trées coopérative et fait des
efforts importants pour dégager
un maximum de place pour le
transport de ces missions tech-
niques. Certains correspondants
d’Air Tahiti commencent a bien
connaitre les agents de la Main-
tenance Régionale et facilitent
leur enregistrement.

Finalement, bien souvent,
il est plus difficile de préparer
une mission que de 'exécuter !
Cette préparation se complique
quand il faut envoyer du maté-
riel lourd sur un aérodrome. ||
faut alors prendre contact avec
les sociétés de transport mari-
time. Dans ces cas la, il faut
faire coincider |'arrivée par
avion des agents avec celle par
bateau du matériel.

¢ Standardisation du matériel

Des mini-tours de contréle
ont été installées sur les aéro-
dromes a faible trafic. Elle sont
pourvues de matériels stricte-

g
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Aérodrome

En 1996,
la Mainte-
nance
Régionale
a réalisé
une qua-
rantaine de
missions
(50 en
1995),
Cette
année, une
vingtaine

Mini-tour de contréle & Maupiti.

ment identiques en qualité et
performances aux équipements
des tours de contréle classiques.
L'énergie électrique est fournie
par des piles solaires (panneaus,
batteries). L’avantage réside
dans le colt réduit de telles ins-
tallations au regard du gros
ceuvre nécessaire a I'édification
et I"équipement d’une tour clas-
sique. Ainsi, méme si chaque
aérodrome a sa petite particula-
rité technique, la standardisation
des équipements facilite consi-
dérablement les interventions
des agents.

De plus, la Maintenance
Régionale, dispose d’un fichier
ol toutes les caractéristiques
techniques des aérodromes sont
enregistrées. Des agrandisse-
ments photographiques de tous
les équipements agrémentent
également ces dossiers afin de
permettre le travail éventuel de
dépannage par téléphone.

L'utilisation de I"ordinateur
permet également de constituer
une « schémathéque informa-
tique », banque de données ol
tous les plans des installations
techniques de chaque aéro-
drome sont répertoriés par
fichiers.

de dépla-
cements
ont été
effectués depuis le mois de jan-
vier. En moyenne, cela corres-
pond environ a un déplacement
par semaine et a deux visites
annuelles par aérodrome. Un
proces-verbal est dressé pour
chaque intervention et archivé,
ce qui permet de suivre chrono-
logiquement les différentes
interventions et méme parfois
de les prévoir a I'avance.

En Maintenance Régio-
nale, les déplacements sont

nombreux et permettent aux
agents de bien connaitre et
d’apprécier la Polynésie. Au-
dela du charme des iles et de
I"accueil rencontré qui ne les
laissent pas insensibles, ces
agents prennent en compte la
spécificité polynésienne et les
particularités des iles pour
mener a bien certaines missions.
En tout état de cause, ces expé-
riences sont pour eux trés enri-
chissantes, tant sur le plan
humain que professionnel.

Anlenne & rayonnement omnidirec-
ftionnel, de #yéae "marguerite”,
d'une radio balise NDB.
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SERVICE
_ADMINISTRATIF

La mise en place de crédits
anticipés en fin d'année pouvait
laisser prévoir un début de ges-
tion sans probleme. Il a malheu-
reusement été nécessaire
d'adapter les prévisions de
dépenses a 'enveloppe de cré-
dits annoncée compte tenu des
instructions de I"administration
centrale tendant notamment a
une baisse de 5% sur les crédits
de fonctionnement courant et
10,5 % sur le chapitre informa-
tique. Autre souci et non des
moindres, la difficile mise en
place des crédits d'investisse-
ment courant qui se traduit par
un retard dans les commandes
d'équipement.

Les frais de changement de
résidence auparavant supportés
par I'administration centrale,
sont depuis janvier 1997 pris en
charge directement par le SEAC
sur ses propres crédits de fonc-
tionnement. Cette nouvelle pro-
cédure destinée a améliorer le
suivi de ces dépenses s'accom-
pagne bien évidemment d'un
regain de travail pour le service.
Sa mise en place a nécessité
également un redéploiement des
allocations de ressources.

Dans le domaine social le
début d'année a été placé sous
le signe de la préparation du
Comité Local d'Action Sociale
(CLAS). La premiére réunion de
cette nouvelle instance de
concertation ayant eu lieu au
mois d'avril, nous y reviendrons

plus longuement dans le pro-
chain numéro de Manureva.

Informatique de gestion

M. Jean-Claude Camoin et M. Baudry.

Mission de M. BAUDRY :

M. BAUDRY, Ingénieur
Général de I'Aviation Civile
chargé de la Sous direction de
I'Informatique au Service des
Affaires Financieres de la DGAC
est venu prendre connaissance
du logiciel MOANA développé
par le SEAC Polynésie. Il a pu
constater que le produit est a la
fois puissant et convivial et cor-
respond parfaitement aux
besoins d’un TOM. Faisant suite
A un souhait de M. BAUDRY,
une démarche de mise en place
d'un schéma directeur des
systemes d’information a été
engagée.

Lancement des applications
comptables en Nouvelle
Calédonie

Livré depuis le mois de
septembre 1996 en Nouvelle
Calédonie, le logiciel MOANA
n’avait pas encore été réelle-
ment utilisé. L'envoi d'un agent
en mission sur place a permis de
mettre en place les fichiers de
base et de donner une derniére
touche a la formation du person-

nel chargé de |'utilisation. Une
mission complémentaire a été
cette fois plus orientée sur la for-
mation a UNIX des informati-
ciens de Nouvelle Calédonie et
sur la mise en place d'un proto-
cole de télécommunication.
Dorénavant, le SEAC Polynésie
est a méme, grace a une simple
ligne téléphonique d'intervenir a
distance sur le site de Nouvelle
Calédonie et de faire de la télé-
maintenance.

La comptabilité des recettes :

Jusqu’alors, les recettes
étaient traitées manuellement,
leur nombre ne justifiant pas une
informatisation. Il est apparu
qu'il était malgré tout nécessaire
de les prendre en compte et
d’inclure le traitement de la
RSTCA dans ce module. Le logi-
ciel est désormais capable de
prendre en charge des recettes et
d’éditer les documents corres-
pondants puis, en utilisant les
mémes principes que ceux
appliqués dans la comptabilité
des dépenses, de permettre la
mise a jour de la comptabilité
du comptable secondaire.

Migration des applications de
paie :

Une étude a été lancée qui
a abouti a la décision de migrer
toutes les applications liées a la
paie des agents sur la plate
forme RISC 6000 sur une base
de données PICK (AP ou D3).
Des contacts ont été pris avec
une société pour assurer la trans-
formation des programmes exis-
tants. L'IN 4000, a la suite de ce
portage devrait étre définitive-
ment abandonné dans le
courant du deuxieme tri-
mestre 1997,
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Traitement de la paie des agents
du haut-commissariat sur Vordi-
nateur du SEAC ;

Au cours du premier tri-
mestre, le travail a consisté a
aider les agents de ce service a
mettre a jour leurs fichiers de
base et a simuler les payes de
leurs agents contractuels, la
paye réelle étant programmée
pour le mois d'avril pour les
contractuels, tandis que les
essais pour les payes des fonc-
tionnaires commenceront 3
cette date.

Formation

* Audit linguistique : 33 contrd-
leurs ont participé a un audit
linguistique du 20 janvier au 7
février 1997. 1l consistait en un
entretien d’une durée d’une
heure, la finalité de ces entre-
tiens étant de mesurer leurs apti-
tudes en langue anglaise et
notamment la compréhension
orale, I"élocution, I'aisance, la
fluidité verbale, la maitrise de la
syntaxe, la maitrise ses struc-
tures idiomaticues.

Pour ce qui est de I"anglais
professionnel aéronautique, il a
été abordé sous forme de pré-
sentation du cursus profession-
nel et/ou d’'un commentaire sur
un point développé dans une
conférence OACI.

Les ICNA ont participé a
cet audit avec un intérét réel. La
répartition suivant les niveaux
ENAC est la suivante :

Niveau 5 :

Advanced 12 ICNA soit 36,5 %
Niveau 4 :

Upper intermediate 9 ICNA soit
27 %

Activités

Niveau 3 :

Intermediate 12 ICNA soit
36,5 %.

* Session d’anglais : du 17 au
26 mars - niveau « Upper inter-
mediate » qui a vu la participa-
tion de 4 ICNA et 2 |[ESSA.

Informatique :

* AIX V8, destinée a 4 agents de
la cellule informatique, dont 1
VAT.

* Initiation Programmation
objet, pour 12 agents d’une
durée de 6 heures, s’adressant
aux informaticiens ainsi qu’aux
techniciens de la division tech-
nique. Cette formation a été dis-
pensée en interne par un VAT
de la Direction, titulaire d'un
doctorat en informatique.

Formations administratives et
générales :

* Rédaction administrative
ouverte en partenariat avec les
autres services de |’Etat de
février a mars 1997, avec la par-
ticipation de 12 agents.

* Méthodologie de travail en
trois modules : lecture efficace,
prise de notes, mémorisation,
ouverte également en partena-
riat avec les autres services de
I"Etat, avec la participation de
12 agents.

On peut relever une
demande relativement forte de
ces formations émanant tant de
personnes travaillant au sein de
I"Aviation Civile, que de celles
appartenant a d’autres services
de I'Etat moins favorisés en
matiere de formation.

Management :

* Formation individualisée en
management, visant a améliorer
I"organisation du travail et la
gestion des priorités.

On reléve aussi la partici-
pation d’agents a des formations
dispensées en Métropole soit
par I'ENAC, soit par le SBA :

* Stage d’encadrement
du 17 au 28 mars 1997
1 ICNA
* Pratique du langage C
du 03 au 07 février 1997
1 TEEAC
* Stage Sireté
du 17 au 21 mars 1997
T IPEEAC
* Stage Enquétes Accident
du 24 mars au 11 avril 1997
1 IPEEA
* Stage d’encadrement
du 17 au 28 mars 1997
2 ICNA
* Formation SIGMA
du 13 au 17 janvier 1997
1 ICNA

Gestion des personnels
Concours et examens :

Le Service Administratif a
mis en place, organisé et
surveillé les épreuves des con-
cours et examens suivants :

Concours interne (4 candi-
dats) et externe (7 candidats)
d’Assistant d’Administration, de
I"Aviation Civile qui s’est
déroulé dans la nuit du 29 au
30 janvier 1997,

Concours interne (7 candi-
dats) d'Adjoint de I’Administra-
tion de I'Aviation Civile qui s’est
déroulé dans la nuit du 17 mars
1997.
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Commissions administratives
paritaires

Réunion de la CAP des
TEEAC/CEAPF

Les membres de la Com-
mission Administrative Paritaire
des Techniciens des Etudes et de
I'Exploitation de [|’Aviation
Civile du CEAPF se sont réunis
le 20 mars 1997 pour examiner
les points inscrits a I'ordre du
jour :
- propositions d’avancement au
titre de I’année 1997 dans les
différents grades ;
- affectations diverses (notam-
ment concernant le poste de
chef d’aérodrome de BORA-
BORA) ;
- problémes des Assistants de
classe et de leur reclassement.

Elections aux CAP natio-
nales

Le Service Administratif a
organisé et surveillé, pendant la
période du 24 mars au 04 avril
1997, les opérations de vote
concernant les élections des
représentants du personnel
aupres des CAP nationales com-
pétentes a I'égard des ICNA,
IESSA, TEEAC/corps métropoli-
tain, Adjoints et Agents d’Admi-
nistration de I’Aviation Civile.

TEEAC/CEAPF

Apres étude et concerta-
tion avec la Direction et le Ser-
vice de la Navigation Aérienne,
le Service Administratif a trans-
mis a I’Administration Centrale
un dossier concernant les per-
sonnels du corps des
TEEAC/CEAPF et tendant notam-
ment a souligner la spécificité
de la gestion de ces fonction-
naires (avancements, élections,
AR s

Activités o

Commission d'harmonisation
des notes

Dans le cadre de la cam-
pagnhe de notation des Agents
Non Fonctionnaires de I’Admi-
nistration au titre de I’année
1996, la commission d’harmo-
nisation des notes s’est tenue le
18 mars 1997 afin d’examiner
les propositions d’avancement
des agents contractuels de 5eme
catégorie pour 1997.

Affaires diverses

Le Service Administratif a,
par ailleurs, eu en charge divers
dossiers dont notamment :

- la coordination, avec |"aide du
correspondant mutuelle, des
actions engagées dans le cadre
du regroupement de toutes les
associations au sein de I"ATA-
CEM (Association Tamarii Avia-
tion Civile et Météo-France)
dont "assemblée générale
constitutive s’est tenue le 19
février 1997 ;

- la participation a diverses
réunions de travail a la Direc-
tion de I’Administration et des
Finances concernant la renégo-
ciation de la Convention Col-
lective des Agents Non
Fonctionnaires de I’Administra-
tion ;

- la mise a disposition au
SEAC/PF de 3 agents contrac-
tuels du haut-commissariat, pré-
cédemment en fonctions au
Commissariat a I'Energie Ato-
mique (2 agents au SNA -1
agent au SIA) ;

- la coordination des moyens
mis en ceuvre dans le cadre du
Forum des métiers organisé le

29 janvier 1997 en faveur des
éléves des classes de Terminales
du Territoire (recensement des
agents représentant chaque
corps de métiers, documenta-
tions diverses relatives aux for-
mations et concours proposés
au sein de la DGAC, etc.) ;

- I"étude et le calcul d'indemni-
tés compensatrices en faveur de
deux agents contractuels titula-
risés dans le corps des Techni-
ciens des Travaux Publics de
I’Etat (Ministere de I'Equipe-
ment) ;

- le recensement et la transmis-
sion a I’Administration Centrale
des statistiques de gréve suite au
préavis lancé dans la Fonction
Publique pour la journée du 06
mars 1997 (1 gréviste) ;

Missions hors Polynésie

- Madame COUTIN Annie a
Paris/Bordeaux du 25 janvier au
11 février 1997. Coordination
DNA/DAC/SO.

- Monsieur CLAUSTRE Georges
a Paris du 28 au 31 janvier
1997. Réunion VIVO et coordi-
nation ADS.

- Monsieur CAMOIN Jean-
Claude a Paris du 15 au 21
février 1997. Liaison avec |'Ad-
ministration Centrale et Informa-
tique de Gestion.

- Monsieur PAQUET David a
Nouméa du 15 au 21 février
1997. Suivi de l'installation de
Moana en Nouvelle-Calédonie
et formation des personnels.

- Monsieur LE GUILLOU Jean-

Jacques a Nouméa du 03 au 10
mars 1997. Suivi de ['installa-
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tion de Moana en Nouvelle-
Calédonie et formation des per-
sonnels.

- Monsieur SACAULT Francis a
Paris/Lyon/Toulouse du 08 au
21 mars 1997. Réunion
SFACT/Colloque Toulouse et
Coordination Lyon.

- Mademoiselle JEAN-ANGELE
Anny a Paris du 10 au 15 mars
1997. Liaison avec le Service
des Bases Aériennes.

- Monsieur SUREAU Laurent a
Paris/Toulouse du 15 au 28
mars 1997. Concertation tech-
nique et stage évolution radio-
navigation.

- Activités

SERVICE

: DE LA
NAVIGATION

AERIENNE

Division
Aérodromes des lles

Personnel

Au niveau du personnel
Etat, il faut noter la qualification
de contréleur de la circulation
aérienne de l'aérodrome de
Bora Bora de M. Stéphane
LAILLE et le retrait de I'agrément
de pompier d’aérodrome d’un
agent de Bora Bora.

En ce qui concerne le per-
sonnel Territoire, il a été pro-
cédé, en liaison avec le Service
du Personnel au reclassement
de deux agents (MM. YOUNG
et PATII).

L’essentiel des taches au
niveau des personnels a consisté
en la gestion des remplace-
ments d’environ une vingtaine
d’agents des iles (controleurs -
agents AFIS/SSIS).

Véhicule SSIS

Le service a procédé a la
réception technique et adminis-
trative de 3 véhicules SSIS de
type VIC-3 fournis par la société
POLY SA représentant la
marque SIDES. Les véhicules
ont été réceptionnés sur le par-
king du SNA en présence du
Ministre des Transports qui assis-
tait a cette manifestation. Ce

deuxieme lot du marché d’un
montant de 47 000 000 F CFP
concerne 3 VIC-3 destinés aux
aérodromes de Huahine, Nuku
Hiva et Tubuai. Ces trois véhi-
cules ont été financés par le Ter-
ritoire grace a un emprunt
consenti avec la Caisse Fran-
caise de Développement a hau-
teur de 80%, les 20% restant
étant financés sur fonds propres
du Territoire.

Par ailleurs, il a été pro-
cédé a l'acquisition d’une
embarcation de type « ZODIAC
» pour I'aérodrome de Moorea
pour compléter les moyens de
secours de I'aérodrome en cas
de crash dans le lac situé en
approche finale de la piste 12.

En ce qui concerne 'aéro-
drome de Arutua, situé a envi-
ron 15 km du village et
accessible uniquement par
bateau, il sera mis a la disposi-
tion de I'agent local de I’Avia-
tion Civile une embarcation de
type « Haura Marine » de 19
pieds dont la construction est
achevée et qui y sera affectée
prochainement.

Etudes

La carte VAC de AHE est
en cours de finition suite a
I'achévement par les Armées de
la piste en corail compacté
(ouverture Dornier) avant d’étre
revétue (appel d’offre terminé,
démarrage des travaux au 2e tri-
mestre 1997) pour permeltre
I"accessibilité a I’ATR 42.

Plusieurs mises a jour ont
été effectuées en ce qui
concerne notamment les carac-
téristiques de piste et I'informa-
tion aéronautique en général.

