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SOMMAIRE

Les conditions actuelles de la distribution des carbu-
rants aviation sur la Cdte Nord nous laissent 1'impression
de vivre au temps des années 40.

Les &quipements sont rudimentaires et les capacités
de stockage extrémement 1imitées en comparaison de la demande,
& un point tel que les inventaires ne sont utilisés que pour fins
de dépannage seulement. Les raisons de cette situation sont
dues aux difficultés de s'approvisionner (logistique complexe)
et aux colts trés &levés que doivent payer les transporteurs
pour acheminer le carburant & ces sites. Les transporteurs
sont donc forcé&s d'opérer leurs appareils avec des charges
de carburant suffisantes pour compléter leur circuit et
perdre ainsi une capacité& de charge marchande vitale & leur
revenu financier.

D'autre part,1'intervention de 1'état dans cette
région laisse présager pour le fytur immédiat, un niveau plus
&levé d'activités économiques qui visent & am&liorer les
communications sur ce territoire isolé.

Une réorganisation des services de carburant devient
une n&cessité non seuiement pour le transporteur principal mais
pour tous les opérateurs d'aéronefs sur ce territoire.

Cette &tude démontre les possibilités d'approvisionner
ce territoire &conomiquement méme & court terme. Le probléme
réside dans le manque d'infrastructure aux asroports et 1'absence
de stockage pour recevoir le carburant par navires citernes.

Ces correctifs sont hors d'atteinte pour les transporteurs qui
oeuvrent dans cette région. Seul la volonté d'un gouvernement
peut apporter la solution & cette situation.

Le 15 mars, 1982, Jean Guy Moore, ing.
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OBJECTIFS

Cette étude vise 3 é&valuer la situation actuelle

de 1'approvisionnement en carburant d'avions dans l1a ré&gion

de T1a Rive Nord comprise entre Mingan et Blanc Sablon et &

&laborer pour ce territoire un plan de d&veloppement pour

1'6tablissement d'un réseau rationel de distribution des

carburants aviation.

LE TERRITOIRE

La région qui s'étend de Sept-Iles & Blanc Sablon

est divisée en deux zones distinctes:

1a moyenne Cote Nord,

Ta Basse

Fig. 1

Remarque:

de Sept-Iles jusqu'a 1'ouest de Natashquan. Ré&gion
reliée au réseau de routes provinciales & 1'excep-
tion de Baie Johan Beetz qui demeure le seul village

isolé de 1a Moyenne Cote Nord.

Cote Nord,
de Natashquan & Blanc Sablon. Ré&gion complétement
isol%e, accessible seulement par voie maritime en

saison et par voie aérienne.
Carte de localisation

Pour les fins de cette &tude, la terminalogie Cdte
Nord ne distinguera pas entre Moyenne et Basse Cdtie
et comprendra le territoire de Mingan & Blanc Sablon.
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Section A - RELEVE DE LA SITUATION ACTUELLE

1.

Amé&nagements aéroportuaires

Cette région posséde des infrastructures de base qui per-

mettent certaines activités au niveau du transport aérien.

Cette &tude se limitera & discuter les incidences des

services de carburant sur 1'opération des aéronefs et

autres appareils desservant la région; la qualité des

pistes et des autres services ne font pas 1'objet de cette

&tude.

1.1 Aéroports de la région

Mingan

Havre St-Pierre
Natashquan
Chevery
St-Augustin

Blanc Sablon

Remarques:

Provincial Fédéral

X
x (en construction)
X
X
X
X

Le rapport Payne (Atude en profondeur des problémes

de Ta Basse Cdte Nord) nrésenté au Gouvernement du
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Québec au mois de novembre 1979, recommande 1a cons-

truction d'un afroport additionnel pour desservir la

Romaine. |

- L'ouverture du nouvel a&roport de Havre St-Pierre
pré&vue pour le printemps 1983 va réduire drasti-
quement les activités présentes a Mingan et va
affecter par 1e fait méme la vocation de cet

aéreoport.
Hydroports

Le quai pour hydravion situd normalement dans une baie,
d 1'embouchure d'une riviére ou sur un lac demeure
la seule 1iaison pratique et rapide de communication

entre les villages.

Les cing aéroports de la ré&gion permettent 1'entrée
des passagers et de la marchandise dans des aopa-
reils de taille moyenne comme les DC 3, les HS 748
aux points les plus importants, les hydroports
servent de points de relais pour assurer la redistri-

bution aux viliages isolés.

Outre cette fonction de raccordement des villages entre
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eux, 1'hydroport sert de tremplin pour desservir
les nombreux et populaires territoires de chasse
et p8che de cette région. La chasse et 1a péche
attirent non seulement un bon nombre d'amateurs de
1'extérieur & chaque annde mais sont la raison de
vivre de 1a population indienne qui habite ce ter-

ritoire.
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LISTE DES HYDROPORTS

Endroits

Mingan

Havre St-Pierre

Baie Johan Beetz
Aguanish

Natashquan

Kegashka

Romaine

Harrington Harbor (ile)

Chevery

Téte & 1a Baleine
La Tabatidre

St-Augustin

Vieux Fort
Rividre St-Paul
Blanc Sablon
Fig. 2

Fig. 3

Aéroports

X

en construction

Remarques

Lac Paterson (Propair)
Lac des Plaines (Propair)
Quai fédéral

Municipalité

Lac (Propair - AirNat)
Quai fédéral

Quai fedéral

Quai f&dé&ral, Golfe

Rivigre Netaganiou
Quai de la Municipaliteé
(Propair)

Quzi fedéral, Golfe
Quai de la Municipoalité

Rividre
Quai fédéral

Baie
Quai fédéral

Lac (Propair)

Carte des &quipements de transports maritimes et aériens

Carte du ré&seau de transport aérien Cote Nord




EQUIPEMENTS DE TRANSPORTS MARITIMES
ET AERIENS
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Blanc Sabion

Vieux Fort

St-Augustin

La Tabatiére

Mutton Bay

Chevery

Romaine

Kegashka

Natashquan

Baie Johan Beetz

Havre St-Pierre

Mingan

Sept-Iies

TABLEAU DES DISTANCES

(approximatives)

668 km

562 km

467 km

307 km

109 km

0 km-

60 km

65 km

Tableau 1
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2. Le transport aérien sur la Codte Nord

2.1

Service régulier

Le transport aérien de ligne est assuré principale-
ment par Régionair dont la base d'opération est
située a Sept-Iles. Cette compagnie opére une
flotte d'appareils turbo propulsés composé&e de

6 HS 748 et 2 Beach 99. Le service est maintenu
suivant une grille horaire de six jours par semaine
et permet de relier les cing (5) aéroports de
Mingan, Natashquan, Chevery, St-Augustin et Blanc
Sablon avec Sept-Iles pour raccordement avec le

reste de la province.

Une autre compagnie du groupe Qusbecair, Propair,
assure les liaisons entre les villages isol&s de la

région et permet des raccordements aux vols de

Régionair & Mingan, Natashquan et Chevery. Ce service

d'hydravions en &té et sur skis en hiver est complé-
menté& par un service d'hélicoptére pecur le maintien

des opérations durant les deux pAriodes de gel (5 & 6
semaines) et du dégel (4 semaines) & 1'automne et au

printemps.

Tableau 2 Grille horaire - Service Basse Cte Nord en vigueur

Te 18 janvier 1982.
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Service basse cote-nord Lower North Shore Service
(Vois effectués par Régionair (1981) Inc.) (Operated by Regionair (1981) inc.)
En vigueur le 18 janvier 1982 Effective January 18, 1982

924 %28 g40e 520 a0 YOL/FLIGHT 1o 921 928 H5e 425
HS? BEC DHC-3 BEC DHC-2 EQUIPEMENT/EQUIPMENT DHC-3 BEC BEC DHC-2 HS7
1@5 6 1@5 1@5 1-3-5 FREQUENCE/FREQUENCY 1@5 1@5 [ 1-3-5 1@5
1040 115 1209 D SEPT-ILES A 1325 11%5 1%00
1235 A PORT-MENIER D 1250
) A
ms | 1150 A D 1350 1725
10 | 1205 1255 | D MINGAN A 1335 | s | 1710
WA BAIE JOHAN BEETZ . 1345
1205 | 1240 A D 1300 1635
1225 1245 D NATASHQUAN Ao 1620
1405 A 0 1150
1415 D KEGASKA A | 1w
1435 A . 0 120
1445 D GETHSEMANIE (La'Romalne) A 110
1406 1515 A D 1040 1645
bpesd b : HARRINGTON/HARBOR CHEVERY H 1000 b
1550 A ’ D 0045
1600 b TETE A LA BALEINE A | e
1615 A LA TABATIERE V|
1340 A 0
bppod 5 ST-AUGUSTIN A
“520 A BLANC SABLON D 1550
o Vol effectué par Propair, au nom de Regionair {1981) inc. e Operated by Propair, on behalf of Regionair (1981) inc.
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La Cdte Nord est reliée & Terre Neuve & la hauteur
de Blanc Sablon par les services de la Compagnie .
Newfoundland & Labrador Air Transport qui assure

une lizison Deerlake-Blanc Sablon-Goose Bay et

St Anthony-Blanc Sablon trois fois par semaine avec
un petit appareil Beechcraft Queenair. L'aéroport
de Blanc Sablon, en plus de desservir la région du
Vieux Fort & Blanc Sablon (2,068 population en 1978),
est aussi 1'aé&roport pour les ré&sidents de la Cote

Est du Labrador.

Service taxis aériens

Toutes les petites compagnies a&riennes opérant avec
permis de classe 4 situées aux bases périphériques &
la Cdte Nord, telles que Qudbec, Bagotville, Baie
Comeau, Mont Joli, Gaspé, Sept-Iles ou celles de
Terre Neuve, se rendent & des intervalles plus ou
moins réguliers aux différents aéroports de la Cote
Nord. La compagnie qui maintient le plus d'activités
d ce niveau est 1'Aéro Club de Sept-Iles qui se rend
en moyenne 80 fois pas an & Natashquan et 20 fois &

Blanc Sabion.
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Ce service est utilisé par les gens d'affaires, les
employ&s du gouvernement, les reprAsentants de
Québec Té&l&phone, Hydro Quibec et autres qui doivent
se déplacer sur la cBte. L'envoi de marchandises et
colis spéciaux est souvent acheminé par ce genre de

service,

On peut rattacher & ce groupe de services 1'utili-
sation des hydravions pour le transport des amateurs
de chasse et péche qui se rendent & chaque année dans

ce territoire de prédilection.

Les indiens font une forte demande surtout a la
Romaine pour les hydravions de Propair. 0On se rappel-
lera 1'incident de 1'automne 1981 ou les forces

armées canadiennes ont di dé&panner les indiens qui

ont &té surpris par le gel hatif sur leur territoire
de chasse et péche au nord de 1a Romaine et qui ont

dl 8tre rescaper par les hélicopteres de 1'armée.
Service tout cargo

Ce service spécialisé relie le dernier village doté

d'un aéroport et desservit par la route provinciale
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138 avec le reste de 1a Cdte Nord. C'est & Mingan que
la Compagnie Transport Aérien de Sept-Iles maintient
ses opérations cargo avec 4 appareils DC 3. Des
charges de 8,000 livres de marchandises générales

ou de carburant en vrac peuvent &tre transportées

tout le long de 1a cote. En 1981, cette Compagnie

a effectug 1,000 heures de vol pour répondre & cette
demande. Transport Aérien de Sept-Iles assiste régu-
lidrement Ré&gionair en sous traitance pour transpor-
ter 1'exc&dent des marchandises que cette derniére

ne peut acheminer sur ses vols ré&guliers.

Appareils itiné&rants

Plusieurs compagnies opérent leurs propres appareils
pour se rendre sur la Cote Nord par affaires et pour
des excursions de chasse et de pé&che. Ces mouve-
ments d'appareils qui peuvent totaliser plusieurs
centaines de vols dans une année sont tré&s irréguliers

et souvent inattendus.

Les compagnies et institutions qui reviennent le plus
réguliérement d'une année & 1'autre sont les suivantes:
Le Gouvernement du Québec, Transport Canada, Québec
North Shore Paper, Kruger, 1a Dé&fense Américaine, la

D&éfense Nationale et autres.
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2.5 Service d'hé&licoptéres

Ces appareils jouent un rdle stratégique dans cette
région isolée. Dans les dernigres années on a compté
de 10 & 15 appareils en service sur la cfte durant
1'&t&, & cette p&riode-¢i de 1'année on en retrouve
que 2 ou 3. Malgré que les activités en 1981 aient
été trés ralenties, les opérateurs espérent utiliser
cette année de 6 ou 7 appareils pour les travaux d'en-
vironnement de 1'Hydro Québec & 1a Tabatiére, pour
les travaux d'inspection des lignes de transmission
et les travaux avant projet & Chevery sur la Riviére
Petit Mecatina. Plusieurs autres institutions
utilisent ces appareils occasionnellement telles

que Qué&bec Té&léphone, les Affaires Indiennes, 1a

R&gionale du Golfe et d'autres.

