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1 Introduction   

La croissance du trafic aérien mondial a rendu l’opération de la gestion des plateformes 
aéroportuaires très complexe. En effet, celle-ci fait appel à de nombreux acteurs (autorités 
aéroportuaires, compagnies aériennes, contrôle du trafic aérien, prestataires de services, …) dont 
les objectifs sont parfois contradictoires, ce qui en rend la gestion des flux  difficile. Le concept 
d’Airport Collaborative Decision Making (CDM) développé depuis une dizaine d’années est basé 
sur un partage d’informations  opérationnelles en temps réel entre les différents acteurs de la plate-
forme, permettant de prendre  des décisions en commun pour rechercher une utilisation optimale, 
en toutes conditions, des capacités de  l’aéroport [1]. Jusqu’à présent l’approche CDM de la gestion 
du trafic au sol des aéroports n’a pas pris en compte la gestion des véhicules de service à l’escale, 
or ceux-ci jouent un rôle important dans la fluidité du mouvement des aéronefs. L’un des objectifs 
de ce travail de recherche est d’intégrer la gestion des véhicules de service à l’escale dans une 
approche CDM globale de la gestion des opérations aéroportuaires. 

2 Modèle proposé 

Le problème de la gestion des opérations d’escales sur un horizon de temps donné peut être vu 
comme un problème hybride d’ordonnancement de tâches et de tournée de véhicules. En effet, 
l’ensemble des escales prévues sur un horizon de temps fournit un problème d’ordonnancement et 
le problème d’affectation de véhicules de service aux différentes opérations est un problème 
particulier de tournée de véhicules [2,3]. Nous avons  pu élaborer un modèle mathématique qui 
décrit l’ensemble des contraintes de fonctionnement de tout le processus de gestion des véhicules 
d’opération en escale. Choisissant alors une fonction objectif qui consiste à minimiser la somme 
des retards des avions en stationnement à la fin de leur escale, nous avons obtenu un problème 
d’optimisation de complexité élevée car présentant de nombreuses contraintes, des non linéarités et 
mettant en jeu des variables mixtes. 

3 Approches proposées : 

Nous avons considéré deux approches : 
 



3.1 Première approche de résolution : approche centralisée  

La première approche que nous avons proposée est une approche qui consiste à résoudre le 
problème en utilisant la programmation linéaire en nombres entiers. On a considéré que l’ensemble 
des prestataires de service mettant en œuvre des flottes de véhicules est géré par un seul 
superviseur. Nous avons résolu de façon optimale plusieurs instances de petite taille de ce 
problème à l’aide de LP-Solve, mais comme le contexte opérationnel de l’aéroport est émaillé par 
des perturbations à répétition ces solutions ne sont en génral pas applicables dans la pratique. On 
constate donc qu’il serait utile de proposer un cadre de gestion décentralisé et réactif aux 
perturbations pour chacune des flottes de véhicules de service. 

3.2  Deuxième  approche de résolution : approche décentralisée 

Dans cette partie, on s’intéresse à la gestion des véhicules de service dans une vision  
décentralisée pour  un contexte opérationnel perturbé. Nous proposons une nouvelle approche 
décentralisée de la gestion des  opérations d’escale sur une plateforme aéroportuaire avec prise en 
compte des perturbations. Celle-ci se base sur une résolution de chacun des problèmes de gestion 
de flotte sur une fenêtre glissante de temps en accord avec une séquence de traitement des 
différentes opérations d’escale (FIG.1). La mise en œuvre de cette approche suppose un échange 
d’informations en temps réel entre les différents gestionnaires, configurant ainsi le cadre du CDM. 

FIG. 1- Ensemble des activités d’une escale 
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