Une procédure d’atterris-
sage manquée suite a une per-
cée IFR suivie d’'une MVI a été
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étudiée avec l'encadrement
PNT d’Air Tahiti concernant
I'aérodrome de Atuona.

Exploitation technique

Les circulaires d’'informa-
tion concernant le fonctionne-
ment des services des
aérodromes des files ont été
adaptés au nouveau programme
des vols d’Air Tahiti pour les 2&
et 3@ trimestre 1997 en fonction
des disponibilités des agents en
place. Cette section a assuré la
gestion courante des aéro-
dromes en ce qui concerne |'ap-
provisionnement en matériels et
carburant.

Comptabilité et gestion

Les opérations nouvelles
n‘ayant pas été votées, il a été
proposé une relance au pro-
chain collectif budgétaire pour
I"inscription a nouveau du dos-
sier d’'emprunt a la CFD (Caisse
Francaise de Développement)
en particulier en ce qui
concerne |'acquisition de véhi-
cule SSIS afin de respecter le
programme pluriannuel de
renouvellement (véhicules VIM-
2A pour Huahine notamment).
Faute de crédits de paiement
alloués au 1er trimestre, les tra-
vaux d'équipement prévus n‘ont
pu étre lancés.

Division Technique

Mission WGS 84

La campagne de levées
topographiques hasées sur le
systeme GPS s’est déroulée du
03 au 15 Février 1997. Elle fut
menée par deux agents de la
Société GEOID, Mme. CASALIS
Charlotte et M. DURAND Eric,

Activités

Mme Casalis et M. Durand en opération sur la piste de

Tahiti-Faa'a.

pour le Service de I'Information
Aéronautique (SIA) dans le cadre
de la mise en ceuvre du référen-
tiel géodésique WGS 84 (World
Geodesic 1984). Ce référentiel a
été adopté par 'OACI a la suite
des travaux du comité FANS en
vue de |"utilisation du GPS
comme moyen réglementaire de
navigation. Cette campagne de
mesure ne concernait que les
aérodromes et les aides radio-
électriques d’Ftat.

Faisceau Hertzien Centre de
Réception Déporté (CRD)
La Huna

Le FH N°1 du CRD La
Huna qui véhicule les informa-
tions de réception HF vers la
Tour a connu des problemes de
fonctionnement sans pour
autant que la liaison soit inter-
rompue. || a été constaté une
baisse du niveau du signal par
rapport a la valeur nominale.
Les recherches de I'anomalie
ont conduit dans un premier
temps a changer les cartes Emis-
sion/Réception sans apporter
d’amélioration. Finalement, on
s’est apercu qu’au CRD les
arbres ont poussé et commen-
caient a occulter la liaison FH;

aprés élagage, le
niveau du signal est
revenu a la valeur
nominale.

Antenne avancée
Iles Sous-le-Vent

Une mission
STNA (M. CARES-
MEL) s’est déplacée a
Bora-Bora en Février
dans le but d'étudier
I"installation d’une
antenne avancée VHF
sur la Tour de Bora-
Bora. La décision de
DNA n’est pas encore connue
sur ce projet (en particulier pour
la prise en charge des colts
d’abonnement des lignes spé-
cialisées).

Autocommutateur
ALCATEL 4400

Les problemes sur le sys-
teme de taxation nous a privé
de la possibilité de contréler la
totalité des postes aux mois de
Janvier, Février et Mars. CEGE-
LEC Polynésie a été chargée
d’interroger ALCATEL pour trou-
ver une solution a ce probléme
récurrent.

Maintenance corrective des
moyens de radionavigation

Localizer : petite dérive de
I"axe a surveiller ; vérification
des TOS antennes et des cables
coaxiaux.

DME/TAF : vérification du
retard systématique.

Controle des Bagages
Deux controlix Vision ont

été installés par la Société
EUROPSCAN pour le contrble
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des bagages a main en rempla-
cement des anciens mo deles 2
E. Une formation sur ce nou-
veau matériel a été dispensée
aux IESSA chargés de la mainte-
nance lors de I'installation et
des essais de ces équipements.

Feux a éclats ADB
et Europhane

De nombreuses pannes
ont été constatées sur ces maté-
riels durant ce trimestre (mission
a Huahine, Raiatea et Bora-Bora
et feux en panne également a
Faa’a). Un courrier a été adressé
aux deux fabricants pour leur
signaler le manque de fiabilité
de ce type de matériel.

SIGMA/VIVO

La mise en service de |a
nouvelle version SIGMA V.8 a
été arrétée aprés constatation du
mauvais fonctionnement du
PGP VIVO. Cette nouvelle ver-
sion est sensée améliorer |e
temps de réponse des machines
DPX2. Une autre version corri-
gée est en cours de réalisation
au STNA/7. En ce qui concerne
le systeme VIVO, il a été
constaté 27 relances du systeme
durant ce trimestre.

NDB Napuka

A la suite d’interruptions
répétées de la radiobalise (diffi-
culté de trouver un agent
capable d’entretenir les batteries
et les panneaux solaires), la
puissance de cette radiobalise
sera ramenée de 100watts 2
25watts. Parallelement a cette
opération, la balise de Takapoto
passera a 100watts et sera ali-
mentée par le secteur avec des
panneaux solaires en secours.
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Division des
Transports Aériens

Madification du parc

- Dans le cadre de la poli-
tique de rajeunissement de sa
flotte, la société Air Tahiti a recu
un ATR 42-500 (F-OHJC), en
remplacement d’un ATR 42-300
(F-ODUL) qui a été vendu au
constructeur A.l.R.

- Air Oceania a vendu aux USA
son Aerocommander (F-OHJE).
- Le Cessna 182 Skylane imma-
triculé F-OCM), appartenant 3
M. MURGER, a été racheté par
M. ROQUES. Cet aéronef sera
remis en circulation aprés plu-
sieurs années d’arrét.

- L'ULM PF 11 a également
changé de propriétaire.

- UULM de Rangiroa a été iden-
tifié PF 18

Dossiers opérationnels

La Division a étudié 2 pro-

jets de transport de fret :
- la société Pacific Fish Airways
(utilisation du Cessna Caravan)
- le GIE Tuamotu pour le trans-
port de poissons (utilisation d’un
N262)

Le dossier Air Tahiti Nui
suit son cours.

Plusieurs réunions ont eu
lieu avec Air Tahiti concernant
le dossier GPS (problemes cau-
sés par la suppression de
I"Omega a partir du mois de
septembre 1997),

Air Tahiti annonce 'arrivée
d’un ATR 72-210.

Réglementation
La Division a élaboré 1

projet d"arrété local concernant
les équipements CEIRB, en col-

laboration avec la Division
Technique et la Division
CA/SAR en intégrant le GPS.

La Division a participé au
groupe de travail pour I'élabora-
tion d’'un projet de réglementa-
tion local sur les aérodromes
privés, les hélisurfaces et les
hélistations.

La version officielle du
JAR-FCL est parue.

Enfin, la Division a mené a
terme le travail sur I'applicabi-
lité des textes du Code de
I'’Aviation Civile en Polynésie.

Missions / Visites / Controles

Le Chef de la Division a
effectué une mission au SFACT
au mois de mars.

Par la méme occasion, il a
participé a un colloque sur la
sécurité aérienne organisé 2
Toulouse par I’Académie de
I"Air et de I'Espace.

Le SEAC a demandé la
contribution de M. SERY, direc-
teur du travail et chef de la Divi-
sion du Travail et de I'Emploi a
la DGAC, afin de jeter les bases
d’une réglementation locale sur
la durée du travail du PN.

M. Sacault et M. Sery

-



M.SERY a, au cours de son
séjour du 28 février 1997 au
11 mars 1997, rencontré les
partenaires locaux du transport
aérien (exploitants, représen-
tants PN, ministéeres, inspection
du travail).

Un projet de délibération
sera soumis en consultation au
cours du 2&me trimestre 1997. 1l
comprendra 2 volets : ['un
consacré au transport domes-
tique, et |"autre au transport
international.

Personnel navigant

Dans le cadre du suivi du
maintien des compétences PNT,
la Division a effectué une vérifi-
cation des contréles en ligne et
hors ligne du personnel navi-
gant des petites compagnies
locales.

Quelques dépassements
sont a signaler. Un courrier de
rappel a été adressé aux compa-
gnies concernées.

Suite au désengagement
du Centre Hospitalier de I'Ar-
mée Jean-Prince, une nouvelle
commission médicale devra étre
désignée pour assurer les visites
d’aptitude PN professionnel.

Redevances / Statistiques

La Division a établi 2
simulations :
- application de la RSTCA aux
aérodromes d’Etat, autres que
Faa’a

- redevance de survol océa-
nigue

La Brochure de statistiques
du trafic général pour I'année
1996 est achevée et diffusée.

Activités

Ce premier trimestre a
revétu une importance particu-
liere pour Iavenir de I'aéroport.
En effet, le 13 février, le Prési-
dent du Gouvernement de la
Polynésie Frangaise, M. Gaston
FLOSSE, a organisé une réunion
de travail sur I'aéroport méme,
avec tous les partenaires de la
plate-forme : Services d’Etat
(SEAC, Douanes, GTA, DCI-
LEC), la SETIL, les compagnies
aériennes et Air Tahiti.

M. Gaston FLOSSE a pu
ainsi prendre connaissance des
mesures devant étre mises en
oeuvre a court et moyen terme
pour mieux traiter les voyageurs
des vols internationaux, en par-
ticulier celles préconisées par le
Groupe de travail « Aménage-
ment de la zone de départs
internationaux » animé par le
Directeur d’aérodrome.

Une deuxieme réunion s'est
tenue le 10 avril toujours sur I"aé-
roport, elle a été co-présidée par
le Président du Gouvernement
de la Polynésie Francaise et par
le Haut-Commissaire de la Répu-
blique. Un bilan a été fait de I'ap-
plication des mesures annoncées
lors de la précédente réunion ; le
principe de I'inscription dans le
programme stratégique de déve-
loppement de la Polynésie Fran-
caise dans le cadre de I'aprés
CEP, a été retenu pour financer
I’extension aéroportuaire rendue
nécessaire afin de répondre aux

objectifs de croissance du
tourisme.

Division Exploitation
Aéroportuaire

Bilan d'activité

Le premier trimestre a
débuté par une épidémie de
dengue et de conjonctivite qui
nous ont conduit a solliciter un
effort particulier de certains
agents du bureau de piste et du
SSIS. Plusieurs pompiers ont
accepté de faire des heures sup-
plémentaires pour conserver a
I'aérodrome un niveau de pro-
tection acceptable.

Des dossiers ont été traités
partiellement ou totalement :

Dans le domaine de 'in-
formation aéronautique, une
trés importante mise a jour preé-
parée par Claude Juventin avant
son départ a la retraite a été
adressée au SIA.

l’actuel AIP Pacifique et
son successeur I'AIP de Polyné-
sie Francaise ont fait I"objet
d’une revue critique qui devrait
permettre une publication qua-
siment exempte d’erreurs des le
mois de Mai.

Par ailleurs, un groupe de
mise en oeuvre a été chargé de
proposer une nouvelle organisa-
tion du traitement de ["AlS per-
mettant a terme au SEAC d'étre
plus autonome dans ce
domaine.

Dans I'immédiat pour des
raisons pratiques, la Division a
centralisé toutes les demandes
au bénéfice du SIA. Ce travail a
mobilisé de fagcon importante le
Chef de la section sol.

£
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Activités

RECAPITULATIF DU TRAFIC COMMERCIAL DE VAERODROME DE TAHITEAAA
(de janvier a mars1997)

~ CMR%  FRET  POSTE  %VARIATIC
. .. . ke kg 1996/1995
TRAFIC COMMERCIAL INTERIEUR (DOMESTIQUE)
AIR MOOREA A 2227 16 151 16 151 27 613 58,5
(MOOREA) D 2214 16 282 16 282 27 386 59,5
T 32 433 32433 54 999 59,0
AR MOOREA A 160 2 TRTE T
o leos 260l B8
L ; 308 Bde | eds L
AIR TAHITI A 49 846 49 846 72 900 68,4 192 272 7 299
D 44 268 44 268 72 529 61,0 293 401 15 794
T 94 114 94 114 145 429 64,7 485 673 23 093
A.

T

WAN AIR A
D 50 377 377 640 58,9 8 680
T

99 731 731 127 57,5 12 350 S.0. 80,8

TRAFIC COMMERCIAL INTERNATIONAL
GROUPE A 15 237 20 458 745 173 903 108 960
AIR FRANCE D 15 082 20 398 739 152389 22407
T 30319 40 856 742 326252 131367
Y T T T
28848 779
. 50 2430 2435
A 4571 18 589 25 637 725 388779 3794
D 70 13 029 4571 17 600 25 535 68,9 36 504 1082
T 140 27 047 9 142 36 189 51172 70,7 425283 4876
= e T , TR
T 10792 86007
HAWAIAN A 13 2377 2377 2009 59,3 8109 529
AIRLINES D 13 2195 2195 4009 54,8 4105 248
T 8018
4128
4132
8 260
9140
9 140
18 280
. 6Be2  Bead
6076 8813
. S 12738  7es7 i
TOTAL A 272 57 547 2571 62 118 85 821 724 1140 018
REGULIER D 272 54 626 4571 59197 85 664 69,1 356 208
T 544 12173 9142 121 315 171485 707 1496316 162 403
LA ' e R e
0 e N T
T : 3058 | 420 | 728 _ _ _
TOTAL A 278 59122 4571 63 693 87 911 725 1140018 123 649
INTERNA. D 278 56 109 4571 60 680 87 774 69,1 356298 38 754
T 556 115 231 9 142 124 373 175685 708 1496316 162 403
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L'exercice général du plan
de secours de I'aérodrome pla-
nifié pour le 16 Juin a nécessité
une longue préparation. Deux
réunions générales et quatre
réunions de comités spécialisés
ont permis d'initialiser la plupart
des actions nécessaires a son
déroulement.

Le plan est en cours de
mise a jour et plusieurs cha-
pitres seront redéveloppés
notamment ceux ayant trait a
I'intervention des moyens nau-
tiques et au dégagement des
épaves. |l est également néces-
saire d’améliorer la prise en
compte des “attendants” en cas
de catastrophe. Toutes propor-
tions gardées, il est possible de
s'inspirer du dispositif qui a été

Activités

mis en place a Roissy pour pou-
voir faire face a une telle éven-
tualité, dispositif qui a démontré
son utilité et son efficacité.

Le Bureau des laissez-pas-
ser a officiellement terminé la
campagne de renouvellement
des badges le 30 Mars. En fait,
un certain nombre de badges
particuliers sont toujours en
cours de distribution. Ce bureau
a également coordonné la visite
d’un certain nombre de person-
nalités dont le Président
MENEM d’Argentine et le Roi
Tupou IV du Tonga.

Des travaux importants sur
la piste ont également nécessité
des coordinations étroites avec
le SIA et la Division CA. Une

procédure tripartite a été adop-
tée pour la préparation des tra-
vaux ayant des répercussions
sur la capacité de la piste :

Le projet de réhabilitation
du garage a été réactualisé en
donnant priorité a l'installation
d’un pont roulant.

Un certains nombre d’opé-
rations ponctuelles ont égale-
ment été réalisées : recalcul des
points de référence INS lors de
la venue de la mission WGS 84,
mise a jour du plan de protec-
tion des points sensibles en vue
de 'inspection prévue en Juin,
début des travaux du systeme
automatisé de contrdle des
acces.

H b
ACTIVITES DE UAEROPORT DE TAHITI-FAA’A
(1er trimestre 1997)
Validation de licences de personnels navigants : -
e 35 Feu e)ftlncte;ur .................................................... 8
Non professionnelles. .........coerieeecniiinis 34 E\(leu aeronef12
Qualifications IFR professionnelles................ 15 Acecrit(;aesn?sl:grir?éf; """""""""""""""""""""" 5
Qualifications IFR non professionnelles........... A, e o vy Tt 3
Quzl:f:catiogz instchteErr P(Ii:.;..s.] ? llllllll i Surveillance mouvements et mises en route...44
Qualifications de type et classe PP.................. 4 ﬁ::é‘:i!ﬁ?;ﬁsaaﬁz':g:ems """"""""""""""" 323
: 5 - INSUCHIONS. . oeeveeeeeiriee s 15
Effectifs PN basés en Polynésie :
Przfessionnels.‘.a y ?_I ______________ 69 Exercices nautiques ELIR 90 et canot............... 4
Corps techniqUes........ccivmivennisi e 8 Entra[nemgnt ;)Iongee """"""""""""""""""""" 1(?
PHIVBS:ccixiisisvamiviiisiinssistmernsyisss s ses rennes 460 KEIOIRR BUI Tellvwaumsnommemsmnnensansseszansits
Qualifications instructeur TT.....coooeiiiiiiiinnns 1 T i
Qualifications de type et classe.........ccocevin 5 L GARAGE i
INFORMATION AERONAUTIQUE Interventions veéhicules et vedettes SSIS......... 14
' W o Interventions sur les véhicules de liaison......... 37
Notam regus classe 1 série Ao 1292
Notam émis classe 1 série Ao 91
Notam émis classe 1 série C.......ccocoovvvninnnn 151
Protections aéronautiques fournies.............. 271
Circulaires locales d'information...........c..coeee 9
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Aviation civile

et réseaux de satellites
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Introduction

isolement géographique, les distan-

ces considérables, un grand nombre

d'aéroports dispersés sur d'immenses
étendues maritimes, telles sont les condi-
tions qui ont fait de I'Aviation Civile en
Polynésie un des tout premiers clients des
systemes de satellites.

Pour nombre de ses fonctions essen-
tielles, qu'elles soient directement liges a la
navigation aérienne ou non, le satellite est
désormais indispensable. La tendance se
confirme un peu plus chague annee.