Un h&licopteére est disponible au Centre de Santé Com-
munautaire de Blanc Sablon 12 mois par année. Il

faut mentionner de plus que ce sont les h&licoptéres

qui prennent la reléve des hydravions & 1'automne et des
avions sur skis au printemps. Les trois compagnies
représentées sur la Cote Nord sont: Les H&licoptéres
Canadiens Lté&e, Golfe H&licoptéres et Morthern

Wings Helicopters Ltd (Laverendry).
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Politiques actuelles d'approvisionnement en carburant aviation

sur la Cdte Nord.

Pour bien comprendre 1a difficulté qui existe dans ce do-

maine, il faut souligner 1'é&cart important entre la logis-

.tique d'approvisionnement des carburants essence pour vé-

hicules et le mazout et celle utilisée pour 1'acheminement

des carburants aviation.

Dans le premier cas, 1a demande relativement importante
créée par la population, celle de 1'Hydro-Québec nour ses
génératrices d'électricitd et celle de 1a municipalité et
de Ta commissjon scolaire, a justifid 1'installation
d'infrastructure permanent pour stocker ces produits
pétroliers dont 1'approvisionnement est acheminé par navi-
res citernes provenant directement d'une raffinerie de
Montr&al Est. Cette mission est assurée par Gulf Canada
qui a construit les réservoirs et approvisionne la Cote

exclusivement depuis plusieurs dé&cennies.

Un fait important & mentionner est que Gulf Canada n'est
pas un fournisseur de carburant aviation dans 1'Est du
Canada ce qui explique le manque d'intérét de cette
Compagnie pour le probleéme d'approvisionnement des carbu-

rants aviation.
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Meme si les activités a&riennes sont relativement nom-
breuses pour 1'ensemble du territoire, 1'activité & un

aéroport donné varie considérablement avec les saisons.

Les transporteurs ayant la responsabilité de pourvoir &
leurs propres besoins en carburants aviation s'aquittent
de cette tache d'une manigre peu rationnelle. Probable-
ment que cette attitude relédve du fait que le carburant
avait trés peu d'incidence sur le colt des opérations
aériennes jusqu'ad récemment (1979). Aujourd'hui, toute-
fois, le peu d'organisation et de coordination que 1'on
retrouve dans ce secteur est une contrainte majeure

pour tous les op&rateurs d'aéronefs. La manque d'infra-
structure d'une part et la faible dimension des trans-
porteurs et le peu  de ressources qu'ils ont & Teur dis-
position d'autre part, aident a perpétuer cette situation

déplorable.

3.1 Ré&gionair

C'est ainsi que les vols 748 de Ré&gionair en direction

de ia Cote Nord décollent normalement avec 9,000 Tivres

de carburant i bord pour une autonomie de 4% heures

de vol et ne prennent livraison de carburant &
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Natashquan et a Blanc Sablon que s'il y a nécessité
pour compléter le voyage. Cette politique était due
au colt &levé et aux faibles réserves de carburant

A ces deux endroits.

Cette pratique a des conséquences désastreuses & deux
points de vue. La premiére est la perte de charge
marchande qui 1imite 1'utilisation de 1'espace utile
de 1'appareil et la deuxiéme est le colt d'opé&ration
plus &levé pour transporter le carburant sur tout le
trajet au lieu de prendre livraison & chaque aé&roport
des quantités nécessaires pour se rendre & la pro-

chaine destination.

Tableau 3 Ré&gionair - Effet des politiques actuelles d'appro-

visionnement carburant.

3.1.1 Propair

Les appareils utilis&s comme hydravions en &té et
sur skis en hiver, doivent opérer normalement avec
une charge marchande maximum et le minimum de car-
burant. Le carburant doit donc &tre disponible aux
bases desservies par ces appareils. A cause des
faibles quantités requises, le mode d'approvisionne-

ment le plus pratique pour les bases isolées a &té
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le baril de 45 gallons.

Dans les centres dotés d'un aéroport, la base d'hy-
dravion est &quipée d'un petit réservoir qui est
aliment& a partir des réservoirs principaux de

1'aéroport.

Plusieurs villages desservis par Propair n'ont pas
de carburant disponible lorsque ces villages sont

assez pras les uns des autres.

Transport Aérien de Sept-Iles

Le Transport Aérien de Sept-Iles a comme base d'opé-
ration 1'a&roport de Mingan. Cet a&roport aveit

8t& am&nagé dans le contexte d'une vocation mili-
taire qui depuis a &t& abandonnde et les installa-
tions ont &t& transférées & la Province. Avec la
construction de ia route 138 jusqu'a Havre St-Pierre,
1'importance de cet aéroport a périclité temporai-
rement mais pour se doter d'un nouveau rdle, celui

de tremplin pour le transport adrien de marchandi-
ses pour les autres villages isolées de 1a COte Nord.

Transport Aérien de Sept-Iles a donc & sa disposition
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d cet endroit, un systéme de distribution en car-
burant trds conventionnel et ad&quat et dont 1'ap-
provisionnement provient de Sept-Iles par camion
citerne. A moins d'urgence ou entente préalable,
les trois dépdts de Mingan, Natashquan et Blanc

Sablon ne servent qu'aux fins de 1'exploitant.

Service des hélicoptéres

Le probléme des opé&rateurs d'h&licoptéres est que
leurs travaux sont de courte durée et que leurs

bases sont déplacses réguligrement. Pour ces raisons
le baril de 45 gallons a &té le d&panneur dans

presque tous les cas.

Une exception sur la Cote Nord & Blanc Sablon, Northern

Wings, op&re un hé&licoptére & 1'année longue pour le
Centre de Santé Communautaire. Cette situation
justifiait 1'installation d'un ré&servoir de 10,000
gailons vu que le carburant &tait disponible & un
colt raisonnable en coordonnant 1'approvisionnement
avec Régionair. Cette méme compagnie prévoit un
accroissement des activités a Chevery au cours de
1'&6té 1982 et pour am&liorer ses opérations, elle se
propose d'installer un réservoir de 10,000 gallons

qui serait approvisionné de Deerlake.
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EFFETS DES POLITIQUES ACTUELLES
de
L'APPROVISIONNEMENT EN CARBURANT

Utilisation de la charge utile de 1'appareil

Charge maximum du HS 748 17,500 Tivres
Pratiques courantes - Carburant 9,000 " 51%
Charge marchande utile 8,5n0 " 49%

40 passagers 6,600 Tivres

Bagages et cargo 1,900 "

Hypothase - Carburant disponible et &conomique 2
Natashquan, Chevery et Blanc Sablon

Carburant au départ de Sept-Iles 5,000 Tivres
Charge marchande utile 12,500 " 71%
40 passagers 6,600 livres -

Bagages et cargo 5,900 "

Colt de transporter du poids inutile

D'aprds British Aérospace, la p&nalitéd annuelle est de
80 livres de carburant brl1& pour chaque livre de poids

inutile.
j.e. 3,000 livres de carburant & bord coltent $41,N00/an(1981)
Perte de revenu cargo - & é&valuer
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4. Demande de carburant 198]

Malgré les conditions défavorables et 1'absence de coor-
dination des approvisionnements, il s'est consommé pras
de 2 million de gallons ou plus de 2 millions litres

de carburant aviation sur la Cdte en 1981.

gallons litres %

Jet B et A 189,000 859,194 40
Essence 100/130 281,000 1,277,426 60
Total 470,000 2,136,620 100

Mode d'approvisionnement

en vrac 342,000 1,554,732 73
en barils 128,000 581,888 27
470,000 2,136,620 100

Tableau 4 Estimé& demande carburéacteur 1981

Tableau 5 Estim& demande essence 100/130, 1981
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A&roports

Ré&gionair (vrac)
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(barils)
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000 gallons

Aéroports

Régionair/Propair
Transport Aérien

Autres

Total

Sommaire

Vrac

Barils (45 gallons)
Total

Gallons
233,000
48,000

281,000

CARBURANT AVIATION

Essence 100/130
Estimé de 1a demande 1981
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Les équipements - Dépdts de distribution aux adroports

Aéroports Installations réservoirs Exploitant

capacité en gallons

Essence 100/130 Jet A&B

Mingan 2 x 10,000 Nil Transport Aérien
de Sept-Iles
Natashquan 2 x 5,000 2 x 5,000 Re&gionair
1 x 3,500 --- Air Nat
Chevery 1 x 5,000 Nil Propoair
1 x 3,000
St-Augustin Nil N1l
Blanc Sablon 3 x 5,000 5 x 5,000 Ré&gionair
Centre de Santé 1 x 10,000 Northern Wings
Helicopters
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Les &quipements - Dépdts de distribution aux hydroports

Mingan, Lac Paterson
Havre St-Pierre, Lac des Plaines
Baie Johan Beetz

Natashquan

Kegashka

Romaine

Harrington Harbour
Chevery

Téte & la Baleine
La Tabatigre
St-Augustin

Vieux Fort
Rivigre St-Paul

Blanc Sablon

Essence 100/130 Exploitant

1 x 500

1 x 5000

Nil

1 x 250
1 x 1000

Nil

Barils

Barils

1 x 5000

Barils

Barils

Barils

Nil

Nil

Nil

Propair

Propair

Propair
Air Nat

Propair

Propair
Propair
Propair
Propair

Base non
active

Base non
active

Base non
active
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7. Evaluation des é&quipements de distribution

Deux catégories de systéme.

7.1

7.2

EquipementsRégionair & Natashquan et Blanc Sablon
Carburéacteur et essence 100/130.

Ré&servoirs fournis par Esso & Québecair et aux Ailes
du Nord au début des opérations sur Tla Cote Nord.

Ces ré&servoirs ont &té& en service plusieurs années

d Havre St-Pierre et relocalisés en 1978 & Natashquan
et Blanc Sablon. La condition mé&canique de ces
réservoirs est mise en doute pour le service
aviation, Les &quipements de distribution sont en
bonne condition mécanique mais ne rencontrent pas les

normes exigés par les fournisseurs.

Equipements Propair (essence 100/130).
R&servoirs sur terre (dé&chargement 3 gravitd) avec
boyau de raccordement et filtre "Go no Go" seutement.

Installations non acceptables.



- EE S - EE - E .

- 28 -

Approvisionnement - Logistique et colts

Mingan
Camion citerne de 4,000 gallons (18,200 litres)
Provenance - Sept-Iles
Route Provinciale 138
Temps de livraison - 11.5 heures (aller-retour)
Taux en vigueur au mois de décembre 1981
$0.0145 du Titre
$30.00/heure de transport
Taux unitaire réel
$0.0335 du litre
$0.152 du gallon

Natashquan

Avion citerne DC 3
1,000 galions 100/130 (1) ou 800 gallons Jet B
(1) Dans 1e cas du 100/130 les réservoirs de 1'avion
permettent de livrer 1,000 gallons
Provenance - Mingan
Distance - 106 milles
Taux - $4.25 du mille
CoOt du voyage - $901.00




-2 .
100/130 Jet B

Taux unitaire/gallon $0.90 $1.13

Taux unitaire/litre $0.198 $0.248

Chevery

Avion citerne DC 3
1,000 gallons 100/130 ou 800 gallons Jet B
Provenance - Deerlake, Terreneuve
Distance (air) - 136 milles
Taux $4.50 du mille
Co0t du voyage - $1,224.00

100/130 Jet B
Taux unitaire/gallon $1.224 $1.53
Taux unitaire/litre $0.269 $0.337

Blanc Sablon

Camions citernes - min. 2 unités de 7,000 gallons
Provenance - Lewisport, Terreneuve

Distance - 375 milles jusqu'a Ste-Barbe

Barge - Ste-Barbe & Blanc Sablon - 22 milles
CoOt de la barge - $3,500./voyage (2 camions)
Durée du voyage 3 heures plus 1 heure d'attente
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CoQt de transport
Colt de 1a barge

Total
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au gallon au litre
$0. 345 $0.076
$0.250 $0.055
$0.595 $0.131

Figure 4 Lewisoort - Blanc Sablon

Deerlake - Chevery

Tableau 6 Cout de transport

Tableau 7 Cout total du carburant
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COUT DE TRANSPORT DES CARBURANTS AVIATION (1)

Aéroports Mode de transport et provenance Taux unitaire réel
Camion citerne Avion citerne litre gallon
Mingan de Sept-Iles -— $0.0335 $0.152
Natashquan de Mingan (Jet) 0.2815 1.28
(Essence) 0.2315 1.05 o
DN
]
Chevery de Deerlake (Jet) 0.337 1.53
(Essence) 0.269 1.22
Blanc Sablon de Lewisport 0.1310 0.595

barge de Ste-Barbe
ad Blanc Sablon

(1) Taux réel 3 1'automne 1981.