Les lignes téléphoniques utilisent
depuis longtemps Intelsat pour joindre les
Continents, mais méme a l'intérieur de la
Polynésie c'est un réseau basé sur l'utilisa-
tion de satellites, ( Polysat) qui est chargé
des télécommunications.

Depuis Tahiti, seules les lles sous le Vent
peuvent étre jointes par faisceau hertzien,
les communications avec les Tuamotuy, les
Australes, les Marquises, les Gambier utili-
sent les satellites de télécommunication,
bien qu'un réseau (secours) en HF ait eté
récemment remis en place tant pour parer
3 toute défaillance que pour diminuer les
colits de fonctionnement et augmenter
I'efficacité générale et la convivialité (ren-
dez-vous quotidien en réseau sur une fré-
quence HF/BLU).

La téléphonie devient plus simple, plus
universelle avec les postes personnels utili-
sant directement les satellites, tels Inmarsat,
qui offrent déja la possibilité d'appeler de
n'importe ou dans le monde, sans infra-
structure au sol. Pour le SEAC Polynesie
francaise, un poste est déja disponible, il
constitue un moyen extrémement précieux
dans le cadre, notamment, de la mise en

G



ceuvre des plans de secours et qui peut
aussi servir aux équipes de dépannage
envoyeées sur les sites les plus distants ou les
plus isolés.

Dans le domaine de la radionavigation,
c'est une véritable révolution silencieuse
qui a commencé avec I'apparition du systeé-
me GPS de navigation par satellites et sa
disponibilité pour la radionavigation civile,
La technique est de mieux en mieux
connue, de plus en plus appréciée des
pilotes et les performances si remarquables
que 1997 marquera la fin officielle du sys-
téme de navigation global actuel, I'Omega,
désormais considéré comme inutile.

La réglementation relative & I'emploi
du GPS s'affine, tandis que de nouvelles
applications se dessinent, comme I'emploi
du GPS non seulement en navigation mais
aussi en approche et a |'atterrissage.

La Polynésie sera parmi les premiéres
régions qui, dans le Monde profiteront sur
tous les plans de cette avancée technolo-
gique: efficacité, économie, simplicité.

La recherche et le sauvetage ont été
bouleversés par la mise en place du SARSAT
- COSPAS, un réseau de satellites assurant
une couverture mondiale et des alertes
relayées par des stations au sol sur tous les
Continents. En moins de deux heures, toute
alerte par radiobalise de détresse 406 MHz
est désormais transmise et des secours peu-
vent partir et grace & une localisation pré-
cise, se porter sur les lieux de leur inter-
vention. La encore, sur des étendues aussi
vastes que I'Océan Pacifique, aucun autre
moyen de localisation ne pourrait pré-
tendre a cette efficacité.

La metéorologie est également entrée
de plain pied dans I'utilisation des réseaux
satellitaires, d'une part pour obtenir des
informations sous forme d’image de I'at-
mosphére et d'autre part pour acheminer
les données conjointement avec les Sys-
temes de transmission terrestres.

Discretes, écologiques, efficaces, les
techniques que mettent en ceuvre les
réseaux de satellites nous font entrer dans
un troisieme millénaire que nous espérons
tous plus souriant !




aéronautiques

Les satellites de communica-

tions sont utilisés couramment
pour les besoins de la navigation
aérienne en Polynésie Francgaise.
Cest le cas pour une partie des
communications  téléphoniques
professionnelles pour lesquelles,
comme pour les communications
privées quasiment partout dans le
monde, 'utilisation du satellite est
banalisée. Cest aussi le cas pour la
transmission de données numé-
riques dans la relation entre pilote
et controleur aérien.
Les services de la météorologie uti-
lisent également ces satellites pour
la transmission de leurs informa-
tions vers leurs homologues dans
le monde.

» Une application d’avant-garde bapti-
sée VIVO ( VIsualisation des Vols
Océaniques)

Celle-ci fonctionne au sein du SEAC.PF
depuis 1995. C'est une étape dans la mise
en ceuvre du concept CNS/ATM: concept
qui intégre les nouveaux systemes de com-
munication, navigation et surveillance
dans la gestion du trafic aérien.

C'est en résumé, la concrétisation des
travaux du comité FANS (Future Air
Navigation System) créé par I'Organisation
de I'Aviation Civile Internationale, concréti-
sation réalisée par les industriels des pays
moteurs, dont Thomson pour VIVO en rela-
tion étroite avec le Service Technique de la
Navigation Aérienne .

es satellites de communications

*_ satellltes pourvus d' antennes a 120° de raybnnement e
te geostattonnatre, sufﬂsent é couvrlr 1e g[obe terrestre du 80° i

En 1976 79 natrons s unlrent pour c__ 'er INMARSAT fui don- '

| la constellatzon INMARSAT est composée de

f';'iquatre satellrtes prmupaux et SIX satellrtes secondawes de:
i 'secours L - -
L Deux des satellrtes prlncspaux sont sﬁues au dessus de
~ I'Océan Atlantique, un autre au-dess Océ '
:dernrer |

Jessus du Pacrflque ! .
Les satellltes « secondalres » en orblte sont ut|lrses comme-

.;':-secours en cas de panne ou alde dlspombte en cas de sur-
e . .

!I faut savoir qu ‘un sate!lrte en orb;te geostatronnarre voit

sa durée de vie limitée par les réserves d'énergie de propulsion
'.embarquees Etant soumis a de |égéres variations du champ
'_--gravrtatlonne! il faut apporter de temps a autre de Iégeres
_ corrections a la hauteur de I'orbite, au moyen de petits pro-
_;“puiseurs Une fOIS ces reserves épursées, zl n est plus possrb!e




1s utilisés pour ces applications
rau INMARSAT.

Téléphone - Tix : Télex Bl Stations terriennes
Transmissions de données

d'apporter ces corrections et le satellite part ala derwe et doit
'donc étre remplacé.

i Actuellement, les satellltes de la génération INMARSAT 2

; sont petit a petit remplacés par ceux de la série INMARSAT 3
quu ont en plus une capacrte de transmission dix fois supé-
rieure,

Actuellement, les satellites de la série INMARSAT 3 sont
positionnés au-dessus de |'Océan Indien (64,5 Est) et de I'Est de
I'Océan Atlantique (15,5 Ouest), alors que ceux de la série
INMARSAT 2 sont au-dessus du Pacifique (180 Est) et au-dessus
de I'Atlantique Ouest (55,5 Ouest).

Trés bientot, INMARSAT 3 va prendre le relais

~ d'INMARSAT 2 au-dessus du Pacaflque etde ' AtIantaque Ouest,
INMARSAT 2 }ouant alors le role de secours

¢ Une autre possibiiité de transmissions de données
avion-sol pour de longues distances

Des recherches sur I'utilisation de la HF pour des liaisons de
données sont porteuses d'espoir d'économie considérables en
fonctionnement. La mise au point de cette technologie est
supportées par ARINC mais elle doit encore faire ses preuves.
La Polynésie Francaise les examinera avec attention.

° Tahiti vit la période de transition
entre le monde ancien de la HF, utili-
sée en phonie, et le monde nouveau des
techniques satellitaires.

La technique satellitaire a trouvé un
champ d’application propice la ou les
moyens classiques comme le radar et les sys-
temes de communication VHF sont mal
adaptés,

En effet, leur portée théorique est la portée
optique : un avion doit « voir » |'antenne
eémettrice pour pouvoir communiquer. En
pratique, la portée est de I'ordre de 200 NM
pour un avion au-dessus de 7000 m d'alti-
tude, et donc incompatible avec les dis-
tances a considerer en espace océanique.
En outre, leurs besoins en maintenance et
en alimentation les rendent particuliére-
ment colteux dans le contexte géogra-
phique polynésien.

D'ol I'utilisation de la HF pour les
communications sol-bord dans la plus gran-
de partie de l'espace géré par Tahiti et
I'abandon pendant longtemps de la visua-
lisation des vols comme dans la plupart des
régions maritimes ou montagneuses.

Tout naturellement, le comité FANS a iden-
tifie le satellite comme le moyen miracle
pour resoudre ces problémes.

La mise en ceuvre des satellites de commu-
nications associée aux techniques de trans-
missions de données via les réseaux SITA et
ARINC a permis de concevoir les nouveaux
systemes dont le trafic aérien allait pouvoir
bénéficier.

VIVO aujourd'hui associe & la visualisa-
tion des routes aériennes une représenta-
tion graphique des positions de vols
transmises par les pilotes. Il constitue égale-
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ment un nouveau moyen de dialogue
pilotes-contréleurs qui communiquent
désormais par le biais de messages écrits qui
s'affichent sur leurs écrans. C'est le CPDLC :
Controller-Pilot Data Link Communications.

L'utilisation de ces techniques nou-
velles suppose bien sir I'équipement adé-
quat des avions. Lavionique utilisée
aujourd’hui couramment dans les hautes
couches du Pacifique sud est le FANS1 déve-
loppé par Boeing. Cette avionique équipe la
grande majorité des vols transpacifiques
(environ 70%) qui transitent dans |'espace
géré par Tahiti. Airbus et Mc Donnell
Douglas ont également développé leurs
propres avioniques. Toutes doivent respec-
ter les impératifs d'interopérabilité avec les
systémes sol existants. La flotte utilisée pour
les vols domestiques n'en est pas équipée.

Les dépenses de développement et d'expé-
rimentation en cours se justifient par deux
enjeux :

- Raccourcir les routes

- Réduire les séparations entre aéronefs

Eeran de prévisualisation du VIVO.

&




L e
premier
est atteint
partielle-
ment par
la mise en
ceuvre de

Le
terminal routes
decontrd-  flaxibles
le du
FANSt  rempla-
embarqué
avord  Gant pour
du boeing les VOIS
747-400. ,
concernés
les routes classiques fixes et intégrant les
données météorologiques et notamment le
vent. Il sera parachevé avec la possibilité de
modifier ces routes de fagon dynamique,
c'est-a-dire apres que le plan de vol ait été
deposé et alors méme que le vol se déroule.
Le deuxiéme objectif ne sera vraisem-
blablement atteint de facon significative

qu'avec la mise en ceuvre de I'ADS :
Automatic Dependant Surveillance, basée
sur la transmission totalement automatique
des reports de position pour les vols équi-
pés. Ce sera au plus tot courant 1998 pour
VIVO.

Les compagnies aériennes sont natu-

rellement impatientes de bénéficier pleine-
ment des investissements importants
qu'elles ont consentis.
Les résultats actuels: 15 & 20 minutes éco-
nomisées par vol entre Los Angeles et
Sydney, Los Angeles et Auckland, représen-
tent 1,5 tonne de charge marchande.
L'économie escomptée avec les tracés dyna-
miques de route sera de l'ordre de 15
minutes supplémentaires.

Les nouvelles économies qu‘autorisera
I’ADS  résulteront de I'utilisation par un
nombre accru de vols simultanés effectués a
des altitudes optimales.

La telephome mobile par satelhtes |
dewent une reahte pour les equlpes du SEAC Polynesxe frang.aise';

_ Faut-il installer une statlon de récepﬂon satelilte sur un atoﬂ ou wvent moms de 200 habltants 7-:;:;
Comment assurer une communlcatlon flabie permanente et de bonne quailte Iors cf une operatlon de i
- secours sur une ile eIo;gnee’P . . o L .

Jusqu'a présent, ces questlons étalent restees sans soEutlon ou plutot sans solutlon a des couts r
sonnables : . G .

Mais I'année 1997 a vu apparaltre sur fe marché les premiers éqmpements qua permettent de Joundre-_i
- a tout moment un poste téléphonique quelconque de la planéte via le réseau des satellites Inmarsat.
Cela a un codt raisonnable tant en ce qui concerne [' equupement qu en ce qw concerne les redevances: '

 de télecommunication. L - '

Le premier exercice de secours auquei a partlcape l éqmpement acqu:s par le SEAC de Polynesua fran--

- caise a littéralement conqms les équipes envoyées sur place. Le téléphone & portée de main quel que -5_3
so:t le lieu de 'accident représente un progrés considérable dans I' efficacité des secours, L
_Encore ne s'agit-il que d'un début, puisque dans le monde, de nombrem pro;ets se font jour pour: ;
créer un ventable marche de la telephome globale -

- Pas moins de six nouveaux systémes sont en cours d'e Ia_bo_ration :-Tele_disc,' IkidiUm, 'Globals'ta't" ;
Odyssey, Arigs, Elliso. - '
Le prochain a devenir operatlonnei devralt étre Iridium, qui offrlra Ie télephone le fax fes trans—
missions numériques n'importe ol dans le monde a partir d'un équipement pas plus gros que les postes
actuels de téléphonie cellulaire. Le suivant sera sans doute Globalstar. : e

On imagine dés maintenant les utilisations possibles pour la nawgatmn aérienne : cloture et dépot -
~ de plans de vol depuis des pistes d'aviation qui ne sont joignables ni par HE, ni par VHF - et elles sont
nombreuses en Palynésie ; liaisons plus faciles pour les équipes de maintenance avec le centre de Faa'a;

- possibilité pour les équipes de secours capables de joindre dlrectement le centre de secours les hopi-

- taux, ou les autres éqmpes




Pour son réseau téléphonique, le SEAC/PF fait appel
au réseau de I'OPT : Polysat, systéme de téléphonie qui
repose essentiellement sur des transmissions par
satellites.

POLYSAT ou l'association réussie
entre 'OPT et FCR

DU COTE DE LOPT

Comment est née I'idée du réseau Polysat ?

~ Avant 1986, les télécommunications & Tahiti étaient
assurées par les PTT. Dans les iles, les gens ne communi-
quaient que par radlo En 1986, avec la mise en place du
statut d'autonomie, I'Etat francais a cédé la responsabili-
té des télecommunications nationales au territoire en
gardant le controle des liaisons internationales. Ce der-
nier a entrepris une étude pour développer un réseau de
télécommunication par satellite permettant de relier la
plupart des iles de Polynésie entre elles.

Cette étude réalisée entre 1986 et 1988 a révélé que
I'OPT ne disposait pas de la compétence nécessaire pour
ce type de technologie. La compétence existait chez
France Télécom et en particulier chez sa filiale FCR
(France Cable et Radio). Une convention a donc été
signée entre I'OPT et FCR pour I'élaboration du réseau

- Exemple d’utilisation d’'un rés’eaﬁ s'a.t'ell_ife 1

Polysat. 'OPT a subventionné ce réseau et en est donc
propriétaire. Associé comme prestat jire de service, FCR
apporte sa compétence techmque I est de plus I opera—

teur pour les communications lnterna.tionaies

Les cing premiéres stations ont été installées par
AEcateI les autres I ont été par des agents de I'OPT, Seu!e

omporter 41 sta-

~ tions n'en a actuel-

~ lement que 31,

faute de crédits. La

_ plupart des fles qui

ont été équipées,

n'offre  aucune

possibilité de ren-

~ tabilité. Il s'agit

d'équipements

) _ réalisés dans une

@ ~ optique de service
Station : puhllc

internationale

Description du

5} réseau _
ol
~ assure |es transmis-
'/‘ . -'_;si'fJ:ns' .tél_épho-
i niques ainsi que

Fablcom ~ l'acheminement
SR de la télévision
dans la plupart des
les de la Polynésie. Il permet de véhlculer le téléphone
(RTC ou RNIS avec les ISLV), le Fax, la télévision, la radio,
des données informatiques (Transpac....). Il repose sur des
liaisons de type Faisceaux Hertziens (FH) avec l'archipel
de la Société, et sur des liaisons satellite avec le reste des
fles. Avec les ISLV, le réseau est entierement numérique. Il
permet des débits de 34 Mbit/s sur des porteuses a 2 GHz.
On utilise une modulation numériq_t_je a 4 états de phase.
Compte tenu de la faible portée du FH, il est nécessaire
d'effectuer un premier relais a Huahine.

Pour le reste du réseau, on utilise un relais satellite
(Intelsat) situé & 180° Est avec le standard IDR. Les por-
teuses utilisées sont de 6 GHz dans le sens montant et 4
dans lautre sens. La modulation utilisée est une simple
FM. i i

Ce réseau est centralisé sur Tahiti, car a 'origine une
étude faite avait montré que les communications inter-
iles étaient quasi inexistantes. Cependant, ces communi-




cations existent. Le résultat est qu'une communication
entre deux abonnés hors archipel de la Société implique
deux bonds satellite. Cela se traduit par un temps de pro-
‘pagation d'une demi-seconde, soit une seconde aller-
retour. Si cela était a refaire, le réseau auralt sirement
~ été maille.

 Les adivite's du centré OPT de FAA'A

Ces activités peuvent se répartir de la facon suivante :

- B 173 liaison satellite (maintenance etc. )
W13 autres liaisons (FH, cables etc..)
- m1/6 energle (alimentation : 48 V pour certains equ|pe-

~ ments, 220 V ondulé ...)

M 1/6 réparation

Comment sont réalisées les connexlons entre
terminaux a Tahiti 7

Station manresse bt FCR OPT OPT
Papenoco s Fare Ute A Papeete ..__, Faa'a

<«— Fibre Optsque e Falsceau Hertzien

DU COTE DE FCR
(France Cables et Radio)

Présentation de FCR .

_ FCR est une flllaie de France Telecom et est presta-
taire de services auprés de I'OPT. FCR apporte les compé-

tences techniques et est actuellement opérateur pour les

communications internationales. L’OPT est |'opérateur

des communications nationales et le propriétaire du

réseau POLYSAT. C'est le Territoire qui a subventionné ce _

réseau lequel est régi par une conventlon s;gnee entre
I'OPT et FCR.

Le réseau POLYSAT est constltue d'une station maj-

tresse située a Papenoo et de stations dans les iles. Seule
la maintenance de |a station maitresse est assurée par
' FCR 1l faut distinguer deux types de communlcatmns

* Pour les communications nationales, le réseau repose

d'une part, sur un satellite INTELSAT & 180° Est pour assu-
rer les communications entre les iles des archipels éloj-
gnés et, d'autre part, sur des fansceaux hertziens pour les
ISLV.

* Les communications internationales se font dans un
premier temps par un bond satellite jusqu’a un INTELSAT
cette fois-ci situé & 174° Est, puis dans un deuxiéme
temnps, par cables terrestres et sous-marins & fibres

les IsLv sont numériques, Le reste du réseau (ve_

~ numérique.

tions dans l'air). Ce réseau transmet des appefs télepho—

opthues (cf. schéma) Deux chemms sont posstbies -par
I'Ouest, via le CANADA ou par I'Est via SINGAPOUR,

Ces deux satellttes !NTE LSAT sont S|tués au- dessus du
Pacifique.

Techniques mises en euvre

Les commumcatuons mternationa!es et ce[les avec__
les
autres archlpefs) est analogsque mais va evoiuer vers Ie

La modulation utilisée est selon les cas, soit une
modulation numérique & 4 états de phases, soit une
simple modulation de frequence La porteuse (6 Ghz
dans le sens montant et 4 Ghz dans |'autre) est acnonnee
par la voix (signal modulant). Le standard utilisé est I''DR.
FCR loue des bandes passantes sur ies satellltes INTELSAT'
et sur les cables a flbres opt;ques ' i

Vers la FRANCE FCR dlspose de 3 porteuses az2 Mblt/s
Vers les USA, FCR dlspose de 2 porteuses é 1 Nlb:t/s

& Les communltataons par faisceaux hert:'aiéns font_
appel a la diversité d' espace et de fréquence pour palller_
le fading (attenuatlon due aux problémes de propaga-

niques, des fax, des transferts de données et la télévision
depuis la métropole. (Le debit TV est de 34 Mbit/s, ce qui.
permet de transporter 4 programmes en meme temps}

Le SEAC. PF utihse 31 halsons norma[es (30
anafogiques et 1 numérique), et 15 lignes spécialisées,

&




du GPS

Le systéme qui bouleverse des
4 présent le plus en profondeur les
habitudes de la communauté aéro-
nautique est sans aucun doute le
'"Global Positionning System' ou
GPS. Si cette remarque est vraie un
peu partout dans le monde, elle
l'est tout particuliérement pour les
pays du Pacifique Sud et la
Polynésie francaise.

es moyens de radionavigation clas-

siques conviennent peu a la Polynésie

francaise composée d'iles souvent tres
éloignées les unes des autres. Sur les
Continents, en Europe ou aux Etats-Unis, le
principal moyen de radionavigation est le
VOR, basé sur I'émission d'ondes VHF. Un
réseau de VORs est coliteux et difficile a
entretenir. Il oblige par exemple a un
contrdle en vol réalisé chague année mobi-
lisant un avion et d'une équipe au sol
spécialises.

Un chemin sous un ciel vaste
a révolution silencieuse

D'autre part, la portée d'un VOR n'est
pas trés grande (elle dépend de l'altitude
de I'avion) et il n'est pas imaginable de cou-
vrir les trajets de Tahiti aux Australes, aux
Tuamotu ou vers les Marquises, de VORs,
Pas plus qu'on ne pourrait le faire de trajets
transocéaniques.

Le moyen le plus adapté a moyenne dis-
tance et pour les procédures d'approche est
en Polynésie la radiobalise Moyenne
Fréquence ou NDB. Il s'agit d'émetteurs
simples et robustes qui ont 'avantage de
pouvoir étre alimentés en énergie au
moyen de panneaux solaires. Mais les NDB
donnent une indication peu précise, sont
de portées faibles méme a tres haute puis-
sance et souffrent des défauts inhérents
aux moyennes fréquences qu'elles
emploient : portée encore plus réduite la
nuit et sensibilité aux orages, si fréquents
dans la région. Les orages émettent en
effet un bruit radioélectrique trés impor-
tant dans la gamme de fréquence utilisee
par les radiobalises et chaque pilote sait -
ou devrait savoir! - que
par temps d'orage, l'ai-
guille du radiocompas
devient imprécise, voire
choisit carrément d'indi-
quer non plus le NDB,
mais la direction de I'ora-
ge le plus puissant.

C'est dans ce contexte
qu'est apparu le GPS.
Développé depuis une
dizaine d'années pour
répondre a des besoins
essentiellement militaires,
le systtme de radionavi-
gation par satellites GPS
se révele aujourd'hui un
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_ Satellite

Transmissions de données

L en provenance du satellite
Transmissions de données P

vers le satellites

Transmissions de données
en provenance du satellite

s,

i PN

%’Wm.
Récepteur e

P

e Station de surveillance

CONTROLE GPS

L

moyen extraordinairement bien adapté tout dans la Pacifique Sud des initiatives

pour répondre & cette demande nouvelle : dans le domaine de la radionavigation.

un moyen de radionavigation & longue dis-

tance simple, s(r et précis. L'Australie va limiter le nombre de VOR

DME sur son territoire en arrétant le renou-

Cette demande est d'autant plus actuelle vellement de ses installations anciennes.

qu'il n'existe, essentiellement, que deux La Papouasie Nouvelle Guinée confron-

moyens de navigation & longue distance tée a un probléme courant d'isolement des

pour les avion : les centrales inertielles, et le aérodromes a l'intérieur de son territoire et

systéme Omega. a la difficulté de maintenance des moyens

de radionavigation méme simples comme

Les centrales inertielles sont des equipe- les radiobalises NDB envisage de faire la

ments trés coliteux, adaptés seulement aux méme démarche.

avions moyens et gros porteurs. Quand au

systéme Omega, basé sur les ondes & trés Qu'est-ce que le GPS ?

basses fréquences, il est en train de dispa-

raitre aprés de nombreuses années de Le GPS est surtout constitué d'une série

service. de satellites qui orbitent en permanence
Les bénéfices financiers et opérationnels autour de la Terre. Tout point de la Terre

attendus du GPS ont suscités un peu par- "voit" en permanence au moins quatre

&
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NAVIGATION AU MOYEN DU GPS

satellites. Les zones Equatoriales, parmi les-
quelles la Polynésie, sont cependant beau-
coup mieux loties que les autres, et il n'est
pas rares d'y observer 8 satellites.

La base méme du fonctionnement du
GPS est, comme disent les mathématiciens,
"élégante" par sa simplicité. Chaque satelli-
te posséde a bord une horloge atomique
extrémement stable et précise, et émet en
permanence son identité, les parameétres de
son orbite, et I'heure.

Un récepteur, dés qu'il est mis sous ten-
sion, va donc dans un premier temps écou-
ter les satellites pour synchroniser sa propre
horloge avec celles qu'il entend.
Connaissant alors la position dans I'espace
des satellites et I'heure, il lui suffit de com-
parer I'heure au sol et I'heure des satellites
pour connaitre le temps mis par le signal
entre chaque satellite et le récepteur. En
divisant pas la vitesse de la lumiére, on
connait la distance entre le récepteur et

12

chaque satellite. La
résolution d'un systé-
me simple d'équation
donne alors la posi-
tion du recepteur
dans le systéme de
coordonnées ter-
restres.

Si, en théorie, trois
satellites en vue du
récepteur suffisent a
connaitre une posi-
tion, en pratique, les
récepteurs GPS vont

GPS et GLONASS

Le systéme de navigation par
Navigation Satellite System) pat
Internatlonale Il est composé de d
{GLObal NAwgatlon Satelilte System)

taire américain.

Le GLONASS comporte 24 satell
métres. La caractéristique du GLON;

régions situées dans les hautes latitu

Le GPS de par la facmté de son U
unwersellement utilisé. '

_ L'utlhsatlon du GLONASS reste marg|

écouter le plus de satellites possibles pour
comparer les résultats et en déduire une
position la plus précise possible.
Globalement, un récepteur civil va ainsi
trouver sa position n'importe ou dans le

monde.,

Presque universellement utilisé pour la
navigation en mer, le GPS, avant de vrai-

&




ment pouvoir étre utilisés par les avions, a
du petit & petit faire ses preuves.

L'aviation aura notamment imposé aux
récepteurs GPS la notion de RAIM (Receiver
Autonomous Integrity Monitoring, ou
auto-surveillance du récepteur), fonction
qui surveille en permanence la validité des
signaux envoyés par les satellites. || compa-
re les points obtenus par calcul en prenant
les satellites 3 par 3 et élimine ainsi un
signal qui serait aberrant. La réglementa-
tion et la technique cernent de mieux en
mieux les conditions de sécurité de I'emploi
du GPS. Ce sont les conditions de son entrée
parmi les équipements majeurs de naviga-
tion.

Demain, d'autres progrés attendent la
navigation au moyen du GPS. Les ingé-
nieurs ont en effet cherché et trouvé le
moyen d'améliorer considérablement |a
précision de la position GPS.

Apres des essais

selon différentes tech-
niques - telles que

lere et les premiéres cartes d'approche éux;-
instruments GPS existent déja.

Un systeme universel, simple, qui respec-
te les paysages, mais dont I'emploi doit
devenir aussi sir que celui des systemes
actuels ? Ce sont ces développements qui
attendent, peu d'ingénieurs en doutent
aujourd'hui, I'aviation civile du début du
troisieme millénaire.

La Polynésie qui, du fait de ses particula-
rités géographiques, en bénéficiera plus
que toute autre région, vient d'entrer sans
grand bruit, dans les premiéres années du
GPS.

Le GPS...
Un peu de technique

Bien que ses utilisateurs civils se comp-
tent par centaines de milliers au moins, le
systeme de radionavigation par satellites
GPS a été entiérement financé et est
contréle par le ministére américain de la
Défense. Mais les Etats-Unis ont pris acte de

lite a été baptisé "GNSS* (Global
rganisation de |'Aviation Civile
ystémes opérationnels, le GLONASS

I'équivalent d'un
satellite mais posé au
sol - la méthode dite
du GPS différentiel est

cette évolution et ont accepté, notamment
devant les instances internationales de
I'Aviation Civile, de garantir la disponibilité

par la Russie et le GPS systéme mili-

a _préc'ision'e_st de l'ordre de 50 4 70
sside dans sa b_onne couverture des

ion et la qualité de sa couverture est

en passe de conquérir
son droit de cité. La
position corrigée peut
devenir incroyable-
ment précise. Il n'est
pas rare d'arriver a

des positions & moins
de 50 cm, voir de
I'ordre de quelques centimétres.

On imagine dés maintenant que des
aérodromes comme Faa'a seront un jour
équipés de ces émetteurs différentiels et
que les avions utiliseront les signaux GPS
non seulement pour la navigation 3 longue
distance, mais aussi pour leurs approches
voire pour ['atterrissage. L'histoire s'accé-
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du systeme et méme d'assurer un préavis de
six ans avant tout arrét programmé.,

Dans l'esprit de ses concepteurs et pour
reprendre leur terminologie, le systéme
GPS se compose de trois " segments" |e seg-
ment spatial, le segment contréle au sol et
le segment utilisateur.

Le segment spatial est formé de 24 satel-
lites, 21 sont utilisés pour la navigation et 3
sont en réserve sur orbite, immédiatement
disponibles en cas de panne. Ils sont sur
orbites de 12 heures, et répetent donc le
méme trajet apparent au sol chaque
24 heures du fait de la rotation de la Terre
(en fait, ils sont légerement plus rapides et
gagnent 4 minutes chaque jour).

&
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L'ensemble assure une couverture ter- précision volontairement dégradee par
restre homogéne, mais qui favorise les bruitage de la mesure du temps selon deux
zones intertropicales. C'est ainsi que la pseudo-fréquences aléatoires. La précision
Polynésie "voit" presque toujours 6 a 8 est alors de 100 métres dans le plan hori-
satellites simultanément. zontal, 156 meétres dans le plan vertical et

de 340 nanosecondes sur I'heure.

L'élément essentiel des satellites est la Les signaux sont diffusés et captés par les
précision de |'heure, qui sert de base a tous récepteurs sur deux canaux, aux fréquences
les autres calculs. Chaque satellite emporte L1 (1 575,42 MHz) et L2 (1227,6 MHz). L1
donc quatre horloges atomiques, deux au transporte les signaux de position tandis
césium et deux au rubidium. que L2 est essentiellement utilisé pour per-

Le segment de controle au sol est sans mettre aux récepteurs les plus précis de
doute le moins connu du systéme GPS. Il est mesurer le retard induit par la traversée des
installé dans une base aérienne américaine, couches ionisées de I'atmosphére terrestre.
la Falcon Air Force Base dans le Colorado. |l lls transportent les signaux précis codés
assure la surveillance du systéme et le calcul pour résister aux brouillages naturels
permanent des éphémérides les plus pré- comme aux brouillage intentionnels.
cises possibles sur les satellites. Dernier élément essentiel du GPS la signi-

Le segment utilisateur est le plus connu : fication de la mesure de position : que
ce sont les récepteurs, qui, du récepteur signifie cette mesure ? Qui dit mesure de
personnel au systéme intégré dans les équi- position dit en effet systéme de coor-
pements des avions calculent la position, la donnés...
vitesse et I'heure dés que quatre satellites
au moins sont en vue. Les systémes mondiaux de coordonneés

ou systémes géodésiques, se basent sur une

Il existe deux classes de précision. La pré- forme théorique de la Terre, et doivent réa-
cision militaire (signal décrypte) assure 22 liser un délicat compromis entre la simplici-
meétres dans le plan horizontal, 27,7 métres té du modéle et sa précision. Pour plus de
dans le plan vertical et 100 nanosecondes précision, on adopte ensuite des systémes
pour I'heure. Le signal crypté, accessible régionaux, qui sont mathématiquement
sans redevance par tout un chacun a une "rattachés" au systéme principal.

&
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Les géographes du monde entier se sont
mis d'accord pour adopter un nouveau sys-
téme, qui est aussi celui du GPS : le WGS 84.
Les scientifiques et les utilisateurs sont
enfin d'accord.

Bien que le WGS 84 soit désormais une
référence mondiale, rendue obligatoire
notamment pour |'aviation civile, toutes |es
cartes géographiques ne sont pas encore 3
jour, loin s'en faut.

Les corrections par rapport aux cartes
anciennes sont parfois importantes et |a
plupart des pays ont préféré refaire des
campagnes de mesure plutét que de se fier
a une simple conversion. Tout utilisateur
doit donc se poser la question, avant d'aller
vers un point inconnu, de savoir dans quel
systeme de coordonnées sa carte g été éa-
borée. Quelques navires en ont, dit-on, fait
la douloureuse expérience en repérant des
passes dans un systéme de coordonnées
pour les emprunter - ou tenter de |a faire -
dans un autre. Des différences de 300
metres ne sont pas rares.

GPS : nouvelle donne en
Polynésie Francaise

L'utilisation du systeme GPS y est déja
effective au moins en terme de moyen com-
plémentaire pour la navigation maritime
ou aérienne. Dans le domaine aérien qui
nous intéresse, les avantages décrits plus
haut sont incontestables. La disparition
programmée (septembre 1997) du systeme
OMEGA d’une part et le développement
commercial des récepteurs GPS d'autre part
ont imposé rapidement I'obligation de
définir des normes en matiére de certifica-
tion et d’homologation des appareils récep-
teurs et de créer une réglementation
relative aux équipements de bord ainsi qu’a

leur utilisation dans le cadre de la naviga
tion aérienne.

La DGAC s'est donc engagée dans un
processus de normalisation qui a conduit le
SFACT en liaison avec le STNA 3 intégrer le
GPS dans les équipements de bord. Les arra-
teés relatifs aux conditions d‘utilisation des
aeronefs en transport public ainsi qu'en
aviation générale ont été modifiés en
conseéquence.

Les conditions générales d'utilisation, en
métropole, du GPS en IFR et en VFR ont été
portées a la connaissance des usagers par la
publication de deux circulaires d'informa-
tion aéronautique au cours de I'année
1996. La base réglementaire de I'équipe-
ment GPS étant ainsi établie, il reste & défi-
nir les conditions de son utilisation en
Polynésie Francaise.

A cette fin il y a lieu de prendre en consi-
dération les particularités que présentent le
territoire et son espace. Il convient, en
effet, de tenir compte d'une part de I'excel-
lente couverture satellitaire qu'offre cette
partie du pacifique sud et d'autre part de
I'extréme dispersion des aérodromes - dont
beaucoup ne disposent pas de moyens
radioélectriques - des longs survols mari-
times, de I'absence de relief sur de vastes
étendues et enfin d'une climatologie favo-
rable durant une grande partie de I'année.

Ces données précisées, deux étapes sont
a envisager : a court terme, intégrer dans
I'arrété en vigueur en Polynésie relatif a
I'équipement de bord des aéronefs les pos-
sibilités offertes par la nouvelle réglemen-
tation nationale ; et & moyen terme, créer
les conditions d’accés en IFR aux atolls
isolés.

Drores et déja, les régles relatives a I'em-
port d'équipement de radionavigation et
de radiocommunication sont en voie d'étre




modifiées et prévoient de spécifier les exi-
gences requises en regard de I'infrastructu-
re disponible dans chaque archipel. Ainsi a
partir de I'équipement au sol existant, un
appareil pourra voir son équipement de
bord réduit par rapport aux exigences
actuelles, dés lors qu'il est doté d'un GPS
réglementaire.

Ainsi, en prenant |'exemple d'un mono-
moteur effectuant un vol de Tahiti a
Rangiroa (aérodrome doté d'un VOR et
d’'un NDB), il devra disposer en VFR soit
d'un GPS soit d'un récepteur VOR soit enco-
re d’un ADF: en IFR d'un GPS, d'un récep-
teur VOR et d'un ADF, deux de ces moyens
devant  fonctionner  simultanément.
'avantage indéniable de l'utilisation du
GPS dans ces différentes configurations,
c'est qu'il permet de continuer un vol mal-
gré la panne d'un des moyens au sol.