9 neajqey
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COUT TOTAL DU CARBUREACTEUR

Aéroports Transport % du coOt total Carburant * Colt 3 destination
litre gallon
Mingan 0.0335 10% 0.3038 (1) $0.3373  $1.53
Natashquan 0.2815 48% 0.3038 (1) 0.5853 2.66
]
Chevery 0.337 51% 0.3300 (2) 0.667 3.03 &
[ ]
| Blanc Sablon 0.131 28% 0.3280 (3) 0.459 2.09

é (1) Prix a Sept-Iles (Jet B)
: (2) Prix 3 Deerlake, Terreneuve (Jet A)
(3) Prix & Lewisport, Terreneuve (Jet A)

* Prix en vigueur en décembre 1981

/[ neajqel
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SECTION B - PROJECTION DES ACTIVITES SUR LA COTE NORD

1.

Intervention gouvernementale

Une volonté trds forte de 1a population de diminuer les
effets de 1'isolement a créé un mouvement d'entrainement
depuis quelques années qui a sensibilisé les différents
niveaux gouvernementaux & agir pour améliorer les condi-
tions de vie dans cette région. Transport Canada a déja
amorcé un programme de réorganisation des aéroports. Le
Minist2re d'Expansion Economique R&gionale avec Transport
Canada procédent.a la construction d'un nouvel aAroport

a Havre St-Pierre.

Au Québec, suite a Ta visite d'une délé&gation formée pour
examiner en profondeur les problémes de la Cote Nord, le
rapport Payne recommande une sé&rie d'actions qui améliore-
raient de beaucoup les communications sur la Cote et sur-
tout 1a logistique d'approvisionnement de ce territoire.
D'autre part, certains projets de développements hydro-
électriques a 1'état de planification apporteront, au
moment de leur r8alisation. un facteur d'entrainement qui

justifiera 1'attention qui aura &té apportée a ce terri-
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toire dans les années pré&cédentes.

Pour illustrer 1'importance de ces activités futures, exa-

minons séparément leur contenu.

1.1 Transport Canada

- Réaménagement de 1'aéroport de Blanc Sablon (1981-82)

- Construction avec 1'aide financiére de MEER, d'un
nouvel aéroport & Havre St-Pierre qui a la popbu-
lation 1a plus importante de la Cdte (1982-83)

- Programme de réaménagement Chevery, Natashquan et

St-Augustin (en revision)

1.2 Gouvernement du Québec

L'implication du Québec dans 1'amélioration du territoi-
re a 8té& amorcée suite aux recommendations du ranport
Payne et se présente comme suit:
Blanc Sablon - Route pour regrouper le secteur
de Blanc Sablon & Vieux Fort. En
construction 1981-83.
St-Augustin - Réfection de la piste & 1'aéroport

- Réorientation de la piste




1.3

Chevery

La Romaine

Natashquan
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Allongement de la piste de 3,900 a
4,200 pieds

Pont et jetée entre 1'aérovort et
le village

Etude de relocalisation du quai et
route d'accés jusqu'a 1'aéroport
Etude d'un quai sur terre ferme
Route de raccordement & Chevery
Construction d'un troncon de route
Chevery-La Tabatiére

Nouvel aéroport

Construction d'un trongon de route
pour relier Kegashka et Aguanish &

Natashquan

Ces recommandations sont & 1'&tude présentement et un

programme spécifique pourrait &tre préparé dans un

avenir prochain.

Cette planification influencera directement les recomman-

dations de ce rapport.

Hydro-Québec

Quoique les projets dé&crits ci-aprdés n'ajent pas &té
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communiqués officiellement, certains travaux en cours

nous permettent d'anticiper leur r&alisation.

- Développement hydro&lectrique - R{viére Petit Mé&catina
Travaux avant projet 1982-1987
Camp d'accds - Chevery
Sites des travaux - Brissonnais, mille 72

Minipi, mille 146

- Centrale hydroé&lectrique au Lac Robertson a 12
milles de la Tabatiére - Capacité de 43 mégawatts
Projet d'électrification de 1a Cote de Chevery &
Blanc Sablon

Réalisation du projet 1983 a 1986

- Construction de 1a ligne de transmission
Vers Chevery

Vers Blanc Sablon 1983 & 1986

- Autres projets hydroé&lectriques

5 riviéfes - non cé&dulés

Ces projets auront un impact direct sur 1'&conomie de

1a CBte Nord et les activités adriennes subiront une
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Tableau 9

Tableau 10
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augmentation importante.

Quoiqu'il soit difficile d'obtenir plus de précision
d ce stage-¢i sur le rythme de ces développements,
on peut imaginer un scénario d'activités dans les
anndes immédiates et prévoir 1'effet de ces projets

sur les activités aériennes du territoire.

Prévision de 1a demande de carburant aviation créée

par les nouveaux projets 1983-1987

Prévision de Ta demande totale aux aéroports

1983-1987 - Essence 100/130

Prévision de la demande totale aux aéroports

1983-1987 - Carburséacteur
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000 gallons

Endroits

Natashquan

La Romaine

Chevery

La Tabatigre

St-Augustin

Total

e

CARBURANT AVIATION

Demande additionnelle créée par les nouveaux projets 1983-1987

(Prévisions hypothétiques seulement)

1983 1984 1985 1986
(Jet) 30 . 30 30 30
(Essence) 20 20 20 10
(Jdet) 10 10 10 -
(Essence) 20 20 20 -
(Jet) 30 40 55 60
(Essence) 30 40 50 30
(det) ' 15 10 30 40
(Essence) 20 25 30 30
(Jet) 10 15 20 --
(Essence) 10 15 25 --
(Jet) 95 105 145 130
(Essence) 100 120 - 145 70

_68—

g nesa|qe}



CARBURANT AVIATION

Projection de 1a demande totale 1983-1987

Essence 100/130
000 gallons

Aéroports-Hydroports 1983 1984 1985 . 1986 1987
Mingan 100 75 50 50 50
Havre St-Pierre 75 85 95 100 - 100
Natashquan 75 80 85 75 75
]
-
Romaine 30 30 30 25 20 o
3
Chevery 60 70 80 80 80
La Tabatidre 25 30 35 35 10
St-Augustin v 10 15 25 20 20
Blanc Sablon 25 30 35 40 45
Total 400 415 435 425 400

6 nea|qey



Carburéacteur
000 gallons

Aéroports

Mingan

Havre St-Pierre
Natashquan
Romaine (1)
Chevery
St-Augustin

Blanc Sablon

Total

(1) Hypothgse -

CARBURANT AVIATION

Projection de 1a demande totale 1983-1987

1983 1984 1985
—— 50 75
150 180 180

10 10 25
200 240 255
10 15 30
80 145 145
450 640 710

Ouverture de 1'aéroport 1985
1983-1984 - demande pour hé&licoptdres

180

20

260

20

145

700

180

20

260

20

145

700

o—

_l-b-
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EXPLICATIONS AUX TABLEAUX

Ces projections sont bas&es sur les hypothéses suivantes:

1. La réalisation des projets de 1'Hydro-Québec

Avant projet Petit Mé&catina 1982-1987

Projets du Lac Robertson (La Tabatigre) 1983-1986
Centrale et ligne de transmission

Les travaux & St-Augustin 1983 @ 1985

L'aéroport de 1a Romaine (ouverture 1985)

Les projets de troncons de routes - Relevads techniques

et tracés seulement

2. L'ouverture de 1'Aéroport de Havre St-Pierre au printemps

1984

3. Réorganisation de l1a c&dule de Régionair 1983-84

Bas&e sur un service Sept-Iles-Havre St-Pierre-Natashquan

Sept-11es-Chevery
Sept-Iles-Romaine-St-Augustin-B. Sablon

ou autres combinaisons d'arréts

Nouvelle politique d'approvisionnement des avions & Havre

St-Pierre, Natashquan, Chevery et Blanc Sablon.
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SECTION C
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- FACTEURS DE PLANIFICATION

1. Infrastructures: Aéroports - Routes - Quais

1

N

Aéroports

Blanc Sablon

Consé&quence:

St-Augustin

Chevery

Conséquence:

Romaine

Réaménagement de 1'aéroport 1981-82
Nouvel aérogare
Relocalisation du systéme de distri-

bution des carburants au printemps 1982

Réfection de 1a piste

Aucune incidence sur le carburant

Base d'opération pour le projet Hydro-
Québec "Petit M&catina"

Aéroport de raccordement pour le projet
d'Hydro-Québec & La Tabatiére
Construction-d'un systéme de distribu-
tion des carburants a 1'aéroport a

1'&té 1982

Planification d'un nouvel aéroport
Inclure systéme de distribution des

carburants




i-

1.2

- 44 -

Natashquan - Systéme de carburant 3 reviser en

fonction de facteurs autres

Havre St-Pierre- Quverture du nouvel aé&roport 1983-84
- Construction d'un systeme de distri-

bution des carburants &té& 1983

Mingan - Aucun changement

Routes

Le programme de routes probosé dans le rapport Payne
va relier & des centres plus importants, un nombre de
villages isolés. La ré&alisation de ce programme va
permettre 1'abandon du service des petits avions 1'&té
et 1'hiver et les hélicoptéres durant les périodes de

gel et dé&gel.

Villages isolés Reliés &
Aguanish Natashquan
Kegashka e

La Tabatiére Chevery

Baie des Moutons "o
Téte & la Baleine TR
Aylmey Sound woow
Vieux Fort Blanc Sablon
Rividre St-Paul wom
Middle Bay noon
Bradore Bay oo
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IT est important d'obtenir du Gouvernement du Québec

les dates de réalisation de ce programme pour minimiser

les investissements dans des systémes carburant qui

deviendraient désuets avec la construction de ces

routes.

Deux sites sont & surveiller: La Tabatiére et Téte &

]a Baleine.

Quais

Chevery -

St-Augustin -

La construction du quai a une importan-
ce majeure sur 1'approvisionnement de
Chevery. La date de réalisation peut
gtre reliée directement avec 1a décision
de 1'Hydro-Québec de procéder rapidement
ou plus Tentement avec les travaux avant
projet du Petit M&catina.

Cette décision n'a pas d'incidence sur le

syst&me de carburant proposé pour 1'a&roport

La Tocatlisation du nouveau quai sur la

terre ferme relié par route (13 km)
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jusqu'a 1'aéroport puis par pont au
village lui-méme. La construction de
ce systéme quai-route permettrait de
planifier un systéme d'approvisionne-
ment de carburant aviation pour

St-Augustin sur une base é&conomique.

Mission Basse Cdte Nord
Stratégie de d&veloppement

Liaison internodale : Vieux Fort-Blanc Sablon
Liaison internodale : Chevery-La Tabatiére

Liaison routigre : Kegashka-Natashquan

Site St-Augustin
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2. Sources d'approvisionnement et colts
2.1 Préliminaire

Les faibles quantités requises et le peu d'entreposage
disponible aux a&roports ont 1imité toutes initiatives
de réorganisation de ce systéme de distribution aux
aéroports en 1981. La provenance des carburants et
les modes de transport utilisés en 1981 démontrent
clairement le probléme décrit ci-avant du manque de
dimension des transporteurg et de 1'absence total de

coordination ou d'iniative de regroupement.

Dans 1'optique de ce rapport et considérant 1'inten-
tion du MEER de contribuer au développement du trans-
port aérien dans cette ré&gion, on peut &largir nos vues
sur les sources ou la provenance du carburant qui sera

consommé& sur la Cdte Nord.
2.2 Fournisseurs
Deux fournisseurs seulement sont actifs dans 1'Est du

Canada au niveau de la distribution des carburants

aviation. Ces deux fournisseurs maintiennent indivi-
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duellement un réseau de dépGts stratégiquement situés

pour desservir ce marché hautement spécialisé.

Dans la planification d'un systéme rationel d'appro-
visionnement i1 faut considérer de prendre livraison
de ce carburant le plus pr&s possible de son point
de production c'est-a-dire la raffinerie et &viter
de se procurer le produit de dépot secondaire comme

Lewisport et de dépdt tertiaire comme celui de Deerlake.

La Tocation de la Cote Nord nous offre deux alterna-
tives: la raffinerie d'Halifax (Esso) ou les raffine-

ries de Montréal Est (Shell et Esso).

Figure 10 Carte Dartmouth-Cote Nord - Montréal-Cdte Nord
Tableau 11 Source d'approvisionnement

Tableau 12 Prix du carburant
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SOURCES D'APPROVISIONNEMENT

Carburant aviation

Endroits Fournisseurs Dépot Provenance Mode de transport
Lewisport Shell Secondaire de Montréal Bateau
Esso " d'Halifax Bateau
Deerlake Shell Tertiaire de Lewisport Camion citerne
Esso Res. (50,000gals) " " " .
(84}
ol
Sept-Iles " Shell Secondaire de Montréal Bateau 1

Res. (875,000gals)

Esso Secondaire de Montréal Bateau
Res.(610,000gals)
Halifax Esso Primaire Raffinerie ————
Montréal Esso/Shell Primaire Raffinerie -———

Res.=—= Réservoir

Ll nes|qel
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Tableau 12
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PRIX DU CARBURANT*
cent/1itre
Essence Carburéacteur
100/130 Jet A Jet B
Deerlake Nil 36.1 Nil
Lewisport 37.7 35.9 33.7
Sept Iles 37.0 35.0 33.5
Hali fax 36.8 35.0 32.8
-Montréal 36.6 34.2 32.7
Livraison en contenant de 45 galions (avec additif U-car)
Montréal 56.1 _— 52.4

* Fourni par Esso et en vigueur 2 mars 1982

Remarque:

Le remplissage de barils de carburant aviation n'est
fait qu'd Montréal par les deux fournisseurs

Shell et Esso et un dépdt de $30.00 est exigé pour
garantir le colit du contenant.
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Modes de transport

3.1

Transport routier - Aérien

Mingan, Havre St-Pierre sont accessible par la route.
I1 faut donc penser & ce stage-¢i de s'approvisionner

de Sept-Iles par camion citerne.