A court terme, dés la fin de cette annee,
des procédures d'arrivée au GPS pourront
atre publiées. Il doit étre possible en effet
de répondre aux besoins en desserte des
atolls en Polynésie Francaise, en permettant
des arrivées au GPS jusqu’a un repére situé
3 1 500ft a la verticale de |'aérodrome, sui-
vies d'une approche a vue.

En I'état actuel de ce dossier, il subsiste
une exigence au plan opérationnel, Ia
méme qu‘en procédure ETOPS, introduite
par le SFACT qui impose outre la fonction
RAIM un programme de prédiction sol. Ce
systéme consiste a recevoir a partir d'un
programme informatisé des informations
sur la visibilité des satellites disponibles
pour le vol prévu. Il est complété par des
NOTAM satellites notifiant d’éventuelles
indisponibilités pour cause de maintenan-
ce. Si louable que soit ce souci de recherche
de sécurité maximum il n‘apparait pas
opportun d‘en faire un préalable dés lors
que les conditions d’accés décrites plus haut

restent favorables (absence de relief et exis-
tence d’'une climatologie propice en terme
de plafond et de visibilité).

A partir de I'année 1998, I'utilisation de
procédures d'approche de non-précision au
GPS pourra étre généralisée. Des études et
des expériences sont en cours afin de
« cadrer » les trajectoires avec le systeme de
coordonnées WGS84, de définir les aires de
protection associées et de finaliser l'interfa-
ce pilote-équipement.

D'autres expérimentations se poursui-
vent effectuées par le STNA en collabora-
tion avec des constructeurs et fabricants
aéronautiques pour répondre au besoin
opérationnel dans le domaine de I|'ap-
proche de précision ainsi que du suivi et du
guidage des mobiles sur la plate-forme
aéroportuaire. Il s'agit d’applications envi-
sagées & partir de techniques liées au GPS
différentiel, concept permettant entre
autres de relever les erreurs du systeme et
d'établir les corrections nécessaires.

En conclusion et pour ce qui concerne les
besoins propres a l|'aéronautique en
Polynésie Francaise, la nouvelle technologie
de navigation par satellite laisse entrevoir
des perspectives encourageantes. Il est
acquis, en effet, que la sécurité du trans-
port aérien se trouve ainsi renforcée grace
a la précision de la navigation compte tenu
des longues distances en survol maritime.
Autre atout majeur dans I'utilisation du
GPS, c'est I'abandon progressif de moyens
au sol qui impliquent des besoins perma-
nents en énergie et en entretien. Il s'agit
d'une économie potentielle importante car
le systéme de navigation par satellite dis-
pense de multiplier dans les iles I'installa-
tion d'aides a |'atterrissage colteuses.

&
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Comment repérer un signal de
détresse dans une étendue aussi vaste
que 1'Océan Pacifique?

Sur terre comme en mer, la probabilité
de survie dépend fortement de la rapidité
des secours : elle a méme été mesurée. Lors
d'un accident d'avion sur terre la probabili-
té de survie tombe de 60% pour une inter-
vention en moins de huit heures a 10%
pour plus de deux jours.

SCHEMA DE PRINCIPE

Emission dune balise
Cospas-Sarsat. 121,5 MHz
1 ou 604 MHz (*).

Réception et prétraitement
par les satéilites Cospas et
2  Sarsat.

Transmission des données
3 vers les stations de récep-
tion au sol.

Réception et locatlisation de
4 la détresse.

Exploitation des informa-
5 tions el transmissions des

alertes aux Centres de coor-

dination du sauvetage.

Mise en place des moyens
6 opérationnels de recherche
et sauvetage,

Le CNES a congu et déve-
(*) loppé le systéme Sarsat a
406 MHz.

Sarsat Cosp
le secours venu du ci
Les moyens planétaires du SAR

Chaque avion commercial, chaque centre
de contréle, sont tenus de veiller en perma-
nence les fréquences de détresse (121.5
MHz ou 243 MHz) pour détecter une éven-
tuelle détresse maritime, terrestre ou aéro-
nautique. Mais quelle est la probabilité de
détecter un signal venu d'un point perdu
en mer ?

Depuis une quinzaine d'années mainte-
nant, des satellites veillent & leur tour ces
fréquences et assurent une alerte en moins
de deux heures en moyenne quel que soit
le point concerné du Globe. Une fonction
essentielle dans une région aussi vaste que
celle qui est confiée a la Polynésie francaise.
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La France est chargée du territoire
métropolitain, des Antilles, de la Guyane,
de la Polynésie, de la Nouvelle Calédonie,
de I'lle de la Réunion et des étendues océa-
niques associées.

Le systéme SARSAT COSPAS est le fruit
d'une coopération internationale qui a pris
son envergure mondiale avec la signature,
le 1er juillet 1988 d'un accord d'une durée
de 15 ans, désormais renouvelable par
périodes de 5 ans.

Une écoute nouvelle est assurée sur la
fréquence de 406 MHz (et 121,5 MHz) , non
seulement pour détecter une alerte, mais
aussi pour localiser avec une grande préci-
sion 'origine de I'émission. Toutes les 100
minutes, une émission de détresse sera cap-
tée par un des quatre satellites du systeme.
L'appel sera acheminé automatiquement
vers une station terrienne puis vers le
centre national responsable du traitement
des secours.

Pour la France, ce Centre se situe a
Toulouse, qui préviendrait Faa'a dans cette
éventualité.

Opérationnel en 1985

Seul un systéme utilisant des satellites
pouvait assurer de maniere compléte cette
surveillance globale des vastes étendues
parcourues par la navigation aérienne et
maritime.

Mais un tel systéme est trés coliteux et il
ne pouvait étre mis en place qu'a travers
une coopération internationale.

La France a participé dés les débuts a
cette entreprise. Le systéme par satellites a
été développé initialement selon les termes
d'un agrément signé en 1979 par I'Union
Soviétique, les Etats-Unis, le Canada et la
France.

Le concept d'alerte globale par satellite
devait prouver sa faisabilité aux autorités
politiques, ce qui a été considéré comme

Les satellites Sarsat et Cospas

acquis en octobre 1984, date de la signatu-
re du second agrément qui précédait lui-
méme la mise en service opérationnel de
SARSAT COSPAS en 1985.

Cet agrément lie les principaux promo-
teurs du systéme, soit en France, le Centre
National d'Etudes Spatiales, au Canada, le
«Department of National Defence» {(DND),
le Ministere de la Marine Marchande (de
l'ex - Union Soviétique) et le National
Oceanic and «Atmospheric Administration
»(NOAA) des Etats-Unis.

Quelle que soit la qualité de leurs partici-
pants, ces quatre pays ne peuvent pré-
tendre assurer entiérement la responsabili-
té de SARSAT COSPAC.

En effet, par conception, les satellites
détectent les signaux de détresse, localisent
les émissions, et enregistrent ces données
en attendant de pouvoir les transmettre. Le
systéme est trés dépendant du nombre et
de la qualité des stations terrestres. Un
vaste réseau de stations au sol est donc
essentiel a I'efficacité de I'ensemble.

Le 1er juillet 1988, les quatre Etats four-
nissant le segment spatial du systeme
signaient |'«International Cospac-5arsat
Program Agreement» qui assurait la conti-
nuité du service et sa mise a la disposition
de tous les Etats sur une base non discrimi-
natoire. Cet agrément devait étre assumé a
son tour par la Russie, qui reprenait a son
compte en janvier 1990 les responsabilités
de I'Union soviétique.

&
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Les autres Etats, non membres de I'agré-
ment concernant le segment spatial, s'asso-
cient au systéme pour fournir leur assistan-
ce dans le cadre des installations de stations
de réception au sol.

Des satellites - gardiens

Le systeme d'origine - celui qui est actuel-
lement en service - se compose de quatre
satellites, deux COSPAS et deux SARSAT.

COSPAS est simplement le nom en russe
de SARSAT (Search and Rescue Satellite).
L'Union Soviétique, et donc aujourd'hui la
Russie, a fourni deux satellites en orbite
quasi polaire a 100 km d'altitude équipés
de récepteurs d'alerte SAR sur 121.5 MHz et
406 MHz.

Les Etats-Unis ont placé a bord de deux
satellites météorologiques de la NOAA une
instrumentation d'écoute SAR sur 121.5
MHz et 406 MHz fournie par la France et le
Canada. Ces satellites sont placés sur des
orbites polaires & 850 km d'altitude (syn-
chrones avec le Soleil).

Dans ces conditions, chaque satellite par-
court une orbite compléte autour de |a
Terre en environ 100 minutes a |a vitesse de
7 km/seconde, en observant un cercle ter-
restre de 4000 km de diameétre, soit prati-
quement la taille d'un Continent.

Un avion ou un navire en détresse le
‘verront" durant un quart d'heure en
moyenne toutes les 100 minutes, ce qui
assure une rapidité raisonnable des secours.
Il faut cependant savoir qu'il n'y a aucune
organisation des heures de passage des
satellites et que les régions équatoriales
sont les moins bien desservies, avec une
attente possible allant jusqu'a 3 heures.

Les radiobalises de détresse:
ELT, EPIRE, PLB

Pour étre repéré, il faut avoir & bord une

radiobalise compatible avec le systéme.
existe actuellement, pour étre complet,
trois types de radiobalises: les ELT, destinés
a l'aviation, les EPIRBS pour la Marine et
méme des PLB destinés & une utilisation
personnelle.

Ces radiobalises ont pour fonction essen-
tielle d'émettre un signal identifiable par
les satellites. Ceux-ci captent le signal et le
transmettent vers la prochaine station ter-
restre dés qu'elles sont en vue.

La localisation de la balise de détresse est
différente selon le type de signal émis.
Cette différence a été créée par le fait que
les promoteurs du systéme voulaient que
SARSAT COSPAS puisse détecter les radio-
balises "anciennes", émettant sur 121.5,
bien que les satellites n'aient pas été
congues pour cela a l'origine. Le nombre
des ces radiobalises est en effet considé-
rable, estimé a plus de 500.000 en fonction
actuellement auxquelles s'ajoutent les
radiobalises modernes, sur 406 MHz.

Les signaux 121.5 sont détectés et |e
satellite enregistre I'effet Doppler sur cette
écoute. L'effet Doppler est le glissement de
fréquence apparente due 2 la vitesse rela-
tive de I'émetteur et du récepteur. Le calcul,
réalisé au sol, assure une précision de posi-
tion de I'ordre de 12 km & 95% de probabi-
lité. Il faut cependant le plus souvent
attendre un second passage de satellite

Balises




pour lever les ambiguités de position et
arriver a une localisation convenable. Mais
il faut savoir que la probabilité de détection
des radiobalises 121.5 MHz n'est pas abso-
lue et que le délai moyen d'attente pour
localiser une détresse est dégradé (80% des
localisations seront effectives).

Ces radiobalises 121.5 MHz n'ont pas
elles-mémes été congues pour étre écoutees
par des satellites, mais on arrive donc grace
3 SARSAT COSPAS a une utilisation trés cor-
recte - et en tout état de cause grandement
améliorée par rapport a I'objectif initial de
recherche par radiogoniometrie.

Les radiobalises 406 MHz ont, elles, été
dés le départ congues pour fonctionner
avec les satellites SARSAT COSPAS et la loca-
lisation par effet Doppler. En particulier, la
fréquence d'émission est beaucoup plus
stable et donc susceptible de faire mieux
apparaitre I'effet Doppler. La précision de
localisation est trés grandement améliorée,
soit un rayon de 2 km a 95% de probabili-
té. La probabilité de localisation dépasse
90%.

D'autres fonctionnalités précieuses
ont été créées

Ces radiobalises émettent a une puissan-
ce de 5 watt par vagues de 0,5 seconde
toutes les 50 secondes environ. Cette dispo-
sition rend la détection plus aisée et la
consommation de puissance minimale. Et
surtout, le satellite peut capter et traiter
plus de 90 radiobalises émettant simultané-
ment un signal de détresse. En 121.5 MHz,
cette capacité est de 10 au maximum. Le
grand champ visuel des satellites rend en
effet possible I'arrivée de signaux de détres-
se simultanés, qui sont trés difficiles a diffé-
rencier avec les émissions des anciens
modeles.

De plus, les radiobalises 406 MHz sont
munies d'un dispositif d'identification qui
les rend uniques. Elles transmettent leur

identité sur un signal a 2400 bits par secon-
de, ce qui permet a la chaine terrestre de
connaitre des informations telles que le
pays d'origine, I'immatriculation de |'avion
ou du navire, et méme, si elles sont dispo-
nibles, des informations de position issues
du systéme de navigation du porteur.

Un dispositif complémentaire peut
émettre un signal continu de maniére a
faciliter le guidage des avions de secours
équipés de récepteurs de radiogonio-
métrie.

A partir de I'an 2000, ces radiobalises
406 MHz seront exigées a bord de tous les
avions,

Demain GEOSAR ?

Les améliorations du systéme continuent.
A bord, elles portent essentiellement sur le
codage plus efficace des informations de
position transmises aux satellites directe-
ment par |'équipement.

Bien sar, I'existence du GPS rend plus
intéressante encore cette possibilité. Des
radiobalises de détresse expérimentales
sont donc elles-mémes équipées d'un
récepteur GPS, qui transmet une position
"en clair", particulierement précise. Des
cette année 1997, les stations au sol sont
progressivement rendues compatibles avec
ces nouveaux formats de signaux.

Dans le méme temps, |'organisation SAR-
SAT COSPAS étudie la possibilité de mettre
en place un satellite SAR géostationnaire, le
GEOSAR, qui viendrait compléter la cou-
verture assurée par les satellites en orbite
polaire basse. Le temps de détection d'un
signal de détresse en serait encore
améliore.

&
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METEO-FRANCE

La,ssastance meteorologlque a la
namgatlon aérienne est 'une des
missions de la Direction Inter
régionale de Météo -France en
Polynesm fra,n(;mse mission
essentielle au bon déroulement
des mouvements aémens da11s le
ciel polynes1en

Exemple d utillsation
@ un reseau satellite P

'_ METEO-FRANCE et son assistan.
ce _it Ia navigatio:_l ae_r:_enne

Méteo France se se;t au quoti-
dien de la technoiogle satellitaire : les
réseaux utlllsés sont soit a uocatlon météorolo-
gique pour les besoms de la prewsnon soit dédiés
ala commumcatron notamment pour |'échange
avec les centres metéorologrques du monde
entler '

H ex;ste deux types de sateli.'te 4 vocation
Iants

: Les satelhtes geostationnalres
Les. satellites géostationnaires sont situés par

méteorolog.rque Ies geostatronnafres et fes defr— :

définition tou;ours a la verticale du méme lieu sur
A ‘équateur, a environ 36000km d a!tatude La cou-

verture meteorologlque de la Terre est assurée

par cinq satellites de ce type. Parmi eux, METEO-

SAT couvre la zone EuropelAfnque alors que la
'rég:on Paclﬁque est couverte par GMS (satellite
Japonals) pour la partie ouest, et GOES- -9 (satellite

ameéricain) pour la partie centrale et est. C'est ce

dernier que Météo- France utilise actuellement

‘pour la couverture meteoroioguque de la
Polynesne Le satefhte ‘GOES-9 est situé par
135°0uest. Il capte a intervalles de temps réguliers
drfferentes images de I'atmosphére terrestre sur
plusieurs canaux de fréquence (cing canaux dans
I infrarouge et un canal dans le visible). Ces don-
nées sont immédiatement retransmises vers des
stations de réception terrestres.

Deux types de réception sont possibles ;
A9 LA réception en haute résolution
consiste & récupérer directement les données
brutes mesurées puis: émises vers le sol par le
'satelhte Un matérle! spémﬁque performant est

nécessalre pnur recevoir et tranter ces données qui-

sont d|spon|bfes avec une cadence pouvant des-

cendre a la demi-heure suivant le canal de fré-

:quence et fe domalne geographique ut|llses La;

précision maximale obtenue dans ce cas est de 1
km en visible et 4 km en infrarouge.
29 Anpartir des données haute résolution'
prises toutes les trois heures, il existe des stations
terrestres de réception chargées de préparer des
produnts a l'intention des usagers ne dlsposant
pas du systéme de réception haute résolutlon
Pour le Pacn‘lque ouest, cette station de traite-

~ ment préalable est située aux Etats-Unis. Elle

réémet les i lmages ainsi préparées vers le satelhte'_

~ GOES-9, qui sert alors de relais de ‘communication

vers les stations receptrlces des usagers finaux.

. Cette reception est dite basse résolution. Le systé-

me nécessaire pour capter ces images est beau-
coup moins onéreux que pour la haute'
résolution, mais sa precmon n est que de 5 a 30_:
km au mieux L

Météo- France utlhsait a Tahm une recep‘uon_l
basse résolution jusqu'en avril 96, date a laquelle
un systéme de réception haute résolution a été
installé. Les données brutes recues du GOES- 9
sont traitées sur des stations de travail UNIX dis-
posant des fonctionnalités clasmques de traite-
ment d'images (couleur, zoom, animation, etc_..,)._

Les satellites défilants :

Les satellites défilants sont des satellites plus
proches de la Terre décrivant chacun une orbite
polaire a une altntude de 800 & 1200 km. lls ne res:
tent donc pas 4 la verticale du méme lieu comme

les geostatlonnalres mais. toument autour de ia"
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Terre en survolant les poles. Ce type de trajec-
toire permet d’obtenir des vues beaucoup plus
précises, notamment sur les zones polaires.
Météo-France utilise actuellement la famille
des satellites défilants de la série NOAA
(National  Oceanic and  Atmospheric
Administration) américaine. Compte tenu de
I'orbite polaire décrite, ce type de satellite ne
donne que 4 a 5 images par jOUI’ intéressant la
Polynésie francaise.

Les données mesurées par Ie satellite sont
émises en temps réel vers la Terre Chaque sta-
tion de réception terrestre ne peut recevoir le
satellite que lorsque celui-ci passe dans I'espa-

ce aérien de la station. Suivant la performance

du systéme de réception au sol, la précision obte-

nue est de 1 km en haute résolution contre 5a 10

km en basse résolution.

Météo-France ne dispose actuellement que
de I'équipement permettant la réception en basse
résolution. Le traitement des images recues se fait
ensuite sur micro-ordinateur avec le méme type
de fonctionnalités de base de traitement
d'images que pour les données des géostation-
naires.

Les communications sont un autre champ d'utili-
sation des satellites en météorologie.

Météo-France utilise également les satellites
en matiére de communication, en particulier pour
I'échange des données océano-atmosphériques
avec les autres services météorologiques de la
région et du monde. '

Des moyens de commumca’uon publics par
satellite sont ainsi mis & profit. Par exemple, la
station meteorologique située sur |'atoll de HERE-
HERETUE (archipel des TUAMOTU) transmet ses
‘données vers le centre de Tahiti via les services
INMARSAT C. Le réseau public TRANSPAC est éga-
lement utilisé a la fois localement en Polynésie,
mais aussi en tant que lien direct entre la direc-
tion Inter régionale a Tahiti et le Service Central
d'Exploitation Météorologique de Météo-France
a Toulouse. Cette voie de communication permet
entre autres de récupérer quotidiennement des
résultats du modéle européen de prevision
météorologique sur le globe, résultats utilisés en
temps réel pour la prévision locale sur la
Polynésie. Ce lien via TRANSPAC sert également
de connexion au nceud INTERNET toulousain de
Météo-France.

Plus spécifiquement, Météo- France participe
au Systeme Mondial de Transmission des données

- nées sont ensuate routees d'une part vers Ie centre

de prevmon IocaEe d'autre part vers Metéo-'
France & Nouméa via une liaison specra!usee (LS)
dédiée au SMT. Nouméa est de la méme fagon

raccordé via une autre LS au centre de transmis-

sions du « Bureau of Meteorology » & Melbourne
(Australie), I'un des principaux nceuds mondlaux

‘du réseau du SMT. Les données des stations cfe'

Polynésie francaise sont ainsi acheminées v:a le
SMT vers tous les centres meteorotoglqu qui
souhaltent les recevo:r - -

De la meme fagon dans le sens mverse Tahntl :
recoit toutes les trois heures de Melbourne via
Nouméa les données méteorologlques des pays
du Pacifique qui serviront a élaborer les prev:swns’
genérales sur la Polynesre frangalse -

Le SMT qui assu're I'échange de Ié plus g'r'an-
de part des informations méteoro1ogtques de
tout type, données observées, prévues, messages,

etc, est complete par le RSFTA, qui lui, vehicu|e-

fes donnees ‘météorologiques spécifiquement
liées a |'aéronautique. Ces deux réseaux de com-
munication utilisent aussi bien les voies terrestres
que satellitaires existantes. Il est a noter que dans
la plupart des petits pays msu]awes de la région,
ces deux systémes partagent les mémes supports
physiques, et seront amenés dans un futur proche
a tirer de plus en plus profit des réseaux satelli-
taires, le débit des liaisons terrestres actuelles
devenant insuffisant par rapport a l'augmenta-
tion du volume de données échangées.

&
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présenté par la SETIL en 1994

- le plan de composition géné-
rale de I’aéroport de TAHITI-
FAAA (1992)

- une solution alternative propo-
sée par le SIA.

Ayant abouti a trois
esquisses différentes avec cha-
cune une programmation des
investissements distincts, ces
trois propositions s'étaient fixées
comme objectif le traitement
simultané de trois, puis quatre
gros porteurs (actuellement, I'aé-
rogare ne peut traiter que deux
gros porteurs simultanément).

Au cours du Ter trimestre
1997, une solution permettant
une croissance progressive a été
étudiée plus en détail. Elle
devrait permettre :

- de suivre au plus prés les fluc-
tuations réelles du trafic ;

- de répartir les investissements
et de les proportionner aux
recettes ;

- d'intégrer les contraintes de
mise en service de la voie de
contournement.

Route de contournement :

Le dossier de consultation
des entreprises a été préparé
pour une 1eére tranche de 15
Millions FF. Il a été complété par
une tranche complémentaire de
3,4 Millions CFP, afin de tenir
compte du nouvel échéancier
indiqué par le SBA.

Une requéte a été présen-
tée au magistrat chargé de I'ex-
propriation pour le prononcé de
I"'ordonnance déclarant expro-
priées les parcelles nécessaires
aux travaux de réalisation de la
route de contournement. Les
offres d’indemnisation ont été
transmises aux propriétaires des

Activités

emprises touchées par I'expro-
priation. La procédure d’ex-
propriation est pratiquement
achevée et permettra une prise
de possession en juillet/ao(it 97.

Les modalités financiéres
de prise en charge du conces-
sionnaire (clé de financement et
maitrise d’ouvrage) font I"objet
de négociations avec le Service
d’Etat de I’Aviation Civile ; ces
décisions conditionnent le lan-
cement de "'opération, devenue
de plus en plus urgente du point
de vue de la sécurité de la plate-
forme de TAHITI-FAAA.

Opérations particulieres
sur la plate-forme aéropor-
tuaire de TAHITI-FAAA :

Siireté :

Des réflexions relatives au
traitement et au contrdle des
bagages de soute ont été menées
dans la direction d’'une amélio-
ration de "enregistrement des
bagages et d’un traitement « aval
» des contréles. Une expérimen-
tation, avec le matériel dispo-
nible sur place, est projetée.

Une étude complete du
contrdle des bagages de soute
permettant d’examiner notam-
ment la réalisation d'un systeme
automatisé pour 1998 sera lan-
cée des le second trimestre, en
liaison avec le Service des Bases
Aériennes.

Les travaux de mise en
place d’un systtme de controle
des acces de "aérodrome ont
débuté le 14/02/97. Ils ont été
confiés apres appel d'offres a la
société POLYPROTECTION, qui
doit les terminer dans un délai
de 8 mois, c’est-a-dire fin
novembre 1997,

Reconstruction des bureaux du
S.1A. :

- Le dossier de permis de
construire va étre déposé pro-
chainement

- Le financement est en place

- Début des travaux prévu fin
97/début 98.

Parking Administration :

Le 25 mars 97 ont débuté
les travaux d’extension du par-
king Administration. Le SIA,
maitre d'oeuvre délégué pour le
compte de la SETIL, fait le néces-
saire pour que ces travaux soient
terminés mi-juin 97.

Emotion malgré tout : ces
travaux sont réalisés a I'empla-
cement des bureaux S1 du SIA,
détruits entierement en sep-
tembre 95, suite aux émeutes.

Démolition de constructions
illicites :

Intervention sur le domaine
public de I’aérodrome de
TAHITI-FAAA pour limiter la
squatterisation et démolition
d’une construction illicite laissée
a I'abandon.

Divers :

Aménagement du hangar
CIP : opération complexe (nom-
breux corps d’état et travaux de
natures trés variées).

Réflexion sur un changement
d’affectataire pour HAO :

Les autorités militaires et le
Service d’Etat de I’Aviation
Civile ont engagé une réflexion
sur I"évolution possible de I’af-
fectataire de |’aérodrome de

—-
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Activités

) Djvision .
Circulation Aérienne

Circulation Aérienne

e Le grand souci de ce
premier trimestre 1997 a été de
rechercher les moyens d’orga-
niser les départs des personnels
techniques du contréle soumis
aux conditions du décret du 26
novembre 1996 en limitant les
conséquences sur le fonc-
tionnement du service opéra-
tionnel.

La Direction de la Navi-
gation Aérienne a accepté le
plan proposé par le Service
Navigation Aérienne. Six postes
de contréleurs seront ouverts
pour la prochaine commission
administrative paritaire.

¢ Trois nouveaux contro-
leurs sont arrivés entre le 15
janvier et le Tler avril 1997.
Tous les trois originaires de
Polynésie Francaise retrouvent
leur pays apres plusieurs
années passées en métropole.

¢ Pendant quinze jours,
M. Hervé PRADINES, spécialis-
te en études de procédures
d’approche, a travaillé avec la
Division sur le  dossier
approche centrale des fles sous
le vent. La premiere concrétisa-
tion de cette étude sera la mise
en ceuvre d'une procédure
d’approche VOR/DME a HUA-
HINE. Une réunion avec les
usagers a permis de prendre en
compte leurs remarques.

La mise en ceuvre des
routes dynamiques entre les
Etats-Unis et I’Australie prévue
A compter du 27 février 1997 a
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été repoussée sur demande de
la FAA. Le Centre de Tahiti est
prét a gérer malgré quelques
ennuis informatiques sur les
versions récentes SIGMA et
VIVO.

SAR (Search and Rescue).

* La recherche de |'épave
du MU2 (commandé par la
Justice) par les moyens du
navire «Atalante» s'est dérou-

l[ée du 8 janvier au 16 janvier

1997. Elle a nécessité de mul-
tiples coordinations d’ordre
logistique et opérationnel.

* Le RCC Tahiti a regu la
visite des responsables DNA/7
du 20 janvier au 23 janvier
1997. Des rencontres avec les
intervenants du SAR en
Polynésie Francaise ont été réa-
lisées.

SERVICE DE
L'INFRASTRUCTURE
AERONAUTIQUE

Pour 'essentiel, I'activité
du Service de I'lnfrastructure
Aéronautique s’est concentrée
sur les points suivants :

— études prospectives de
développement de la
plate-forme aéroportuaire de
TAHITI-FAAA

— réalisation d’opérations
particulieres sur cette
plate-forme

— réflexions sur I'aérodrome
de HAO

— réalisations dans la Cité
de I’Air

— réflexions sur la
réglementation applicable
sur les aérodromes
territoriaux.

Etudes prospectives de
développement de la
plate-forme aéroportuaire de
TAHITI-FAAA :

Etude de I'évolution possible de
la zone Sud :

Ces études de développe-
ment ont été conduites, en fin
d’année 1996, a partir de trois
scénarios possibles de dévelop-
pement, basés respectivement
sur
- le projet de développement




HAQO. Les caractéristiques de la
piste (3380 m x 45 m), et des
installations existantes (bloc,
aérogare, hangars) paraissent trés
intéressantes. Des études desti-
nées a cerner |'aptitude de cette
plate-forme a accueillir des gros
porteurs en déroutement de
TAHITI-FAAA et a examiner les
colts d’entretien doivent étre
engagees en concertation entre
les deux services. Une mission
de visite de I'ensemble de HAO
a été effectude et différentes
expertises sont en cours.

Cité de I’Air :

Le SIA, en collaboration
avec I'OPT, réalise actuellement

Activités

tout le réseau téléphone de la
Cité de I’Air, I'OPT étant maitre
d’oeuvre pour la mise en place
des cables. Les travaux de génie
civil, réalisés par I'équipe PMG
du SIA, ont débuté le 07/04/97
et se prolongeront jusqu’en
juillet 97.

Le SIA est intervenu dans la
Cité de I'Air pour faire respecter
les limites de propriété du
domaine privé de I'Etat.

Réflexions sur la
réglementation applicable
sur les aérodromes territoriaux
(caractéristiques des aérodromes) :

Cette mise au point est
assujettie a un préalable : la cla-

rification du partage des compé-
tences entre I'Etat et le Territoire
de Polynésie Francaise. Cette
étude juridique menée par
I"IGACEM, progresse et s’enri-
chit des récentes jurisprudences
reprécisant le réle résiduel de
I'Etat en matiere de sécurité des
aérodromes territoriaux.

Une concertation avec le
Territoire a pu s’établir notam-
ment a I'occasion des travaux de
la Commission Consultative des
Aérodromes et de différentes
visites par une équipe mixte de
techniciens Etat/Territoire des dif-
férentes plates-formes.

AFFAIRES DOMANIALES

TAHETI FAA‘A

cours, nota;re Domalnes

* domaine Pater

lises. _ |
RANGIROA

negomanons en cours.

DESIGNATION

- Gesuon du domame pubhc et prwe du SEACIPF

- Domaine public marltime prorogation du déla| de remb[azement
dossner en conse;i des mmlstres ] :

Domame privé Etat : éiude et mise en place de la geshon d en-
trenen VRD des lotissements privés dans la Cité de I'Air.

- F!evendicatio'n de propriété - Squatter
expulsion : ordonnance notifiée ;
071 1/96 déliberé du 22/01/97 reporté

Procédure dexpropnatnon route de comournement cessrblilté
prlse le 29i01/97 ordonnance d’ exproprlanon g

PROPRJETES DE l.’ETAT EN POLYNESIE FRANCAISE
- Recensement des propriétés de I'Etat, mise a jour du TGPE

Cesauon de terrains hors empnse
~* emprise Cité de I'Air

- * emprise el bureaux SIA : accord du TGPE pour rechercher
un acquéreur par des agences ou des cabinets spécia-

- Demande de reprise d'AOT concédée a I’OPT parla SOCEDO

- Prospection pour acquisition d’emprise coté océan.

- Domame' pubhc Etat - Entrée BA190 : réalisation du 'transfér’i_;_e_ri L _

réferé en justice pour
; requéte en appel aud|ence du

% AVANCEMENT
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Activités

ETUDES

DESIGNATION

~ % AVANCEMENT

TRAVAUX

DESIGNATION

|

% AVANCEMENT | | DATE ACHEVEMENT

TRAVAUX MAITRISE
D’OEUVRE SIA

TRAVAUX DU L
CONCESSIONNAIRE ~

CONTROLEDE LA || © "
SECURITE AEROPOR-
TUAIRE DES INFRA-
STRUCTURES TERRI-
TORIALES
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CONSULTATIONS AERONAU'"QUES Des consulfations aéronau-
FRANCO-AUSTRALIENNES

17 au 20 janvier 1997. Ces consultations faisaient suite & celles tenues & Canberra en

décembre 1996 qui étaient destinées & modifier les disposi

aériens entre la Nouvelle-Calédonie e I'Australie.

Il s’agissait a cette occa-
sion d’élargir les possibilités
offertes aux transporteurs de la
France et de |I’Australie dans
leur desserte de et vers Papeete
sur les routes francaises et aus-
traliennes n°2.

Dans le cadre des disposi-
tions du nouveau statut d’auto-
nomie de la Polynésie
Francaise, le Président du Gou-
vernement, M. Gaston FLOSSE,
mandaté par les autorités de la
République a conduit ces négo-

MISSION DE M.
BAUDRY

ciations avec la collaboration de
M. Timsit, chargé de mission a
la Sous Direction des Affaires
Internationales de la Direction
des Transports Aériens,

Il en résulte que le transpor-
teur australien Qantas peut
notamment mettre en oeuvre
depuis le premier avril 1997 des
opérations de partage de codes
avec le transporteur chilien Lan-
Chile entre Sydney et Santiago
via Papeete. Pour leur part, les
transporteurs francais se sont vus

HENRI-GEORGES

M. Henri-Georges BAUDRY, chargé de la Sous-direction de
la Logistique et du Systéme d'informatique de Gestion a
effectué une mission & Tohiti-Fac’a qui s'est déroulée du 22
février au Ter mars. Elle consistait & rassembler des infor-
mations sur l'informatique de gestion au SEAC/PF et plus généralement dans les Territoires

d’Outre-Mer.

A l'occasion de la mise en
place du Budget Annexe de
I’Aviation Civile (BAAC), le Ser-
vice des Affaires Financidres
(SAF) a da choisir un systeme
informatique de gestion (SIGEF)
qui a été implanté au sein de
toute I’Aviation Civile métropo-
litaine puis a la DRAC Antilles-
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Guyane et tout récemment a la
Réunion.

Cependant, compte tenu
de I"éloignement, du décalage
horaire et du colit des commu-
nications, il était impossible au
SEAC/PF et au SEAC/NC de se
connecter sur le systétme infor-
matique de gestion SIGEF de

tiques entre les autorités
francaises et australiennes
se sont tenues & Papeete du

tions relatives aux services

offrir des opportunités équiva-
lentes dans leur desserte de
I’Australie a partir de la Polynésie
Francaise. De plus, un transpor-
teur frangais basé en Polynésie
Francaise pourra bénéficier
d’exercice de droits de cin-
quieme liberté au-dela de Syd-
ney vers Bangkok et Singapour.

Ces consultations permet-
tront désormais aux transports
acriens des deux pays d'évoluer
dans un cadre juridique plus

souple. iy

I"Aviation Civile, afin de tra-
vailler en direct avec la métro-
pole. Le SEAC/PF a donc obtenu
I"autorisation de réaliser un logi-
ciel propre, MOANA, qui a été
développé au deuxieme se-
mestre 1994 et mis en service
au ler janvier 1995. 1| a été
validé par le représentant de

-




I’'ordonnateur principal,
M. Jean-Michel BOUR et par le
comptable principal de I’Avia-
tion Civile en septembre 1995.
M. Gilles MARQUIGNY, Chef
du Service des Affaires Finan-
cieres s'est d’ailleurs déplacé a
Tahiti au mois de janvier 1996,
pour confirmer les choix du
SEAC/PF ainsi que I"implanta-
tion de MOANA en Nouvelle-
Calédonie. La Polynésie
devenait donc un site pilote en
matiere d’'informatique de ges-
tion pour I"Outre-Mer.

M. BAUDRY qui a entre
autres tiches le pilotage des
nouvelles orientations en

matiere d’informatique de ges-
tion de la DGAC désirait faire le

ciaux (PNT/C).
e Probleme d’applicabilité

Ces articles inapplicables
revétent deux aspects : un
aspect sécuritaire d'une part, et
un aspect social d'autre part.