Natashquan, Chevery: présentement ces deux asroports
sont approvisionnés par avion citerne & un colit trés
élevé. Le contracteur actuel "Transport Aérien de
Sept-Iles" veut acquérir un DC 4 pour faire ce tra-
vail entre~autre et peut réduire le colit actuel par
DC 3 de $1.53 @ $0.90 par gallon en DC 4 pour

Chevery pour une réduction de 41%.

Des né&gociations pourront &tre amorcées pour
obtenir d'autres réductions bas&es sur des ententes

d plus long terme.

Blanc Sablon: le systéme actuel camion-barge peut
&tre maintenu pour le court terme. Toutefois les
termes d'approvisionnement devraient &tre négocier

directement avec le fournisseur et non un intermé-
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diaire. De plus i1 n'v a pas d'avantage & s'approvi-
sionner de Jet A alors que le carburant Jet B est
disponible & Lewisport. Le colt de location de 1a
barge pour traverser de Ste-Barbe & Blanc Sablon
devrait &tre négocié dans un autre contexte pour bé-

néficier d'un taux plus favorable.

3.2 Options maritimes

Deux options peuvent &tre considéré&es pour acheminer
dventuellement 1e carburant aviation par bateau aux
ports de mer de Mingan, Natashquan, Chevery et Blanc

Sablon.

Gulf Canada: Cette Compagnie est le fournisseur exclu-
sif des carburants essence et huile & chauffage sur
toute la Basse Cdte Nord. Elle posséde un réseau-
d'entreposage dans tous les villages accessibles par
bateau. Toutefois dans 1'Est du Canada cette Compagnie
ne produit pas de carburant aviation et pour cette
raison elle ne s'est jamais préoccupée de ce type de

carburant dans sa mission d'approvisionner ce territoire.

En discutant cette situation avec les représentants de
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la Compagnie Gulf, i1 semble qu'il serait possible
pour cette compagnie d'inclure dans la cargaison de
leurs navires, les quantités de carburant aviation
requises pour les aéroports (les compartiments sont

de 150,000 gailons.

Les deux navires couramment utilisés, le Gatineau et
le McKenzie, ont une capacité de 60,000 et 30,000
barils respectivement. Cette possibilité présente
un intérét particulier surtout & moyen terme en
considérant le réaménagement d'infrastructure qui
est proposé dans le rapport Payne: "Construction
d'un nouveau quai & Chevery et la relocalisation du

quai & St-Augustin".

Deux ports de mer peuvent recevoir des navires de
60,000 barils: Blanc Sablon et Havre St-Pierre.
Dans le cas de Blanc Sablon, 1a Compagnie Gulf nous
avise que leurs navires peuvent s'y rendre 12 mois
par année. I1 ne fauf pas confondre toutefois ce
genre de navigation avec celui de la barge qui
assure le service entre Ste-Barbe et Blanc Sablon

de mai & décembre seulement.
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Dans les autres villages, Baie Johan Beetz, Harrington,
La Tabatigre, Natashquan, 1a Romaine, St-Augustin et
Téte a la Baleine, Tes quais existants peuvent accomo-
der les navires de 30,000 barils. I1 faut souligner
toutefois que les quais de Harrington et de St-Augus-
tin sont situds sur des iles et que cette situation
nfoffre aucune possibilité de solution pour les
aéroports de Chevery situé sur la terre ferme a

22 milles de 1'Ile Harrington et de St-Augustin

situé @ 8 milles de 1'ile qui regoit le traffic

maritime,

L'intér&t de cette compagnie de participer au program-
me &ventuel de stockage des carburants aviation en plus
grandes quantité&s aux aéroports de la Cote, représen-
te un é&lément important de solution considérant leur

connaissance du territoire et leur présence spéciali-

sée dans cette région.

Woodwards 011 Limited: La deuxidme possibilité dans
les options de transport maritime est la Compagnie
Woodward de Goose Bay Labrador qui dessert pré&sente-
ment tous les viTiages de Ta Cote Nord du Labrador.

Cette compagnie posséde deux petits navires d'une
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capacité de 5 et 10 barils et elle a aussi exprimé

le désir d'offrir ses services pour approvisionner la
Basse Cote. Woodward propose de prendre livraison

du carburant directement de la raffinerie d'Halifax
et de distribuer cette cargaison aux destinations

désirées.

I1 est intéressant de noter 1'aspect &conomique de ce
mode de transport comparativement & celui de 1'avion

citerne et méme du transport routier.

Les estimés préliminaires fournis par cette compagnie

sont comme suit:

- Un navire de 300,000 gallons 10,000 barils)

- Un colOt per diem de $4,350.00

- Durée du voyage: 108 heures (4.5 jours)

- Approvisionnement & Dartmouth, N.S.

- Destination - Mingan, Natashquan et Blanc Sablon

- Taux unitaire de $0.01435 du Titre

- Dans le cas de délai, le colt per diem augmente
de $0.0032 le prix du Titre pour chaque journée

additionnelle.

Tableau 13 Telex de Woodwards 0i1 Limited

Tableau 14 Mode d'acheminement - Option maritime
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QUEBECAIR MTL

WOODWARD GBAY
FEB. 23, 1982

TELEX NO. 114
ATTN: JEAN GUY MOORE

WITH RESPECT TO OUR CONVERSATION AS OF TCDAY, INITIAL
ESTIMATES ON PER DAY CHARTER. %® OF OUR 300,000 GALLON TANKER
1S  4,350.00 DOLLARS CDN. PER DAY. ESTIMATE CO4PLETE VAYAGE
TO EE 4.5 DAYS, TOTAL COST 19, 575.00 DOLLARS OR 0.01435 (l.4
X8X CENTS) PER LITRE.. 1 SUSPECT HOWEVER THAT PRODUCT COST IN
LY*WISPORT IS CONMNSIDERABLY MORE THAN A FACILITY SUCH AS HALIFAX
THE COST OF DELIVERY FROYM HALIFAX WOULD BE d THE SA4E AS
BENISRBRTIREIAXAARIXIAXBABAABIRKBZABRABALBAZLSAR33KX

LEWISPORTE.

QUR ESTIMATES ARE BASED ON DELIVERY TO THE THREE LOCATIONS
YOU MENTIONED.

REGARDS
PTETER WOODWARD :
WOODWARDS OIL LIMITED

*

QUEBECAIR MTL

WOODWARD GBAY

Tableau 13



Navire citerne

Capacit& en 000 B.

MODE D'ACHEMINEMENT

Option maritime

60

30

10

Havre St-Pierre Natashquan Chevery Blanc Sablon
X ——- -—— X
X X —~—- X
X X -— X
X X X X
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Pour fin de comparaison avec les autres modes de
transport, nous utiliserons un coQt de $0.02 du litre

pour acheminer le carburant par transport maritime.

Dans le cas de Chevery, cette compagnie nous assure
que son petit navire "Tana" de 150,000 gallons,

peut se rendre directement au quai de la municipalité
d 1'embouchure de la Riviére Netaganiou pour déchar-
ger sa cargaison. Le Tana a un tirant d'eau tras
faible et agit comme une barge pour atteindre cet
endroit difficile. Cette option pour Chevery est trés
importante lorsqu'on considére le colt &levé pour
transporter le carburant en avion citerne de Deerlake

a Chevery.

Contrainte créée par le transport maritime

IT est difficile de considérer ce mode de transport
sans &valuer le colit de 1'infrastructure requis sur
les quais pour assurer un déchargement rapide du

navire citerne. Un réservoir de 5,000 barils colte
en 1982, $275,000. incluant les lignes de dé&charge-

ment, les pompes et les plates-formes.

Estimé préparé pour les Iles de la Madeleine,
(printemps 1982)



Tableau 15

DEVIS DE CONSTRUCTION  suor o5 - CLASSE 11 PaGE_1__pE. 2.
REGION No DINSTALLATION CLASSE - No D'AFFECTATION
Québec 3-440
VILLE ADRESSE ’ - PROV. DU MUNICIPALITE
CAP_AUX MEULES ILES DE LA MADELEINE QUEBEC
REF. No DE DESSINS ET REVISIONS :
PREPARE PAR . A M J REVISE PAR MJ
R. Talbot/nl - 82 02 03 A%l gl-01-%
CODE DESCRIPTION PARPOSTE DEPENSE EN FRAIS
0300 Réservoirs 166,900
0301 Erigef et installer un réservoir de
. 5000 bbis (30 X 40) pour 1e Turbo B
incluant fondations, inspection,
ver1f1cat1on, Jaugeage et peinture 137,700
0302 - Installer 3 réservoirs de 13 000 gals
: (112 X 20) incluant fondations,
échelles, passerelle, peinture et
Jjaugeage 29,200
0400 Pipelines 39,000
0401 100 de 6" @ $49/pi. 4,900
0402 500 de 3" @ $17/pi. 8,500
0403 Valves et accessoires 25,600
0600 Equipement de pompage et plates-formes 31,600
0601 Une pompe Gilbarco #RS 2A3-B de 5 H.P.
de type centrifuge et amorce automati-
que capacité de 150 GIPM installée sur
plate-forme de béton 5,500
0602 1 bras de chargement de 3", inc]’u"ah't
compteur, filtre, etc. 11,700
0603 Electricité pour pompe et plate-forme
de chargement _ 4,900
0604 Systéme d'injection pour le UCAR type
Meco Pack, mod2le L-5000 complet avec
pompe et se]]e pour montage de barils,
installé sur sabots 9,500
TOTAL
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CLASSE

=]
b=

PAGE __g__ DE__.g .

REGICN

No D'INSTALLATION

Québec 3-440

CLASSE

Na D'AFFECTATION

VILLE

CAP AUX MEULES

ADRESSE

ILES DE LA MADELEINE

PAOV. DU MUNICIPALITE

REF. Mo DE DESSING ET REVISIONS

QUEBEC

L

PREPARE PAR . A M J REVISE PAR A M J
R. Talbot/nl 82 02 03
R T T
9201 Dépenses de conversion, drainage de
ligne, raccords de changeur, dispa-
sition de produit 4,900
SOUS-TOTAL 237,500 4,500
Escalation 1%/mois pour 6 mois 14,300 300
Contingence 10% 25,200 © 500
NOTE: Pour travaux en &té seulement.
'DEVIS
VALAPLE ¥ 'STUAU
QAVR1SE2
CLASSE 11
TOTAL 277,000 5,700




- 67 -

Avantages du transport maritime

En plus du colt de transport qui est de beaucoup
inférieur & celui des autres modes de transport,
1'achat de plus grandes quantités et directement de

la raffinerie permet de négocier de meilleurs prix.

La différence entre Te prix net & Lewisport et &

Darthmouth peut excéder $0.05 le Tlitre.
A titre d'exemple:
300,000 gallons (1,363,800 1itres)

@ 0.05 Te Tlitre représente une épargne de $68,190.00

sur une seule Tlivraison.
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Inventaire des réservoirs de la région

Possibilité de réalocation de service

La Compagnie Gulf Canada poss&de un nombre important de

réservoirs de stockage des carburants, tous situ&s aux quais
des villagesde la Basse Cdte. Ces réservoirs sont utilisés
a capacité pour approvisionner la demande locale.durant les

cing mois de 1'hiver.

Toutefois depuis 1'ouverture de la route provinciale de
Sept-Iles & Mingan et Havre St-Pierre, i1 est possible
qu'une logistique revisée démontre la disponibilité de cer-
tains réservoirs a Mingan et & Havre St-Pierre. A Blanc
Sablon, le port est accessible toute 1'annge. Une revision
des pratiques d'approvisionnement et de la demande pour-
raient révéler la possibilité de mettre disponible certains

de ces réservoirs a d'autres fins.

Hydro-Québec a raccordé dans les derniéres années Natashquan
8 son réseau provincial d'é&lectricité. Les réservoirs
utilisés anciennement pour les génératrices sont maintenant

disponibles pour d'autres usages.

Hydro-Québec débute en 1983 son projet de centrale au Lac
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Robertson pré&s de La Tabatigre afin d'électrifier le

dernier secteur isolé de la Cote s'é&tendant de la Romaine
d Blanc Sablon. La construction de la ligne de transmis-
sion sera complétée pour coincider avec 1'ouverture de la

centrale au mois de décembre 1986.

Ce programme libérera une quantité importante de réservoirs
d St-Augustin. (Cette station de gé&nératrices sera déman-
telée). Les stations de La Tabatizre et de Blanc Sablon
seront conservées pour fin de reléve en cas de panne,

mais 1'importance de la réserve sera diminuée considéra-

blement.

Ces possibilités devront &tre explorées & fond pour per-
mettre de récupérer au maximum des actifs d'une valeur

stratégique importante pour cette région.







-k NS TR D I AN T T S T e

!
E E - i . [

- 70 -

SECTION D - PLAN DE DEVELOPPEMENT

Le but

Le but proposé est d'é&tablir un systéme de distribution
des carburants aux aéroports de l1a Cdte Nord qui réponde
adéquatement et &conomiquement & la demande de tous les

usagers (adronefs).

L'organisation

Pour atteindre ce but, i1 faut regrouper 1a demande de
carburant aux aéroports et créer une organisation ou
déléguer & une organisation existante la responsabilité
de diriger les activités reliées au systéme de distri-
bution. Les trois organismes qui pourraient avoir un
certain intérgt a prendre charge de ces activités sont
les suivantes:

- les municipalités de 1a Cote Nord

- les fodrnisseurs de produits pétroliers

Esso ou Shell

- le transporteur Ré&gionair

La dimension du marché et 1'é&loignement de cette région

n'incitent pas les fournisseurs & s'y aventurer. La
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structure financiére des deux autres candidats peut
difficilement justifier leur implication. Toutefois

les trois alternatives méritent d'8tre vérifiées.

Les &quipements de stockage

Le choix des &quipements d'entreposage doit &tre fait en
fonction de la Togistique courante d'approvisionnement
et doit garantir une certaine flexibilité ooérationnelle
au moment de la réception du carburant pour isoler les
réservoirs pendant la période de détente et de vérifica-
tion. Pour ces raisons, deux réservoirs sont nécessaires
pour Te méme produit. La canacité de ces ré&servoirs

est choisie pour satisfaire les critgres de demande,

mode d'approvisionnement et durée de Ta pAriode d'iso]é—

ment.

Dans le cas des trois aéroports de Natashquan, Chevery et
Blanc Sablon, la capacité recommandée est 2 x 20,000 gal-
Tons pour le carburéacteur Jet B et 2 x 10,000 galions

pour 1'essence aviation 100/130.

Un stockageintermédiaire est prévu au quai de ces villa-

ges pour emmzgasiner les quantités requises durant la
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période d'isolement des cing (5) mois d'hiver.

Tableau 16 - Programme d'implantation des sys-
t&mes permanents

Tableau 17 - Planification stockage au quai

Havre St-Pierre (ouverture pra&vue en 1983) sera appro-
visionné par camion citerne directement de Sept-Iles
et sa demande relativement faible pourra &tre pleine-
ment satisfaite avec un systéme de 2 x 10,000 gallons

pour chacun des deux produits.

St-Augustin et le futur aéronort de La Romaine seront
équipés é&galement d'un systéme de 2 x 10,000 gallons

pour chacun des deux produits.

La Romaine a une particularité spéciale par ses fortes
activités de chasse et péche. La population indienne
est trds active & 1'automne sur le territoire et

1'hydravion est devenu Teur seul moyen de déplacement.
Ces déplacements requigrent un minimum de 10 & 15,000

gallons d'essence aviation chaque année.
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Le programme de stockage au quai est un &lément
essentiel pour 1'approvisionnement par navires citernes.
Au Tieu de construire ces réservoirs & neuf, il est
suggéré de récupérer les réservoirs de 1'Hydro-Québec
qui deviendront disponibles lorsque le programme

d'&lectrification de la cdte aura &té compldts en 1986.

L 'APPROVISIONNEMENT

L'achat du carburant

Le mode

I1 sera important de normaliser les achats de carburéac-

teur sur le type Jet B pour satisfaire les turbo pro-

pulsés et les h&licoptéres. I1 est recommandable aussi

de transiger directement avec les deux fournisseurs

Esso et Shell pour déterminer les termes d'un contrat

d'approvisionnement & plus long terme.

A court terme - Provenance du carburant - D&p8ts secon-
daires

A moyen terme - Provenance - Raffinerie

de transport

Court terme - Reviser les ententes de transport entre



Moyen terme -

Long terme -

Personnel

station. Ce
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Sept-Iles et Mingan
Utiliser les services du DC 4 de Trans-
port Aérien de Sept Iles pour Mingan et

Chevery

Quvrir les négociations avec Woodwards
0il Limited de Goose Bay pour 1'utili-
sation du navire citerne Tana de 5,000 B
(150,000 gallons).

Cette option sera importante pour appro-
visionner les nouveaux systémes en

1983-1984.

Discuter avec Gulf Canada 1'option de com-
biner les approvisionnements de carburant
aviation avec leurs livraisons sur la

Cote Nord.

Déterminer les exigences et colts d'une

telle opération.

Le personnel en place actuellement aux aéroports de la

Cote Nord est & contrat avec Régionair comme agent de la

méme personnel est en charge des livraisons
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de carburant aux avions. Dans le cas d'une réorganisa-
tion du secteur carburant sur la cbte, ces personnes
seraient mandat&es par contrat pour prendre la respon-
sabilité du poste de carburant 3 1'aéroport pour

servir la demande générale et un programme de formation
serait préparé avec le fournisseur pour améliorer les
normes d'opérations et de sécurité dans la manutention

de ces produits.

Programme de formation du personnel

La fonction d'avitaillement des avions exige une dis-

cipline plus sévére que celle normalement suijvie

dans Ta manutention des autres produits pétroliers.

Le but ultime de cette discipline &tant de protéger

la sécurit® des passagers et de 1'é&quipage.

Cette discipline exige:

- de connaitre & fond le fonctionnement du systéme de
distribution, sa manutention et son entretien,

- de connaitre les caractéristiques physiques des car-
burants, les contrdles & exercer pour en protéger la
qualité et les procé&dures & suivre au déchargement
et & T'avitaillement des appareils,

- d'atre familier avec les exigences de maintenir les
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régistres appropriés pour enregistrer les vérifica-
tions sur les contrdles de Ta qualité et des guan-
tit&s. Ces régistres doivent &tre rigoureusement

remplis quotidiennement.

Politique de revente

La revente des carburants aviation aux aéroports devra
tenir compte de deux facteurs: le prix du carburant
et les charges pour le service & 1'appareil. Le prix
du carburant pourra 8tre prédétermind. Si une compa-
gnie pétroligre prenait charge d'une telle opération,
certaines compagnies (i.e. Ré&gionair) pourraient &tre

favorisées d'un prix négocié.

Les charges pour le service & 1'appareil devra tenir

compte de la catégorie de clientéle.

Trois niveaux de charges pourront @tre é&tablis:

1. Un premier niveau pour la compagnie qui requiert

plus de Ta moitié de la demande. C'est le cas de

Régionair. Ce colt se situerait a 0.10 le litre.
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2. Le deuxiéme niveau pour les autres transporteurs
qui contractent une demande précise par année
mais qui ne requiert que de faibles quantités.

Ce colt se situerait & 0.15 le Titre.

3. Le troisiéme niveau s'appliquerait aux aéronefs
~itinérants qui fréguentent le territoire sur une
base irrégulidre ou inattendue. Ce colt serait

de 0.20 le litre.

Ces chiffres n'indiguent qu'un principe. Le but de
cette politique n'est que de ré&cupérer les collts

d'opération d'un tel systéme.



PLAN DE DEVELOPPEMENT

Programme d'implantation des systémes permanents

000 gallons

Aéroports Systémes de Réservoirs (gallon) Date de construction
distribution 100/130 Jet B
Blanc Sablon 2 2 x 10,000 - 2 x 20,000 Printemps 1982
Chevery 2 2 x 10,000 2 x 20,000 Ets 1982
. ]

~J
(o]

Natashquan 2 2 x 10,000 2 x 20,000 Eté 1983 ot

Havre St-Pierre 2 2 x 10,000 2 x 10,000 Eté 1983

Remarques: Le programme d'implantation & ces quatre (4) aéroports représente les priorités 2
court terme.

9L nesjqey



PLAN DE DEVELOPPEMENT

Planification stockage au quai

000 gallons

Carburéacteur Essence 100/130 Date de
A&roport uai Aé&roport Quéi réalisation
Havre St-Pierre 20 Nil 20 Ml
Natashquan 40 ' 50 20 30 1984-1985
Romaine (1) 10 Nil 10 20 1986-1987 '
S
. t
Chevery 40 100 20 50 1983-1984
St-Augustin (2) 10 Nil 10 Nil
Blanc Sablon 40 50 20 30 1983-1984

(1) Au moment de la construction de 1'aéroport

(2) Lorsque les travaux auront &t& complé&tés

L1 neajqej
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MANUTENTION DES
CARBURANTS AVIATION

Introduction

On ne saurait trop insister sur I'importance d'avitailler les avions avec le grade voulu de carburant et d’assurer que

ce dernier ne contient aucune trace d'eau ni d'impuretés. C'est |4 un des facteurs essentiels de la sécurité aérienne.

Qu'il s'agisse du plus petit avion privé ou d'un grand avion commercial de plusieurs millions de dollars, il faut |
apporter un soin égal aux opérations d'avitaillement. Les méthodes de manutention des carburants aviation doivent |
étre dictées par le bon sens et les registres appropriés doivent étre rempilis. Il ne faut que quelques minutes pour |
effectuer les divers contrdles et enregistrer les résultats. Ce travail est cependant indispensable, a la fois pour votre
protection et celle des avions.

Ce guide ne vise pas a exposer en détail chacune des techniques de manutention des produits aviation, mais plutot
a fournir suffisamment d’'information pour permettre le déroulement normal des opérations quotidiennes.

ATV TL I ey oot

SHELL CANADA LIMITEE
Montréal, Québec
Février 1981.
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CARBURANTS AVIATION

Le tableau ci-dessous indique les divers carburants disponibles. Les essences aviation (Avgas 80 et Avgas 100) et
les carburéacteurs A-1 et B sont de loin les plus employés. On trouvera également ci-dessous, la liste d’'un certain
nombre d’additifs pour ces carburants. ‘

Les essences aviation (Avgas) sont utilisées dans les avions munis d'un moteur a pistons. Les désignations
numeériques correspondent a l'indice d'octane du mélange pauvre.

Les carburéacteurs alimentent les moteurs a réaction et les turbopropulseurs. Les avions civils a réaction (modéles
commerciaux et d’affaires) exigent I'un ou l'autre des carburéacteurs. D’ordinaire, les avions militaires utilisent le
carburéacteur B, mais ils peuvent également utiliser du carburéacteur A-1 avec A.LA. (additif antigivre).

Grade Autres désignations Couleur Description et usage principal

Avgas 80 80/87 Rouge Avions civils munis de moteur & pistons, selon les
besoins particuliers du moteur.

Avgas 100 -100/130 : Vert

Carburéacteur

A-1* AVTUR Limpide Type kéroséne (a point d'éclair élevé), pour les avions
civils a réaction. Point de congélation: -47°C (-53°F).

Carburéacteur

A* *  AVTUR , Limpide Type kéroséne (& point d’éclair élevé), pour les avions
civils & réaction. Point de congélation: -40°C (-40°F).

Carburéacteur . ,

B JP4, Limpide Type fraction a coupe large (a faible point d’éclair),

AVTAG pour les avions militaires et avions civils & réaction.

Point de congélation: -57°C (-60°F).

Carburéacteur

JP5 AVCAT Limpide Type kéroséne (a point d'éclair éleve), principalement

pour les avions militaires & bord de porte-avions.

*Parfois appelé & tort: JP1

CONTROLE DE LA QUALITE

L’expression “surveillance” de la qualité serait peut-étre plus appropriée. Comme il a été précisé ci-dessus, il faut
avant tout s’assurer qu'on livre au client le grade voulu de carburant et que celui-ci est propre et exempt d’eau.

Il existe divers procédés pour détecter la présence d'eau et d'impuretés dans les carburants. Le moyen le plus
simple consiste & employer un seau émaillé blanc ou encore un grand récipient de verre propre, et & effectuer le
contrdle & des intervalles convenables et réguliers. |l s'agit de prélever un échantillon de carburant, de le verser
dans le contenant (seau émaillé blanc ou pot de verre et de I'agiter pour y créer un tourbillon creux afin que toutes
les saletés susceptibles de s'y trouver soient visibles lorsqu’elles se déposent au fond. On pourra, en méme temps,
vérifier la “couleur” et I'aspect du produit, qui doit étre “limpide et brillant”.

Le détecteur d'eau est un dispositif simple mais d’une sensibilité telle que les capsules indiqueront sans peine la
présence de 30 ppm (parties par million) d’eau dans le carburéacteur. La teneur en eau d'un carburéacteur livré &
bord d'un avion ne doit jamais dépasser ce niveau.