- Sécurité = limitation des temps
de vol

Sur le plan sécuritaire, les
problemes  d’applicabilité
concernent la limitation des
temps de vol pour les person-
nels navigants. Cette limitation

Missions

point de deux années de fonc-
tionnement de MOANA au
SEAC/PF et dégager des pers-
pectives d’évolution. En effet, en
raison de sa grande convivialité
et de son adaptabilité, une
réflexion pourrait étre menée
sur la possibilité dutiliser
MOANA dans d’autres sites que
les TOM.

M. BAUDRY a pu consla-
ter que la modernisation de
I"application de gestion du per-
sonnel et de paie, APARIMA, est
indispensable. En effet, celle-ci
tourne sur une vieille machine,
I"IN4000, sous systeme PICK et
communique difficilement avec
le logiciel de comptabilité
MOANA.

Cette modernisation passe
donc, dans un premier temps
par une migration. L'achat d’un
logiciel PICK « D3 » permettra
de faire fonctionner APARIMA
dans un environnement UNIX
sur le calculateur IBM haute-
ment sécurisé. Dans un
deuxieme temps, I"étude d’une
nouvelle application de paie
compatible avec MOANA sera
lancée qui tiendra compte des
futures spécifications préconi-
sées par I"'administration cen-
trale.

M. BAUDRY a également
apprécié I'excellent niveau des
informaticiens du SEAC/PF et a
constaté "optimisation des
moyens réalisée par le service.

W

M. ALIX SERY EN MISSION A

TAHITI-FAA'A

M. Alix SERY, Directeur du Travail, est le Chef de la Division
Travail et Emploi au Service des Ressources Humaines (SRH).
Du 28 février au 11 mars, M. SERY a séjourné & Tohiti-Faa'a
afin d'aider & élaborer les bases d’une réglementation
visant & remplacer les articles du code de IAviation Civile non applicables en Polynésie Fran-
caise qui fraitent de la durée du travail des Personnels Navigants Techniques et Commer-

peut étre globale avec des
temps de vol maximum par
jour, mois, trimestre et année.
Mais elle peut également
concerner la période ou I'ampli-
tude de vol.

Ces limitations renforcent
la sécurité des vols car elles
tiennent compte de la fatigue
liée au temps de travail des per-
sonnels navigants. Elles relevent
de la compétence de |'Etat exer-
cée par le SEAC/PF,

- Le repos pré et post-courrier

D’aspect plus social, le
repos pré et post-courrier est lié
au droit du travail (les temps de
repos, les droits aux congés,...)
et releve de la compétence ter-
ritoriale.

+ Collaboration d’Alix SERY a I'éla-
boration d’une réglementation

applicable en Polynésie Frangaise

Pendant une semaine, Alix
SERY a présenté sa mission et
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rencontré les différents parte-
naires locaux : le SEAC/PF, les
exploitants (avions et hélico-
pteres), les représentants des
personnels navigants, I'inspec-
tion locale du travail, le minis-
tere du travail, le Secrétaire
Général du Haut-Commissariat.
Depuis, un consensus semble se
dessiner.

La future réglementation
pourra étre constituée d’une
délibération prise par I’Assem-
blée Territoriale qui comprendra
deux volets : les transports
domestiques et les transports
internationaux.

- Les transports domestiques
Pour les transports domes-
tiques, la réglementation s'inspi-
rera des dispositions actuelles
du code de I’Aviation Civile

Missions

complétées par les dispositions
mises en place actuellement par
les exploitants locaux sous la
forme des conventions collec-
tives, le souci étant de ne pas
déstabiliser par une réglementa-
tion trop innovante la situation
existante,

Une attention particuliere
sera consacrée aux pilotes d’hé-
licoptere qui, dans la plupart
des cas, se trouvent isolés dans
une fle et confrontés a I'obliga-
tion d’assurer une permanence
continuelle (sans véritable jour
de repos).

- Les transports internationaux
L'expérience dans ce
domaine de I'Aviation Civile est
limitée au cas des PNC d’AIR
FRANCE basés a Tahiti-Faa’a.
Dans la perspective du démar-

M. HERVE PRADINES EN MISSION

AU SEAC/PF

M. Hervé PRADINES, TEEAC en DAC Nord dont la spécialité
estla conception des procédures d’approche a effectué une
mission de 'ldcjours [du dimanche 16 tévrier au dimanche 2

mars) auprés
Navigation Aérienne (DNA).

L'objectif principal de sa
mission visait a revoir les procé-
dures d’approche des aéro-
dromes des lles-Sous-Le-Vent en
prenant en compte "apport
récent de la donnée «distance»
fournie par le DME (Distance
Measurement Equipment) nou-
vellement installé & Huahine.,

Il s’agissait également de
redéfinir les espaces aériens
controlés de ces aérodromes
afin de mettre en place I’ap-

u SEAC/PF sous I'égide de la Direction de la

proche centrale des Iles Sous le
Vent dans le Centre de Contréle
de Tahiti-Faa’a.

Cette étude technique per-
mettra au Service de la Naviga-
tion Aérienne (SNA) de faire des
propositions de mise en ceuvre
aux usagers et aux organismes
de contréle concernés.

Par ailleurs, M. Hervé
PRADINES a étudié les consé-
quences de la route de contour-

rage d’une compagnie interna-
tionale a Tahiti (cf : les projets
d"Air Tahiti Nui et de Tahiti Air-
ways International), il convient
d’élaborer un minimum de
régles pour les PNT/C. ['orienta-
tion dans ce domaine s’inspirera
également des dispositions du
code de I’Aviation Civile com-
plétées par le systeme de jour-
nées on/off actuellement
pratiqué par AIR FRANCE.

Ces deux orientations
feront I'objet dans les pro-
chaines semaines d'un projet de
délibération qui sera présenté
par l'inspection du travail avec
le concours du SEAC/PF et sou-
mis pour consultation aux diffé-
rents partenaires du transport
aérien.

@

nement sur les procédures d’ap-
proche de la piste 04 a Tahiti
ainsi que celles de |la nouvelle
réglementation JAROPS sur les
minimum opérationnels de
toutes les procédures IFR des
aérodromes de Polynésie.

Il fera également une pro-
position de procédure d’ap-
proche GPS pour I'aérodrome
de Rangiroa.

o
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ANTENNE AVANCEE A BORA BORA

Du 26 au 31 janvier 1997, une équipe de la Maintenance
Régionale accompagnée de M. CARESMEL du STNA/5
s'est rendue & Bora Bora afin d'étudier les conditions de
réalisation pratique et technique du projet d'installation
d'une antenne avancée sur le site de la tour de contréle.

* Projet de centralisation du
controle d’approche a Faa’a

Le service de controle
d’approche des lles-Sous-Le-
Vent (ISLV) est pour le moment
assuré par les TEEAC en poste
sur les aérodromes. L'évolution
proposée par le SEAC/PF est que
cette approche soit effectuée a
partir de Faa’a.

Le préalable technigue a
cette opération est de disposer
d’une couverture radioélec-
trique a partir de 1500 pieds
(1000 pieds si possible) qui soit

LE VOL SPECIAL DE
L'US AIR FORCE

Le samedi 29 mars a 17 heures
(heure locale), en provenance de la
hase aérienne militaire d’EDWARDS

M. Caresmel

fiable sur I'ensemble des procé-
dures d’approche des terrains
concernés (Raiatea, Bora Bora,
Huahine, Maupiti).

e La réalisation de cette centra-
lisation nécessite I'implantation
d’une antenne avancée

’année derniére, une pre-
mieére étude avait été menée par
M. BEYTOUT du STNA/3 sur la
faisabilité du projet d’antenne
avancée et sur les possibilités
VHF a partir de terrains numéri-
sés de celle région.

(Etats-Unis d’Amérique), un EC-135E

de I'US Air Force s'est posé sur I'aéroport
nationale d'Air Tahiti qui a assuré |'assistanc

de son séjour.

Le EC 135EF est un dérivé
militaire du premier avion qua-
driréacteur exploité sur des lignes
commerciales : le fameux Boeing
707.

Ce type d’appareil au nez
étrange est surnommé «big nose»
en anglais et improprement
«avion renifleur» en frangais. En
fait, il est équipé d’instruments

A I'époque, deux solutions
avaient été envisagées :
- soit une station a Raiatea
(Mont Tapi Oi) reliée a Faa’a par
un simili FH via la station du
Mont Marau,
- soit un climax entre le Mont
Marau et une station a Bora
Bora. Finalement, la deuxieme
solution avait été choisie et c’est
donc le site de la tour de
controle de Bora Bora, facile
d’accés et relativement dégagé
qui verra 'implantation de I"an-
tenne avancée. i

s

de Tohiti-Faa’a. C'est le service de I'Escale Infer-
e fechnique de I'oppareil pendant toute lo durée

électroniques de mesure extré-
mement sophistiqués.

Pour sa mission au-dessus
du Pacifique Sud, I"équipage
composé d’une vingtaine de per-
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S Nouvelles

sonnes devait effectuer des
mesures de télémétrie dans le
cadre du lancement d’un
propulseur de type TITAN qui
transportera un satellite météoro-
logique.

LES ENNUIS D'AOM

La mi-février et le début du mois de
mars ont été de mauvaises périodes
pour la compagnie Air Outre-Mer. En
effet, le DC 10 immatriculé F-GKAY o

Prévu le mercredi 2 avril a
3 heures 40, le vol nécessaire 3
cette mission de télémétrie a été
repoussé le vendredi 4 avril a 3
heures 15. Il s’est reposé le
méme jour a Tahiti-Faa’a a 9

subi successivement deux pannes
une a Los Angeles le mercredi 12 février et lautre & Tohiti-Faa’a le samedi Ter mars.

* Mercredi 12 février, immobi-
lisation a Los Angeles

C’est en arrivant a Los
Angeles dans la nuit du mardi
11 février que le DC 10 d’AOM,
immatriculé F-GKAY, a connu
son premier probléme tech-
nique qui I’a contraint a rester
sur I'aéroport de Oakland. A
I"issue de son dépannage, il est
retourné directement sur Paris.

Pour terminer I"achemine-
ment vers la métropole de ses
passagers, la compagnie AOM
sest alors vue dans I'obligation
d’affréter un DC 10 de la com-
pagnie World Airways. Arrivé le
jeudi 13 février a 18 heures 45
(heure locale), ce dernier a redé-
collé le vendredi 14 février 2 9
heures 35.

* Samedi Ter mars : panne de
moteur

Apres son atterrissage a
Tahiti-Faa’a a 5 heures 35

comme prévu, ce méme DC 10
a connu une nouvelle panne
qui I’a obligé , de nouveau, a
rester sur place pour d’impor-
tantes réparations. N'ayant pu
affréter un autre appareil, AOM
décidait de remettre tous ses
passagers par petits groupes, sur
les vols a destination de Paris
des autres compagnies qui
repartaient le dimanche et le
lundi matin.

Malheureusement, la pan-
ne était importante et a néces-
sité le remplacement de I'un des
réacteurs. Le centre industriel
d’AOM a donc, a son tour,
affrété un avion pour livrer le
nouveau moteur et envoyé des
techniciens pour procéder a son
montage.

C’est un Ylliouchine 76 de
la compagnie Ukraine Air Ser-
vice qui s’est chargé de I’ache-
minement du réacteur depuis
Paris. Cependant, cet appareil
au rayon d’action limité a di

heures 30. Ce retard a obligé le
EC-135E a reporter sa date de
retour vers EDWARDS AFB (Air
Force Base) au samedi 5 avril a
10 heures au lieu du jeudi 4
avril. 0

%

L'Ylliouchine 76 de Ukraine Air Service.

passer par |'Asie et réaliser de
nombreuses étapes avant d’at-
teindre Tahiti. Attendu le mardi
4 mars a 2 heures 30 en prove-
nance de Nandi, son avant-der-
niere étape, il n'est arrivé a
destination qu’a 19 heures 50.
Le lendemain soir, le réacteur
¢tait monté et les techniciens
d’AOM procédaient a des essais
moteur en bout de piste. Finale-
ment, le jeudi 6 mars a 5
heures, le DC 10 a pu décoller
a destination de Paris via Los
Angeles.

Programmé également
pour partir ce jeudi 6 mars, une
alerte cyclonique sur Nandi a
cloué I'Ylliouchine au sol pen-
dant deux jours a Tahiti-Faa’a. Il
n'a pu redécoller que le samedi
8 mars a 22 heures 30.
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VISITE DU SECRETAIRE
GENERAL DU HAUT-COM-
MISSARIAT, MICHEL JEAN-
JEAN, AU SEAC/PF

Depuis le 8 juillet 1996, M. Michel JEANJEAN
remplace Mme Anne BOQUET au poste de Secré-

Nouvelles

faire Général du Haut-Commissariat, Le 14 février
1997 & 9 heures, il s'est rendu au Service d'Etat de |'Aviation Civile (SEAC/PF) sur I'aéro-
port de Faa’a. M. Guy YEUNG, le Directeur, ainsi que de nombreux Chefs de service 'ont
accueilli puis accompagné tout au long de sa visite. Celle-ci s'est partagée entre la Tour de
conirdle, la Division Technique et la Cellule informatique.

La visite de la Tour de
contrdle comportait deux
volets : d’une part, les installa-
tions de la salle SAR (Sauvetage
et Recherche), d’autre part le
Centre de Contrdle Régional
(CCR) et la vigie. Mme Annie
COUTIN, Chef du Service de la
Navigation Aérienne ainsi que
MM. XECH et DUGAIL, respec-
tivement Directeur de |"aéro-
drome de Tahiti-Faa’a et Chef de
la Division CA/SAR ont expliqué
A M. JEANJEAN les missions du
service dans les domaines de la
Circulation Aérienne et de
Recherche et Sauvetage ainsi
que les moyens techniques mis
a sa disposition pour les mener a
bien.

Dans la salle SAR,
M. DUGAIL a montré les diffé-
rentes installations qui équipent
la salle et décrit les procédures
mises en ceuvre en période de
crise. Par la suite, il a conduit
M. JEANJEAN jusqu’au CCR ol
M. Jean-Claude HUET, Chef de
la Subdivision Contrdle, lui a fait
découvrir I"application VIVO
(Visualisation des Vols Océa-
niques) et la possibilité de dialo-

M. Michel Jeanjean & gauche et M. Guy Yeung, & droite, d la vigie de la

guer avec les avions via le sys-
teme DATA LINK. M. JEANJEAN
est ensuite monté a la vigie pour
mieux comprendre le fonction-
nement du contrdle d’approche
et du controle d’aérodrome. Il
s'est alors entretenu avec
quelques controleurs.

Grace au panorama offert
du haut de la vigie, M. Jean-
Louis DETANTE, Chef du
Service Infrastructure Aéronau-
tique, ainsi que M. BLUM, Chef
du Bureau Technique, ont pu
présenter les différentes infra-

M. Michel Jeanjean au Centre de Contréle Régional.

N & i

Tour de Tohiti-Faa'a.

structures de I’aéroport et attirer
son attention sur le futur passage
de la route de contournement.

La visite des installations de
la Division Technique (NA3),
menée par Richard AFEIAN, a
permis a M. le Secrétaire Géné-
ral de découvrir "atelier de
maintenance, la salle technique
et la centrale électrique. Il s’est
longuement entretenu avec les
agents de chaque organisme qui
lui ont expliqué leur travail quo-
tidien. 0
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Nouvelles

L RECCHLIGUS U ANCALSH

ECEHEE Transports interinsulaires,

Direction de I'Equipement,
SEAC...

VISITES TECHNIQUES COM-
MUNES DES AERODROMES
TERRITORIAUX

Presque chaque année, une visite technique est organisée sur les aérodromes les plus excen-
trés de la Polynésie. Ces plates-formes constituent des destinations plus que des lieux e pas-
sage comme le sont d'autres aérodromes plus centraux : le contréle de I'Etat et du

MM. Bonard (STT), Segonne (DEQ), Coutin (SEAC], Defante
(SEAC), Brunet SEAC), Coulomb (DEQ), Blum (SEAC).

fonctionnement de ces aérodromes nécessitent donc de s'y rendre spécialement,

* Pourquoi et comment 2

Ces visites outre leur moti-
vation technique permettent
également un contact direct
avec les agents en poste, sur le
lieu de leur activité. Leur carac-
tere informel et détendu permet
de compléter par le dialogue les
liaisons purement fonctionnelles
qui sont celles du fonctionne-
ment quotidien. Elles sont I'oc-
casion d'aborder les problemes
délicats, de sympathiser, de dia-
loguer avec les élus municipaux,
et également,... dans certaines
fles, d'amener quelques sacs de
pain frais lorsqu'il n'y a pas de
boulanger.

Ces visites sont organisées
par le Service d'Etat de I'Aviation
Civile, qui pour les effectuer,
affréte habituellement ['avion
administratif de I'Etat (BEACH-
CRAFT-KING AIR 200) et s'as-
sure ainsi de la sécurité dans
['utilisation de ces infrastruc-
tures.

Sont notamment exami-
nées les différentes caractéris-
tiques des ouvrages et leur

environnement proches (dégage-
ment aéronautiques, trouées)
ainsi que leur conformité par
rapport aux spécifications de
TITAC et de I'OACI

* Qui participe ?

Compte tenu des compé-
tences juridiques respectives de
I'Etat et du Territoire de Polyné-
sie Francaise, les services tech-
niques de I'un et de 'autre
exercent souvent leurs activités
sur les mémes sites: c'est le cas
pour les aérodromes extérieurs
ol agissent principalement:

- le Service Territorial des Trans-
ports Interinsulaire (STTI)

- la Direction de I'Equipement
(DEQY)

- le Service d'Etat de I'Aviation
Civile (SEAC).