L'échantillonneur millipore est un dispositif plus complexe servant & mesurer I'accumulation d'impuretés dans
les carburéacteurs. 1l peut détecter une matiére polluante solide de dimensions aussi infimes que 0,8 micron, ce
qui représente environ 1/120 du diamétre d’'un cheveu humain. La teneur maximale admissible en impuretés est
de 0,25 milligramme par litre.

Votre équipement de manutention du carburant permet, dans une certaine mesure, d’exercer un contrdle sur la
contamination, mais des veérifications constantes sont nécessaires. Vous étes tenu de maintenir la qualité du
produit, depuis qu'il est livré dans vos installations de stockage jusqu'a ce qu'il soit mis & bord de I'avion.

Les fiches de vérification, dont vous trouverez des modeéles dans le présent guide, indiquent quels contrbles vous
assureront que le carburant reste propre et sec une fois qu’il est entré dans les installations de stockage et de
distribution. Une explication détaillée de la marche a suivre est fournie pour chacune des formules de controle de
la qualité que vous utilisez.
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MATIERES POLLUANTES

e SALETES ET EAU

e AGENTS TENSIOACTIFS
* MOISISSURES

e AUTRES CARBURANTS

LES SALETES ET L’EAU constituent les impuretés les plus susceptibles de polluer le carburant stocké aux
aéroports. “Limpide et brillant”, telle est la description d’un carburant exempt de “saletés visibles ou d’'eau”. Si le
carburant est brouillé et trouble, il y a tout lieu de soupgonner la présence d'eau ou d'infimes particules
poussiéreuses.

LES AGENTS TENSIOACTIFS (en surface) et les micro-organismes sont deux autres matiéres polluantes qui
risquent d'étre décelées en de rares occasions. La présence d'eau a I'état libre dans le carburant est a I'origine de
ces problémes. Les agents tensioactifs, ou limon, sont de texture savonneuse ou détergente. De couleur brunatre,
ils se déposent au fond des réservoirs ou des bacs collecteurs.

LES MICRO-ORGANISMES qui apparaissent parfois aux points bas sont des excroissances fongiformes. Le danger
que constitue leur présence dans les réservoirs d'avions se congoit facilement. L'une ou l'autre de ces matiéres
polluantes peuvent rendre I'équipement de filtration et de controle inopérant. Si on constate la présence de ces
impuretés au cours d'une vérification, il faut immédiatement en avertir le fournisseur.

UNE POLLUTION tout aussi dangereuse peut résulter du mélange accidentel d'un produit aviation avec ' AUTRES
CARBURANTS. Comme toute autre forme de pollution, la contamination par des produits étrangers ne peut étre
maitrisée que grace a vos efforts de surveillance et d’entretien.

DECHARGEMENT ET AVITAILLEMENT

¢ DECHARGEMENT DES CAMIONS-CITERNES AUX INSTALLATIONS DE STOCKAGE
e TEMPS DE DECANTATION DES PRODUITS
e CHARGEMENT DES AVITAILLEURS

LE DECHARGEMENT DES CAMIONS-CITERNES AUX INSTALLATIONS DE STOCKAGE doit étre effectué en
stricte conformité avec les régles établies. On doit notamment prendre grand soin d'observer la pause de 10 minutes
entre I'étape n° 2 et I'étape n° 3 ci-dessous:

1. S'assurer que la quantité et le grade du produit indiqués sur la feuille de livraison correspondent bien aux
données sur le bon de commande.

2. Comparer la quantité dans la citerne a la quantité indiquée ci-dessus (N° 1).

3. Aprés avoir nettoyé I'orifice de dépotage, prélever un échantilion du produit, dans chacun des compartiments
du camion, en le versant dans un seau émaillé blanc ou dans un pot de verre réglementaire a large embouchure
(contenance d’un litre) et vérifier visuellement la limpidité, la couleur ou la propreté. S'il y a de I'eau ou d'autres
matiéres polluantes, essayer de les retirer par I'orifice du collecteur du camion. S'il y a toujours de 'eau dans le
produit aprés en avoir prélevé plusieurs échantillons, refuser la livraison.

Dans le cas d’essences aviation, vérifier visuellement s'il y a de I'eau et dans le cas de carburéacteurs, employer
le détecteur d’eau. Si I'état du produit est satisfaisant, le noter sur la feuille de livraison. Inscrire, par exemple,
“Produit satisfaisant aprés vérification de la couleur et de la propreté”.

4. Effectuer la mise & la terre du camion-citerne. -

5. S'assurer que le réservoir de stockage, qui doit recevoir le produit, contient bien le produit identique, qu'il a éteé
jaugé a la pige et qu'il y a suffisamment de place pour la quantité de produit livrée.

Les objets métalliques tels que rubans de jaugeage, échantillonneurs, thermometres, etc. ne doivent pas étre
placés dans les réservoirs de stockage au cours des 30 minutes qui suivent la livraison ou tout déplacement
du produit.

6. Commencer le dépotage. Entrouvrir le couvercle de I'orifice supérieur du compartiment sans toutefois I'ouvrir
complétement, & moins d'avoir la certitude que la ventilation du camion est insuffisante.

7. S'assurer que tous les compartiments du camion-citerne sont complétement vidés, avant de débrancher d'abord
le flexible, puis le cable de liaison équipotentielle ou de mise 4 la terre.




TEMPS DE DECANTATION. Aprés chaque réception de produit en stockage, il faut laisser un temps minimal de
décantation avant de remettre le produit en circulation, a savoir:

¢ Essence aviation: 1 heure/métre de produit dans le réservoir;
¢ Carburéacteur B: 12 heure/métre de produit dans le réservoir;
e Carburéacteur A-1: 3 heures/métre de produit dans le réservoir.

CHARGEMENT DES AVITAILLEURS. 1. Stationner le véhicule le plus prés possible de la rampe de chargement,
pour réquire au minimum les risques de glisser en exécutant la manoeuvre entre la rampe de chargement et la
passerelle du camion-citerne.

2. Couper le moteur de J'avitailleur ainsi que tous les appareils électriques, y compris la chaufferette et les
essuie-glace. Ne jamais laisser tourner le moteur pendant le chargement du véhicule. Pour éviter les étincelles,
aucune réparation mécanique ne doit étre faite au camion pendant qu'’il est stationné a la rampe de chargement.

3. Brancher le cable de liaison électrique a P'endroit approprié sur le camion. Ne jamais déposer la pince sur le
dessus de la citerne. Avec une liaison aussi lache, il peut rester un espace ol des étincelles risquent de se
produire. Ne pas fixer la pince aux couvercles de l'orifice de remplissage sur le dessus de la citerne ni aux
dispositifs d’attache.

4. Maintenir ouvert a la main le limiteur de remplissage (robinet de commande).

5. La canne d’emplissage doit descendre jusqu’au fond du compartiment de la citerne et étre laissée constamment
en contact avec le métal du camion. Commencer le remplissage en maintenant un débit lent, et attendre qu’il
y ait au moins 30 centimétres de carburant au-dessus du bas de la canne dans la citerne avant d’amener le débit a
une vitesse normale. Eviter de faire éclabousser le produit ou de le laisser tomber en chute libre.

6. Pour le chargement par le fond, suivre I'étape 2 ci-dessus et brancher le cable de liaison électrique de P'installation
de stockage a I'endroit approprié sur le camion. Faire le raccordement pour le chargement par le fond, et ouvrir
les robinets pour que Pécoulement du produit commence. Faire fonctionner le clapet de retenue et s’assurer
que le produit ne coule plus. Ramener le clapet & la position de chargement et continuer le remplissage par le
fond, jusqu’a ce que le produit s’arréte de couler. Rester prés du raccord pendant toute la durée du remplissage.

7. Prélever un echantillon de produit & chaque robinet de purge des compartiments de 'avitailleur et procéder a
un examen visuel: propreté, couleur selon le grade du produit, eau.

STOCKAGE EN VRAC ET
INSTALLATIONS DE DISTRIBUTION

IDENTIFICATION DU PRODUIT
JAUGEAGE DES RESERVOIRS
NETTOYAGE DES RESERVOIRS
INSPECTION ET ESSAI DES FLEXIBLES

IDENTIFICATION DU PRODUIT. Le grade du produit qui est stocké dans un réservoir doit étre clairement indiqué
sur le tuyau de remplissage.

JAUGEAGE DES RESERVOIRS. Les réservoirs doivent étre jaugés a intervalles réguliers (au moins une fois par
jour) et la présence d’eau vérifiée lors de chaque jaugeage. Attendre au moins une demi-heure avant de jauger un
réservoir qui vient d'étre rempli. Noter les résultats de chaque jaugeage.

NETTOYAGE DES RESERVOIRS. Les réservoirs qui renferment des produits aviation doivent étre inspectés chaque
année et plus fréquemment, s’il y a lieu de croire que de la rouille, du limon ou d’autres matiéres polluantes s’y sont
accumulés. Les réservoirs contenant des carburéacteurs doivent étre nettoyés tous les deux ans et les réservoirs
d’essence aviation tous les cing ans, & moins que l'inspection annuelle n'indique qu'un nettoyage plus frégquent
s'impose. La date du nettoyage doit étre consignée dans un registre permanent.

INSPECTION ET ESSAI DES FLEXIBLES. Un défaut dans un flexible peut provoquer un déversement. C’est un
risque d’incendie qui pourrait se traduire par une importante perte d’argent par suite de dommages corporels
ou matériels.
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Un défaut peut résulter de pressions supérieures aux pressions de régime prévues; d’'une mauvaise manipulation,
par exemple le fait de trainer le flexible sur des surfaces rugueuses; de I'aplatissement ou I'écrasement du flexible
par des véhicules; d’'une exposition constante aux intempéries; de I'étirement des extrémités; de la chute du flexible
et, enfin, d'un repli a angle aigu ou en boucle.

Les vérifications suivantes permettront de repérer tout point faible dans les flexibles et les raccords et, par
consequent, d'éviter qu'ils ne fassent défaut pendant qu’ils sont en service.

a) INSPECTION VISUELLE

i)

i)

Examiner la gaine extérieure du flexible, pendant qu’il est déroulé, pour détecter d'éventuels boursoufiures,
ramollissements, noeuds, gonflements, érafiures ou entailles. Toute boursouflure ou imbibition de la gaine
extérieure doit faire I'objet d’'une inspection plus poussée, et le flexible doit étre mis hors de service en vue
d’autres vérifications.

Vérifier soigneusement les raccords ou les manchons pendant que le flexible est déroulé. Voir s'il n'y a pas
eu de glissement ou de fuite. On constate que le raccord a glissé quand le flexible dévie de sa position
normale au raccord et qu'une portion du raccord est rayée ou exposée a I'endroit en question. Lorsque les
raccords sont du type réutilisable, ils peuvent étre resserrés ou replacés. S'il est impossible de les remettre
en place, il faut remplacer le flexible au complet. Une fuite ou un glissement indique que le joint entre le
raccord et le flexible est desserré et qu'il y aurait probablement séparation sous pression. Les flexibles
aviation munis de raccords non réutilisables ne doivent pas étre réparés.

Pendant qu'il est complétement déroulé, examiner le flexible sur une longueur d’environ un métre a partir
de chacun des raccords ou manchons. Palper le flexible a ces endroits, sur toute sa circonférence, pour
déceler d'éventuelles faiblesses ou ramollissements du matériau. |l est de la plus haute importance d'effectuer
cet examen, puisque le plus fort pourcentage de détérioration des flexibles se produit a ce niveau. Les points
de ramollissement sont un signe qu’il faut remplacer immédiatement le flexible.

Le cas échéant, examiner le contenu des filtres d'embouts pour détecter la présence de particules solides.
S'il y a des particules de caoutchouc, cela indique que Pintérieur du flexible se détériore et qu’il faut le
remplacer.

Dérouler le flexible sur toute sa longueur et vérifier sa réaction aux pressions normalement utilisées. Si le
flexible parait endommagé ou s'il faut le réparer, le mettre immédiatement hors de service. Si des réparations
faites a un flexible sont susceptibles d'affaiblir sa résistance ou de diminuer sa durée utile, le confier a un
entrepreneur compétent ou a un distributeur de flexibles qui le soumettront a des essais hydrostatiques.

b) ENTRETIEN PENDANT USAGE

i)

i)

i)

iv)

Ebarber toutes les aspérités des compartiments des avitailleurs ou des installations fixes. Elles risquent
de déchirer Ia gaine du flexible ou d’endommager son armature.

Avant d'appliquer la pression, s’assurer que tous les replis, noeuds, boucles, etc. du flexible ont été
redressés. S'il est tordu, bouclé ou noué, le flexible a moins de résistance et s’il a été affaibli par suite de
manipulations fautives il pourrait éclater sous I'effet d’'une haute pression.

Ranger soigneusement le flexible aprés chaque usage. Tenir le 'pistolet pour le transporter. Ne pas faire
enrouler mécaniquement sur le dévidoir toute la longueur du flexible a partir du raccord d’admission.