Il'est donc intéressant, pour
ces différents partenaires, d'ef-
fectuer ensemble ces visites, non
seulement du point de vue de la
mise en commun des moyens,
mais surtout pour examiner, de

concert et sur le terrain, les inter-
faces de leurs domaines d'acti-
vité. C'est ce qui se pratique,
bien sr dans la limite de la dis-
ponibilité de chacun, chaque
fois que cela est possible.
Participent habituellement a ces
tournées:

- Pour le STTI :

M. Michel BONNARD, Chef du
Service

M. J.Christophe SHIGETOMI son
Adjoint

- Pour la DEQ :

M. Patrice SEGONNE, Chef de
I'Arrondissement Infrastructure
M. Hervé COULOMB, Chef de
la Subdivision des aérodromes
territoriaux

- Pour le SEAC:

M. Guy YEUNG, Directeur
Mme Annie COUTIN, Chef du
Service de la Navigation
Aérienne

M. Jean-Louis DETANTE, Chef
du Service de I'Infrastructure
Aéronautique

M. Michel BLUM, Chef du
bureau d'étude du SIA.
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o Les Australes

Les aérodromes de
RURUTU et TUBUAI ont été
visités le 21 mars 1997 : partici-
paient a cette visite avec le
SEAC, la DEQ et le STTI. A titre
indicatif, voici quelques unes
des observations faites sur ces
terrains:

RURUTU

- Complément d'information a
mettre en place concernant les
dégagements aéronautiques
(obstacles latéraux coté mon-
tagne).
- Bon état de la piste el de son
revétement. La chaussée de 30m
n'est toutefois revétue que sur

Dépét de carburant de Rurutu

ESCALE FORCEE POUR
LE VOL UA 842

Un Boeing 747 de United Airlines s'est posé a
Tahiti-Faa'a le lundi 10 mars @ 3 heures 47 du
matin : il fallait débarquer d’urgence afin de

Nouvelles

18m (multicouche corallien).
- Présence de végétation impor-
tante dans la bande dégagée.

TUBUAI

Bloc technique de Tubuai.

- Amélioration souhaitable de la
trouée QFU 03 (non respect du
plan a 3% en extrémité du pro-
longement dégagé).

- Piste refaite a neuf en 1996,
trés bon état. Chaussée de 30m
revétue sur 23m de largeur
(enrobé basaltique).

- Bande aménagée sableuse sta-
bilisée au ciment.

- Balisage lumineux, refait a
100%.

e Les Tuamotu de l'est et les
Gambier

Longtemps préoccupant,
|'état des aérodromes des TUA-
MOTU EST est maintenant satis-
faisant dans I'ensemble. Réalisés
pour la plupart il ya 10 a 20
ans, leur réfection est intervenue
pour moitié avant 1994 (SIA)
pour moitié depuis (DEQ). Ils
sont maintenant tous revétus, a
I'exception de FAKAHINA dont
la couche de roulement en
corail compacté, dgée de 12
ans, est assez dégradée.

La visite de ces aérodromes
a été effectuée par le SEAC et le
STTl le 8, 9 et 10 avril 1997.
L'ensemble des constatations
effectuées est recueilli dans un
ensemble de fiches qui permet-
tent d'apprécier le degré de
conformité de ces différents
ouvrages par rapport a I'lTAC et
a I'OACI. i

I'hospitaliser, un passager victime d’une crise cardiaque. Cependant, d’aufres problémes
sont survenus et les autres passagers ont dis également rester jusqu’au lendemain...

Une fois le passager souf-
frant débarqué, le pilote du vol
UA 842 assurant la liaison Syd-
ney-Auckland-Los Angeles, a
voulu redécoller mais au dernier
moment, une panne technicue
I"'en a empéché. L'appareil se
dirigeait donc une seconde fois
vers le parking ol les passagers

ont pu ensuite étre dirigés vers
la salle de transit pour patienter.

Les réparations qui ont
duré quelques heures ont obligé
I'équipage, en vertu des regle-
ments internationaux relatifs aux
temps de travail des personnels
navigants, a interrompre ses
activités professionnelles. Les

passagers ont donc été logés
dans les différents hotels de
Tahiti. Une fois le délai régle-
mentaire de repos de |'équipage
écoulé, le Boeing 747 a pu
reprendre normalement son vol
le mardi 11 mars a 4 heures 19.

iia
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FREQUENTATION
TOURISTIQUE DES 3
PREMIERS MOIS DE
L'ANNEE 1997... LA

REPRISE ?

Pendant le premier trimestre 1997, le nombre de touristes qui ont visité la Polynésie s’est

élevé a 39 157 confre 33 827 en 1996 pour lo méme période.

Cela correspond & un accroissement de 5 330 touristes (soit +15,76% par rapport au

premier frimestre 1996).

* Comparaison des premiers
trimestres 1996 et 1995

Les mois de janvier et sur-
tout de mars ont largement
contribué a la forte augmenta-
tion de Iaffluence touristique du
premier trimestre 1997 par rap-

port a celle du premier trimestre
1996. Avec 1 278 touristes de
mieux qu’en 1996, le résultat
touristique du mois de janvier
1997 aura connu une crois-
sance de 12,57%.

Cependant, c’est le mois
de mars qui a fourni le meilleur

Provenance géographiques des touristes en Polynésie

Francaise de janvier a mars

1997/1996
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Provenances

résultat avec 3 368 touristes de
plus qu’en 1996, soit une aug-
mentation de 29,65%. Le mois
de février 1997 a connu quant a
lui une augmentation beaucoup
moins importante : 414 touristes
de plus par rapport a février
1996, soil 3,65% de mieux.

B Jan-Mars 97
0 Jan-Mars 96
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Tourisme

o ’évolution des marchés
touristiques

Le premier trimestre 1997
est meilleur que celui de 1996
sur I'ensemble des marchés tou-
ristiques (+15,76% par rapport a
1996).

L’Amérique du Nord a
connu une augmentation de
5,55% par rapport a 1996.
Celle-ci n'est pas due a une
croissance du marché des Etats-
Unis qui stagne avec +1,94%,

Evolution mensuelle touristique de janvier & mars 1997/1996

15 945
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12 000

10 000
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4 000

2 000
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mais a une forte augmentation
du marché canadien (+52,87%,
soit 332 touristes de plus) et
hawaiien (+13,43% soit 27 tou-
ristes de mieux).

Depuis le mois de janvier
1997, le marché asiatique a
envoyé 3 170 touristes contre 1
117 lors du premier trimestre
1996, soit 2 053 touristes de
plus (+183,80%). Cela révele
une importante reprise de ce
marché qui avait énormément

RESULTATS CUMULES DE JANVIER A MARS 1997

Tourisme

souffert I'année derniere. Mais
cela marque surtout un redres-
sement du marché japonais qui,
a lui seul, a fourni 2 918 tou-
ristes ce trimestre, soit 1 989
touristes de mieux qu’en 1996,
ce qui correspond a une aug-
mentation de 214,10%!

Nombre de touristes 15 945
Non résidents 15 143
Equipages (air) 802
Nombre d'excursionnistes 2 152
Croisiéres 873
Visiteurs de la journée 427
Equipages (air-mer) 852
Nuitées touristiques 179 441
Nuitées hoteliéres 114 974
Durée moyenne de séjour

Moyenne générale 11,25
Touristes a I'hdtel 8,66
Touristes chez les particuliers 25,62
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Francis Saccaull, chef de la division TA., président
de 'ATACEM.

Le jeudi 13 mars a 14
heures dans les locaux du
SEAC/PF, toutes les sections et
associations du SEAC/PF et de la
DIRPF de Météo-France se sont
réunies une derniére fois pour
mettre en place le comité direc-
teur de I"ATACEM. Quatre
points ont été successivement
abordés : I'élection du prési-
dent, I'élection du bureau, I'éla-
boration du projet de demande
de subvention pour "année
1997 et enfin le tirage au sort du
tiers sortant pour les années
1998, 1999 et 2000.

Le jeudi 27 mars M. Alain
RENAUT s’est chargé du dépot
des statuts de I'ATACEM auprés
de la Direction de la Réglemen-
tation et du Controle de la Léga-
lité (DRCL). Cette démarche a
permis a |'association d’étre
reconnue officiellement. Le 3
avril, sa constitution paraissait
au Journal Officiel de la Polyné-
sie Francaise (JOPF) et le 21
avril, elle recevait son n® TAHITI
(n°397836) auprés de I'Institut
Territorial de la STATistique (ITS-
TAT).

Aujourd’hui, I'ATACEM est
forte de 320 adhérents.

NAISSANCE DE L'ATACEM

Afin de permetire la création d'un Comité Local d'Action
Sociale au sein du SEAC/PF et de la DIRPF de Météo-France,
une restructuration du tissu associatif de ces deux orga-
nismes a é1é nécessaire, Aprés plusieurs réunions, les repré-
sentants des différentes sections et associations ont, d'un
commun accord, dissout leur ancien statut respectif pour
monter une seule grande association, I’ ATACEM (Association
Tamarii Aviation Civile et Météo-France), qui regroupe désormais 11 sections.

o Constitution du bureau

Président : M. Francis SACAULT,
Vice-président : M. Roland
COLOMBANI,
Secrétaire Générale :
Judith ROBSON,
Vice-secrétaire général : Léo-
nard MANATE,

Trésorier : Patrick SIMON,
Trésorier adjoint : Jean-Pierre
GIRODON.

Mme

e Les 11 sections de 'ATACEM

- 8 sonf en activités

e Football (président : M. Fran-
cis SACAULT),

¢ Reva Nui : association de
piroguiers (président : M.
Roland COLOMBANI),

e Rau Moana : association de
propriétaires de bateaux (prési-
dent : M. Alain BARBARESCO),
e Parents d'éleves (présidente :
Mme Patricia BARTHES),

e Tennis (président : M. Pascal
LEDOUX),

¢ Danse traditionnelle et culture
(présidente : Mme Hinau RAI-
HEUI),

o Loisirs et social (présicdent : M.
Temorere MOEROA),

o Rughy (président : M. Phi-
lippe GERMAIN).

- 2 sont en sommeil

e Plongée (président : M. Pascal
DE-WEVER),
e Volley-ball (président : M.
Cyril TURI).

- 1 toute nouvelle

e Randonnée (président : M.
Pierre VIEILLARD).

* Les avantages de ce regrou-
pement

La création de ’ATACEM
permet une meilleure homogeé-
néité dans la gestion des diffé-
rentes sections ainsi qu’une
répartition plus «réglementaire»
des subventions qui leur sont
attribuées. Par le biais d"une
«Commission Vie Associative»
au sein du CLAS, I'ATACEM
aura la possibilité de formuler
des demandes d'équipement et
également de développer
I"image du SEAC/PF et de la
DIRPF de Météo-France au tra-
vers de manifestations sportives
ou culturelles de grande enver-
gure.

L'ATACEM sera la cheville
ouvriere du développement de
I'action sociale auprés des per-
sonnels et facilitera le recense-
ment des besoins sociaux des
personnels pour permettre au
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REVA NUI

La section compétition du club REVA NUI, 'association des
rameurs du Service d’Etat de I'Aviation Civile, o remporté
brillamment le marathon du Port Autonome organisé le
samedi 22 mars. Le samedi 5 avril, cette méme équipe
signait une nouvelle belle performance en finissant
deuxiéme du marathon organisé par RFO. Ces deux mani-
festations qui ouvraient officiellement la saison de va'a
[pirogue) 1997 se joudient toutes deux en deux temps entre

Tahiti et Moorea.

* Organisation de I'équipe de
REVA NUI

L’équipe du V6 (pirogues
de 6 rameurs) présentée par
REVA NUI aux deux courses est
composée de 11 rameurs consti-
tués en deux équipages. Le pre-
mier, appelé «le 6 Majeur», est
formé des meilleurs rameurs de
I"équipe et a pris systématique-
ment le départ de la premiere
étape : Papeete-Moorea.

- Papeete-Moorea, équipage n°1

(«le 6 Majeur») :
1- DEGAGE Filipa
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2- PERETIA Tehema

3- BERTHOLON Nicolas
4- COWAN Larry

5- DEGAGE Gilles

6- COWAN Mario (barreur

et entraineur)
- Moorea-Papeete, équipage n°2 :

1- STIMSON Tahaki

2- TIMO Ray

3- VERNAUDON Ken

4- LAUGHLIN Jean-
Hubert

5- LAMBERT Lemy

6- COWAN Mario (barreur

et entraineur)

Viie du Personnel

CLAS de Polynésie de formuler
des demandes de subventions
aupres du Comité Central d’Ac-
tion Sociale (CCAS).

Réunion constitutive
de I'ATACEM.

Reva Nui en vue de Moorea,

* Déroulement des deux
courses

39 pirogues étaient pré-
sentes au marathon du Port
Autonome long de 34 Km.
Mené en téte de bout en bout
par I'équipe de REVA NUI,
celle-ci bouclait la course en
3h 16m : Th 31m aller, 1h 45m
retour. Ce samedi 22 mars, la
météo n'était pourtant pas du
cOté des concurrents car la
houle descendante (dans le sens
Papeete-Moorea) sensée aug-
menter la vitesse des embarca-
tions n’était pas au rendez-vous.

£



Départ de Moorea lors de la course RFO.

Deux semaines plus tard,
la course organisée cette fois-Ci
par RFO se déroulait différem-
ment avec notamment |"appari-
tion d’un fort vent du nord au
cours de la seconde étape. Pen-
dant que REVA NUI mettait le
cap directement sur Papeete,
d’autres équipages se dirigeaient
plus au nord afin de profiter de
la houle générée par ce vent. La
tactique de ces derniers s’avéra
la meilleure car ils finirent par
dépasser la pirogue de I"Avia-
tion Civile.

En effet, «le 6 Majeur» est
arrivé premier a Moorea, alors
que le second équipage n’a ter-
miné que cinquiéme a Papeete

Vie du Personnel

mais a réalisé cependant une
trés bonne performance en pla-
cant REVA NUI deuxiéme sur
40 au classement général.

e Le renouveau de la section
compétition de REVA NUI

REVA NUI est constituée
de 3 sections : la section loisir,
la section corporation et la sec-
tion compétition. 1997 est I'an-
née du renouveau pour la
section compétition qui bénéfi-
cie désormais non seulement
d'une nouvelle pirogue trés per-
formante, mais également d'une
structure beaucoup plus profes-
sionnelle ainsi que de nouvelles
méthodes d'entrainement .

M. COWAN Mario, bar-
reur de I’équipe, assure aussi
I"entrainement des 18 rameurs
de la section. Actuellement, 12
d’entre eux sont sélectionnés et
peuvent prendre la mer en
période de compétition. M.
COWAN Freddy, responsable
technique, travaille en étroite
collaboration avec I'entraineur
et le vice-président de la section
compétition : M. Eric DEVEN-
DEVILLE. '

L’encadrement de la sec-
tion s’est également donné pour
objectif* de remporter le tour de
Tahiti : Tahiti Nui Va’'a qui aura
lieu les 8, 9 et 10 mai pro-
chains. D’autres manifestations
sportives sont également au pro-
gramme : le tour de Moorea au
mois de juillet et, si tout va bien,
le championnat du monde de
pirogues de haute mer au mois
d’octobre 2 Molokai (Hawaii,
USA).

* Objectif atteint : nous revien-
drons sur cet exploit dans notre
prochain numéro.
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Vie du Personnel

MOUVEMENTS DU PERSONNEL

~ Laurent SHAN YAN

Ingénieur du Contréle de la
Navigation Aérienne, est
arrivé le 19 janvier 1997 et
est affecté au Centre du
Contrale du Service de la
Navigation Aérienne.

Ingénieur du Contréle de la
Navigation Aérienne, est
arrivé le 15 février 1997 et
est affecté au Centre du
Controle du Service de la
Navigation Aérienne.

Ingénieur du Contréle de la
Navigation Aérienne, est
arrivé le 22 mars 1997 et est
affecté au Centre du Contréle
du Service de la Navigation
Aérienne.

Gendarme de la Brigade de
Gendarmerie des Transports
Aériens, a quitté la BGTA de
Béle-Mulhouse pour celle de
Tahiti-Faa’a, le 14 avril 1997,

Gendarme de la Brigade de
Gendarmerie des Transports
Aériens, a quitté la BGTA du
CRNA/SE pour celle de
Tahiti-Faa’a, le 28 avril 1997,

René _PRAT - Ingénieur Divisionnaire cles Travaux
Publics de I'Etat, a quitté le territoire le 08 février

- - 1997 pour un congé administratif de 6 mois.
Ingénieur Electronicien des

Systemes de la Sécurité Benaichouba GUETTAA - Ingénieur du Controle
Aérienne de Classe Principal,  de la Navigation Aérienne, Classe Divisionnaire a
a quitté le territoire le 10 Quitté le territoire le 05 mars 1997.

février 1997 pour un congé  Mare HIBERTY - Volontaire a I'Aide Technique, a
administratif de 6 mois. quitté le territoire le 15 mars 1997.

Victor TERIERQOITERAI Ingénieur du Contréle de la Navigation Aérienne, classe Divisionnaire a été
mis a la retraite le 04 janvier 1997,

LChristian VACHOT Ingénieur du Contrdle de la Navigation Aérienne, Classe Divisionnaire a été mis a la
retraite le 05 janvier 1997,

Benaichouba GUETTAA Ingénieur du Contréle de la Navigation Aérienne, Classe Divisionnaire a été
mis a la retraite le 31 mars 1997,
a 53 tatio 9 fenue Patricia COWAN Agent Contractuel de 3 catégorie est affectée du Service Administratif au Service de la

Navigation Aérienne - Aérodrome dle Tahiti-Faa‘a a compter du 24 mars 1997.

Anna LAW Agent Contractuel de 3é& catégorie est affectée de I’aérodrome de Tahiti - Faa'a aupres du Chef
du Service de la Navigation Aérienne 3 compter du 24 mars 1997.

l: DM é. —' Nous avons appris le déces de Monsieur Jean-Claude BOCQUET survenu le 17 mars 1997, avec douleur,
la Rédaction adresse ses condoléances a la famille.
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