Ne jamais remiser un flexible lorsqu'il est tordu, boucié ou noué.

c) ESSAIS

L’'essai de pression hydrostatique devrait étre fait, par un entrepreneur compétent ou par le distributeur du
flexible, tous les six mois ou chaque fois que des défauts suspects sont constatés sur tout flexible utilisé avec
une pompe dont la pression est supérieure a 345 kPa (50pi/po?) et qui a un diameétre intérieur de 50 mm (2 pouces)
ou plus. Aux établissements ou le volume manutentionné est de moindre importance, 'inspection des flexibles
peut étre moins fréquente, mais les essais devront avoir lieu au moins une fois par an. Des fiches de flexibles
doivent étre tenues a jour pour tous les flexibles aviation.

Chaque fois qu’un flexible a été changé ou remplacé, rincer le nouveau flexible en y faisant circuler le produit
pendant une période de 30 minutes pour s'assurer que toutes les particules solides ou corps étrangers en ont
été retirés.



NORMES TECHNIQUES

® INSTALLATIONS DE STOCKAGE AUX AEROPORTS
* AVITAILLEURS

La manutention des carburants aviation, depuis le lieu de stockage jusqu’a I'aéronef, en passant par le circuit de
distribution, doit &étre méthodique et prudente pour que I'aéronef soit toujours avitaillé en carburant propre et sec.
Il est important que les installations de stockage, I'équipement de manutention et les circuits de distribution soient
conformes aux modeles et aux normes techniques établis pour assurer i la fois la qualité des carburants et un
milieu sar pour I'exécution des opérations. :

INSTALLATIONS DE STOCKAGE AUX AEROPORTS. Les installations de stockage peuvent comporter un ou
plusieurs réservoirs pour une superficie donnée et pour stocker un ou plusieurs grades de carburants aviation.
Chaque grade doit étre conservé et manipulé dans un circuit de distribution complétement a part, sans aucun
moyen de raccordement ou de croisement avec un autre circuit.

Les réservoirs doivent étre propres, en parfait état mécanique et comporter les éléments suivants:
— Une canalisation d’entrée dont I'extrémité doit arriver & 150 millimétres ou moins du fond du réservoir;

— Un tuyau d’au moins 50 millimétres de diamétre intérieur qui laisse passer la chaine ou le cable relié & I'aspiration
un endroit trés poussiéreux, I'évent doit étre muni d'un filtre & air & cartouches);

— Un tuyau de jaugeage (ou de prélévement d'échantillons) d’au moins 50 millimétres de diamétre intérieur:

— Un tuyau (ou siphon renversé) placé a I'extrémité la plus basse du réservoir, pour permettre de pomper I'eau
accumulée dans le fond.

— Un tuyau d’au moins 50 millimétres de diamétre intérieur qui laisse passer la chaine ou le cable relié a I'aspiration
accumulée dans le fond;

— Une canalisation de sortie munie d’un dispositif d'aspiration flottante, dont la course s’arréte & au moins 200
millimétres du fond du réservoir;

— Un tuyau d’au moins 50 millimétres de diamétre intérieur qui laisse passer lachaineoule cable reliés a I'aspiration
flottante et permet d’'en vérifier le bon fonctionnement;

— Un trou d’homme (de préférence au-dessus du niveau du sol) de dimensions suffisantes pour permettre
l'inspection de l'intérieur du réservoir et son nettoyage au besoin;

— La pente du réservoir vers son extrémité la plus basse doit avoir un rapport de un a cinquante.

La méthode de filtrage des produits a des fins de contrdle de la qualité dépend du grade du carburant manipulé.
La qualité des essences aviation doit étre protégée par un filtre/tamis a toile métallique, maille “hollandaise” 80,
ajusté a la canalisation d’entrée du réservoir de stockage. Les carburéacteurs doivent passer par un filtre séparateur
d’eau & I'entrée du réservoir de stockage, et ils doivent également passer par un filtre séparateur d’eau au moment
ou ils en sortent. Dans certains cas, moyennant un systéme approprié de clapets et de tuyaux, le filtre séparateur
d’'eau peut servir indifféremment lors de I'entrée du produit dans le réservoir et de sa sortie. Les filtres séparateurs
doivent étre a deux étages et munis d’éléments a maille nominale de 2 microns. On recommande de poser sur la
canalisation, immédiatement en “aval” du filtre séparateur d’eau, un filtre monitor “Go-No-Go”, plein débit, qui
arrétera I'ecoulement si le produit renferme de I'eau ou des impuretés. Chaque filtre et filtre séparateur d’eau doit
étre muni de jauges de pression appropriées, pour permettre de déterminer la pression différentielle entre le coté
“amont” et le coté “aval” de I'appareil. Chaque filtre, filtre séparateur d’eau et filtre monitor doit comporter des
robinets de purge, pour permettre de vérifier la qualité du produit et d’en retirer I'eau qui sy est accumulée. Tous
les appareils de filtration doivent avoir un purgeur d’air.

Les pompes, la tuyauterie et la robinetterie doivent étre calibrés pour convenir au débit voulu dans un circuit de
distribution donné. Le systéme doit étre congu selon un plan net et simple. Les raccords de tuyauterie doivent étre
parfaitement étanches; ils peuvent étre soudés, taraudés, a bride ou de type Victaulic; les pipelines et les robinets
ou vannes doivent étre munis de supports appropriés. Il y a également des précautions particuliéres a prendre:
on n'utilisera pas de tuyaux ou de raccords galvanisés et on évitera, dans la mesure du possible, les canalisations
en cuivre ou les robinets & garnitures de laiton. Aucune vanne & tige fixe ne devra étre utilisée dans les installations
de distribution ou de stockage de produits aviation.

Tout le materiel électrique employé pour les installations de stockage & I'intérieur de I'aéroport doit avoir regu
Fapprobation de TACNOR et étre posé conformément aux réglements du lieu. Tout le systéeme de stockage doit
étre en liaison équipotentielle ou mis a la terre, et des prises doivent étre prévues pour brancher les cables de
liaison équipotentielle des véhicules ou des aéronefs pendant le chargement ou le déchargement du produit. Par
mesure de sécurité et pour faciliter I'avitaillement de nuit, il est recommandé d'installer des projecteurs.

N
N
1
T
T
1
T
1
1
T
1
T
1
T
1
1
1
1
1l




[P ——

Tous les éléments du systéme de stockage doivent étre correctement et clairement identifiés selon e grade du
produit que celui-ci renferme, I'endroit le plus important & identifier étant celui ou le produit entre dans le systeme.
Tous les autres points “actifs” qui viennent ensuite doivent aussi étre convenablement identifiés, par exemple, les
limiteurs de remplissage, les filtres et les points de déchargement ou dépotage.

Toutes les mesures de sécurité doivent étre rigoureusement observées en toutes circonstances. Tous les robinets
ou vannes doivent étre fermés lorsqu’ils ne sont pas utilisés. Lorsqu’ils sont laissés sans surveillance, tous les
points de chargement ou de déchargement ainsi que les limiteurs de remplissage doivent étre cadenassés. Le
courant électrique doit étre coupé et les interrupteurs bloqués. Des extincteurs d’incendie d'un modele approuvé
doivent toujours se trouver a portée sur les lieux.

Lors de l'avitaillement (chargement a bord de l'aéronef), le circuit de distribution ne doit comporter que des
éléments de type approuvé ou accepté par I'industrie, entre autre, un flexible d'avitaillement de type aviation, des
pistolets d'avitaillement réglementaires, des détendeurs, des vannes 4 manoeuvre rapide prés du dévidoir de
flexible et des dispositifs de sécurité de type “deadman” (s'il y a lieu).

AVITAILLEURS. Lorsque I'avitailleur mobile est utilisé a partir du systéme de stockage a I'aéroport, il faut observer
les mémes consignes relativement & la filtration, aux éléments approuvés, a l'identification des produits et & la
sécurité. Le véhicule d’avitaillement doit également comporter certaines autres caractéristiques: la citerne doit
s'incliner vers un point bas ot des dispositifs de purge d'eau seront posés. Ces dispositifs doivent comprendre une
vanne intérieure actionnée par un céble, reliée & une canalisation qui est elle-méme terminée par un robinet.

La vanne interne pour le dépotage du produit doit éire montée a l'intérieur d’'un cloisonnement qui permet une
séparation d'eau équivalant a au moins 4 p. 100 de la capacité de la citerne ou du compartiment. Des robinets de
purge doivent étre posés aux filtres ou filtres séparateurs et reliés a des canalisations vers un point ol la qualité
du produit peut commodément étre vérifiée et I'eau accumulée s'écouler.

Les couvercles des orifices au sommet des compartiments doivent s’ajuster parfaitement et étre fixés solidement,
pour empécher I'eau d’entrer; la passerelle doit étre munie de dispositifs d’écoulement pour que I'eau ne sy
accumule pas. |l faut surtout s’assurer que l'avitailleur est muni d’'un flexible en bon état d’'un modéle approuvé
pour l'avitaillement en produits aviation. Pendant que la pompe fonctionne, les freins du véhicule doivent étre
blogués en position de serrage par un circuit de verrouillage “interlock”.

Les avitailleurs mobiles ne doivent pas transporter du carburéacteur et de I'essence aviation en méme temps.
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FICHES D’ENREGISTREMENT

REGISTRE DES VERIFICATIONS (EQUIPMENT MOBILE)
REGISTRE DES VERIFICATIONS (INSTALLATIONS FIXES)
REGISTRE DE MANUTENTION DE CARBURANTS

est recommandé de consigner par écrit tous les détails se rapportant a {a manutention des carburants aviation.

Ces renseignements peuvent étre de la plus haute importance dans I'éventualité d’'une réclamation pour perte ou
dommage qui seraient dus a la contamination du carburant. Exécutées systématiquement, les vérifications
requises pour remplir les fiches de renseignements ci-dessous décéleront les endroits oll des problémes
pourraient survenir.

IIL

UNIT
MOBILE UNIT CHECK RECORD UNT
REGISTRE DES VERIFICATIONS :g[NS;I’H
(EQUIPEMENT MOBILE)
DAILY / QUOTIDIENNES WEEKLY* 7 HEBDOMADAIRES*
A$S JAR CHECK Monitor or [  Grade
VERIE-RECIPIER T DEVERRE | Pl Dk | tdemii Extin- NOZZLES/ROBINETS | Hoses | Bonding | Deadman
Clear & Bright or Free pression | cation ?uisher Dgstap }t(;"s'l:,?n Grounding C;‘nuol
, Colo > . | ace exibles | Misea ISp.
Date Ilr:]illlilaalless Clairelll::pide Walet . piomiior”| carondy | L€AKS Bxincor Gonainy | Screen | (exam. masseoua | desecurte] . REMARKS / COMMENTAIRES
ou couleyr | E3UIDre | oyiitire {carbyrant| Fuites | (scellés) ebongcre| Tamis | visuel) | faterre | deadman
1
2
3
29 T T | —_—
30
31

UNITS HAVING 3 OR MORE FILLINGS PER 24 HOUR PERIOD ARE TO BE CHECKED TWICE WEEKLY, REMAINDER ARE T0 BE CHECKED ONCE WEEKLY.
IF ABNORMAL AMOUNTS OF SOLID CONTAMINANT FOUND IN NOZZLE SCREEN. IT SHALL BE CHECKED DAILY UNTIL THE SITUATION IS RECTIFIED.

VERIFICATION BIHEBDOMADAIRE DE L’EQUIPEMENT SERVANT 3 FOIS OU PLUS PAR 24 HEURES. VERIFIC‘ATION HEBDOMADAIRE DU RESTE DE L'INSTALLATION.
QUANTITE ANORMALE D*IMPURETES DANS LE TAMIS: VERIFIER QUOTIDIENNEMENT JUSQU'AU RETOUR A LA NORMALE.

Contrdoles quotidiens

1.

Bocal en verre — Faire couler une petite quantité de carburant, a partir de chacun des points bas de la citerne,
dans un bocal propre; s'assurer qu'il n’y a pas d’'impuretés ni d’eau.

. Pression différentielle: monitor ou filtre — Noter les différences entre les chiffres affichés par les manométres,

al'entrée et a la sortie du produit, pendant le pompage. Toute augmentation de cet écart, jointe a un ralentissement
du débit de pompage, signifie généralement qu'il faut remplacer les cartouches.

. Identification du carburant — S'assurer que le grade du carburant est correctement indiqué sur l'avitailleur.

Noter le grade par écrit.

4. Fuites — Noter le moindre suintement ou écoulement et prendre les mesures nécessaires sans tarder.

5. Extincteurs d'incendie — S’assurer que les plombs sont intacts et qu’ils n'ont subi aucune manipulation.

Controles hebdomadaires

1.

o

Embouts des flexibles — Capuchons antipoussiére bien posés et cables métalliques ou chaines bien fixés.
S'assurer que la face externe des embouts de flexibles, pour avitaillement par le dessous de l'aile est propre, sans
traces d'usure ni d'égratignure. Vérifier s'il y a de la saleté sur le filtre de chaque embout et le nettoyer au besoin.

Flexibles — Examiner les flexibles & fond, afin de déceler les points faibles ou les traces d’'usure. Porter une
attention toute spéciale a la partie qui est prés du dévidoir, c'est-a-dire, 1a ol le flexible pourrait étre coincé
quand on le déroule.

Liaison équipotentielle et mise a la terre — Vérifier minutieusement si les cables sont usés, noués ou repliés.
S'assurer que tous les raccords et les pinces d'accrochage sont propres, sans traces d'usure et bien fixés.
Tous les pistolets d’avitaillement par le dessus de I'aile doivent étre munis d’'un céble de liaison équipotentielle
et d’'une pince.
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FIXED FACILITIES CHECK RECORD ' EANKAGE / STOCKAGE
REGISTRE DES VERIFICATIONS
(INSTALLATIONS FIXES) MONTH / MOIS

l 4. Dispositifs “deadman” — S'assurer du bon fonctionnement du systéme de commande. Sortir le tube d'air ou

le cable électrique sur toute sa longueur et s’assurer qu'il ne porte ni trace d'usure, ni écorchure. Vérifier aussi
les commandes manuelles.

GRADE
CAPACITY / CAPACITE  QUALITE

RECEIPT
DAILY* 7 QUOTIDIENNES* WEEKLY / HEBDOMADAIRES PROD. REGU

Glass Jar Check/Veril, Nozzles/Rabinets: | Hoses | .
Recipient de Verre | Filtration Vannes (Accrocheurs)| vic o | Floating Bonding &|  Ex-  {C&B or Colour.

! Date
Date

- i her|  Contam
Tank Water [C&B or Colour Ditt. Cap & Face] .. Y [Gradellden-jGrounding | tinguis |
initiats Botiom Clair ¢! Pression Capuchon| sereen | TiexDles | Suction { idcation | Mise ala (Seals)  foar el Limpoe) REMARKS

Eau - Fond g Free Water| Diff. de \ Em- (Exam | Aspiration |identif. du[Masse ou & Extincteur | ou Couleur, COMMENTAIRES
Iniates degéservmr L'E‘Eﬁ?&f’” Eau Libre F|l|lralion bgum?l‘;re Tamis visuel) | a Flotteur | Carburant| la Terre | (scellés) | Impuretés

27

e

28

29

30

31

1.

i

* FOR FACILITIES NOT USED DAILY, THESE CHECKS SHALL BE MADE AT START-UP.
* VERIFICATIONS A FAIRE LORS DE LA MISE EN SERVICE, LORSQUE CES INSTALLATIONS NE SERVENT PAS QUOTIDIENNEMENT.

** IF ABNORMAL AMOUNTS OF SOLID CONTAMINANT FOUND IN NOZZLE SCREEN, IT SHALL BE GHECKED DAILY UNTIL THE SITUATION 1S RECTIFIED.
** QUANTITE ANORMALE D'IMPURETES DANS LE TAMIS: VERIFIER QUOTIDIENNEMENT JUSQU'AU RETOUR A LA NORMALE.

Contréles quotidiens

Eau — fond du réservoir — Vérifier, tous les réservoirs de stockage, pour voir s'il n'y a pas d’eau au fond. Se
servir de la pate détectrice. Cette vérification doit étre faite en méme temps que le préléevement quotidien
d’échantillons, aprés réception du produit et a la suite de fortes pluies. Dans le cas de réservoirs en surface,
on pourra également se servir de la vanne de purge d’eau et du détecteur d’eau. Consigner toute présence d'eau,
dans la colonne "commentaires” de la formule, et éliminer cette eau le plus vite possible. Noter en outre, dans
la colonne “commentaires”, la présence d'agents tensioactifs ou d'autres impuretés dans I'eau ainsi purgée,
et conserver un échantillon de cette eau aux fins d'enquéte. S'il n’y a pas d'eau, indiquer “neant” dans la case
réservée a cette fin.

. Bocal en verre — Faire couler, dans un bocal propre en verre, une petite quantité de carburant a partir du point

bas du filtre ou du filtre séparateur, pour détecter la présence d'impuretés et pour vérifier la qualité du carburant.
Ne faire ce contréle qu'une fois par semaine, si le filtre séparateur est suivi d'un monitor d’eau et d’'impuretés
homologué.

Lorsqu'il s'agit de carburéacteurs, inscrire “limpide et brillant” §'il 'y a ni coloration, ni impureté, ni buée. Dans
le cas d'essences aviation, indiquer la couleur constatee.

Méme si la présence d’eau libre sous forme de buée ou de globules ne peut étre détectée, il faut toujours vérifier
les échantillons a l'aide du détecteur d'eau. S'll n'y a aucun changement dans la couleur du papier détecteur,
indiquer "néant”. Si la concentration d'eau en suspension est inférieure & 30 ppm, inscrire "trace”.

Pression différentielle de filtration — Pendant le pompage, noter les chiffres affichés par les manométres,
soustraire la pression de sortie de la pression d'entrée et inscrire la différence. Toute augmentation, qui atteint
ou dépasse le chiffre maximum établi par le fabricant (ce qui se traduit d’ordinaire par un débit plus lent) signifie
que les éléments doivent étre remplacés.

Vérifier aussi les monitors a cartouches “Go-No-Go”, les filtres séparateurs (s'ils sont reliés & un oléoserveur
et non suivis d'un monitor "Go-No-Go") et les filtres d'essences aviation (s'ils sont reliés & un oléoserveur).

. Fuites — Méme si aucun espace n'est réservé & cet effet sur la formule, noter le moindre suintement ou

écoulement dans la colonne “commentaires” et prendre les dispositions nécessaires dés que possible.




Controles hebdomadaires

1.

Embouts des flexibles — S’assurer que les capuchons antipoussiére sont bien posés sur tous les embouts de
flexibles et que les capuchons des monometres sont bien fixés, etc.

S'assurer que la face externe de chacun des embouts de flexibles et raccords, pour avitaillement par le dessous
de l'aile, est propre, sans traces d'usure ni d’égratignure. S'assurer que les filtres des embouts de flexibles sont
propres et intacts; les nettoyer ou les remplacer au besoin.

Si toutes les vérifications donnent des résultats satisfaisants, inscrire “vu” dans chacune des cases appropriées.

. Flexibles — On examinera les flexibles avant chaque avitaillement, mais les inspections a consigner par écrit

seront cependant poussées. Vérifier tout le tour des flexibles pour déceler des signes de faiblesse ou d'usure.
S'’ils sont en bon état, inscrire “vu” sur la fiche d'inspection.

. Aspiration flottante — S'il en existe une, vérifier I'aspiration flottante de chaque réservoir en tirant sur le cable

(ou la chaine) de contrble. Agir avec précaution pour ne pas briser le cable. Si le flotteur se déplace verticalement
sans difficulté, inscrire “vu” sur la fiche d’inspection. Prendre immédiatement les mesures nécessaires pour
réparer les flotteurs noyés ou les cables noués.

. Identification du carburant — S’assurer que le grade du carburant dans les réservoirs etles circuits de distribution

est correctement indiqué. Inscrire la désignation du carburant (A-1, B, 80 ou 100) dans I'espace réservé a cet
effet; elle doit correspondre a ce qui est inscrit en haut de la formule a droite.

. Liaison équipotentielle et mise & la terre — Comme les flexibles, les cables de liaison équipotentielle et les

raccords seront examinés avant chaque avitaillement. Cependant, lors du contrdle hebdomadaire, on vérifiera
tous les cables de liaison équipotentielle et de mise a la tere pour déceler les noeuds et les signes d’usure ou de
corrosion. S’assurer aussi que les raccords et les pinces d’accrochage sont propres, intacts et bien fixés. Les
pistolets pour avitaillement par le dessus de laile doivent étre munis d’'un cable de mise a la terre et d’une pince.
Si les résultats de l'inspection sont satisfaisants, inscrire “vu” sur la fiche.

Extincteurs d’incendie — S’assurer que les plombs sont intacts et qu’ils n'ont subi aucune mampula’uon gl
N’y a rien a signaler, inscrire “vu” sur la fiche d'inspection.

. Commentaires — En plus des inspections ci-dessus, on aura soin d'indiquer dans cette colonne toute autre

défectuosité du systéme d’avitaillement. Cela vaut également pour les éléments mécaniques du circuit de
distribution. On aura soin, en outre, de noter les interventions périodiques, comme la lubrification des pompes,
I'examen des manomeétres, etc.

Nota

La personne qui exécute les vérifications doit apposer ses initiales sur chaque ligne de la fiche d'inspection.

Utiliser une formule distincte pour chaque grade de produit. Inscrire la capacité des réservoirs dans le coin supérieur
droit de la formule, par exemple: 2 x 45000 litres. Dans les cas ou le carburant entre dans le réservoir et en sort,
en passant par des systémes de filtration différents, il faut préparer deux rapports distincts. Cependant, la
vérification des éléments communs aux deux systémes ne sera inscrite que sur une seule des deux formules.

S’il y ades signes de détérioration et de bris possible de I'une quelconque des parties du systéme (flexibles, plombs,
éléments des filtres séparateurs, cables de liaison équipotentielle, etc.), effectuer sans tarder les réparations qui
s'imposent. Toujours garder en réserve une quantité suffisante de cartouches de filtres monitor.
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INDICATE {v/ ) UNITS OF MEASUREMENT
USED IN THIS REPORT

FUEL HANDLING RECORD PRECISER { v ) UNITES DE MESURE

UTILISEE DANS CE RAPPORT

REGISTRE DE MANUTENTION D METRIC D IMPERIAL

STATION/POSTE

METRIQUES IMPERIALES
DE CARBURANT
Sl Tickel of QUANTITYYQUANTITE® SO
ot Reg No N Lhecks
bate Jé’l‘,‘fe Hogd ot nvoce No. ST Toaded Sine REMARKS / CDMMENTAIRES Vinicaton
matricule ou tactute Liveés (avion) |Chargés (camion) | Restant (camion) e
< R OPENING INVENTORY (7 :
- b STOCK A L'OUVERTURE - _ :
L'y
! .
{
4 CLOSING INVENTORY ®
; STOCK A LA FERMETURE
¥FUELED — CIRCLE ‘ANY DEFUELS. ALSO ENTER
s g b s T ®
R RETURNE DRAGE P —_—
SVOLUMES LIVRES (AVION) — ENcERCLER tes  TOTAL SALES : . FILLINGS FROM Drus@
REPRISES. INSCRIRE AUSSI. SUR DES LIGNES TOTAL DES o ) STORAGE ONLY
A T VENTES TOTAL DES
RETOURS AU DEPOT VOLUMES CHARGES LESS / MOINS (3)
VOLUMES CHARGES (CAMION) — INSCRIRE TOTAL SALES / TOTAL OES VENTES |~ 0 ' 2
LOADED — ALSO ENTER AMOUNTS TRANSFERRED  AUSS!, SUR DES LIGNES DIFFERENTES, LES TRANS- i o
FROM OTHER UNITS ON SEPARATE LINES FERTS PROVENANT D'AUTRES AVITAILLEURS
METER READINGS
RELEVES DES
COMPTEURS
FINISH /7 FIN
START 7 DEBUT
THROUGHPUT TOTAL OF ALL METERS

TOTAL
TOTAL PAR
COMPTEUR

- ‘ TOTAL DE TOUS
| W LES COMPTEURS

Partie supérieure

Employer une feuille distincte par avitailleur et par grade de carburant. indiquer la capacité de I'avitailleur ou, dans
le cas d'une installation fixe, du réservoir de stockage, ainsi que le grade. Aucun numéro d’avitailleur n'est requis
pour les installations fixes. Dans la case DATE, on indiquera soit une journée, soit une période s’étendant sur un
nombre de jours donné. S'il faut plus d'une page pour consigner les résultats d’'une journée ou d’un poste, inscrire
le numéro de page dans la petite case, & droite de la date.

Colonnes

Date — Ne l'indiquer que si la page couvre plus d’'une journée.

Heure — Indiquer I'heure approximative (de 0 a 24 h) alaquelle on a terminé l'avitaillement ou la reprise de carburant.

Initiales — de la personne responsable de F'opération.

N° d’aéronef ou dimmatriculation — Indiquer le numéro de 'aéronef ou le numéro matricule.

Quantité — livrée a bord — Inscrire la quantité (nombre de gallons) indiquée sur la fiche du compteur ou sur la
facture (s'il n'y a pas de fiche). Voir renvoi au bas de la page (autres mouvements).

Quantité — chargée (camion) — Inscrire la quantité chargée & bord des avitailleurs & partir du lieu de stockage.
Voir renvoi au bas de la page (transferts).

Quantité — restante (camion) — Indiquer sur chaque ligne ce qui reste dans l'avitailleur. Cet inventaire permanent
empéchera de manquer de produit. Reporter le chiffre de fermeture de la page précédente sur la premiere ligne.

Commentaires — Indiquer le nom du propriétaire ou de 'exploitant pour chacun des carburants. Consigner les
autres mouvements de produit dans cette colonne et tout autre détail qui pourrait servir de référence a I'avenir.










