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RESUME

L’ouverture d’une ligne aérienne est une opération délicate nécessitant des éléments
techniques importants pour la bonne exécution du vol. Avant tout il faut s’assurer que I’avion
peut bien réaliser la ligne en question puis il faudra définir les différentes routes possibles qui

pourront étre suivies.

A noter que 1’aéronef choisis est 1’A330-200 de la compagnie aérienne AIR
ALGERIE.

Mots clés : Ligne aérienne, vol, aéronef.

ABSTRACT

The opening of an aerial line is a sensitive operation that requires technical elements in
order to execute the flight properly. First of all, there must beverification about the aircraft

capability of realizing the line in question then different possible routes can be defined.
The aircraft that is chosen is theA330-200 of the aerial company AIR ALGERIE.

Key words: aerial line, flight , aircraft.
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ACRONYMES

Ald Aérodrome

ACN Aircraft classification number

Add Carburant additionel

ASD Distance Acceleration-Arret DAD (Accelerate Stop Distance)
ASDA longueur utilisable pour 1’accélération d’arrét
C/O Charge Offerte

cwy Prolongement Dégager Clearway

DRY Piste Séche

FL Niveau de Vol

Ft Pied

IATA Association International de Transport Aérien
ILS Instrument landing system

Km/h Kilomeétres par heure

KN Kilo Newton

Kt Neceud

m Metre

M Masse

Matt Masse d’atterrissage

Mb Masse de base

Mdec Masse de décollage

MMD Masse Maximale de Décollage

MLW Maximum Landing Weigh

MMSC Masse Maximale Sans Carburant

MMSD Masse Maximale de Structure au Décollage
Mops Masse en opération

MSA Masse Maximale de Structure au Décollage
MSC Masse Sans Carburant

MTOW Maximum take of Weight

MTW Maximum Taxi Weigth

MZFW Maximum Zero Fuel Weight

NAT North Atlantic Tracks

NM Nautique Mile

OACI Organisation International de 1’ Aviation Civil
PCN Pavement Classification Number

PRNAV Precision Requered Navigation

QLF Quantite au Lacher des Freins



RD

RF
RNAV
RR

RWY
Supp

SWY
SSLI

TOD
TODA

TOR
TORA

VMU

VR
VOR
VS
V1
V2
WET

Roulage
Réserve de dégagement

Reserve finale
Requered Navigation
Reserve de route

Piste
Carburant supplémentaire

Prolongement d’accélération —Arrét Stop way
Service de Sauvetage et Lute Incendie
Température

distance de décollage DD (Takeoff distance )

Longueur utilisable pour le passage de 35 pieds

Distance de roulement au décollage DRD (Take off Run)
Longueur Utilisable Pour le Roulement au Décollage

Vitesse
vitesse minimal de sustentation au décollage (Minimum Unstrck)

Vitesse de Rotation

VHF omning range

Vitesse de décrochage STALL
Vitesse de décision

Vitesse de sécurité au Décollage
Piste Mouillé



INTRODUCTION GENRALE

Le monde de I’aérien a été toujours un domaine trés complexe de part son
inter dépendance, ses lois internationales, ses normes multiples relatives a la sécurite
des passagers, des appareils ainsi que celle des zones d’habitation et des ouvrages

publiques.

La fonction principale des compagnies aériennes est de transporter des
personnes d’un point A a un point B, dans des conditions de confort en optimisant au
maximum les frais engendrés par 1’exploitation d’une ligne, tout en respectant les
normes dictées par les organisations internationales (OACI, IATA....) selon les

chartes mises en place, en se polarisant en premier lieu sur la sécurité.

Air Algérie est une société par actions, chargée d’appliquer la politique de
I’Etat algérien en matiére de transport aérien. Elle constitue le moyen principal de
I’ouverture de 1’ Algérie sur le monde. Ce rdle implique une politique commerciale qui
tient compte de plusieurs choix stratégiques et d’une planification rigoureuse pour

faire face a la concurrence.

En effet, dans les dernieres années le domaine du transport aérien est devenu
tres compétitif et nécessite des compétences ainsi que de gros investissements dans le
domaine des opérations aériennes face a la concurrence. Le carburant contribue plus
de 10 % aux couts directs d’exploitation, la maintenance depasse les 25%. De ce faite,
I’opération a besoin d’avoir des informations précises et divers sur les conditions
d’utilisation des avions et leurs performances. Tous les domaines d’opeérations
aeriennes sont étudiés avec 1’espoir de trouver des moyens pour économiser les couts

d’exploitations des avions.

L’objectif principal des opérations aériennes est la réalisation d’un vol
commercial, la réalisation de ce vol nécessite des interventions dans de nombreux
domaines. Avant I’ouverture d’une ligne, sur le plan technique il faut s’assurer que

I’avion peut bien réaliser cette ligne, definir les différentes routes possibles qui



peuvent étre suivies et cela en fonction des conditions météorologique, s’assurer aussi
que les performances en croisiére sont compatibles avec les routes et définir les

équipements de securité de I’avion.

Dans le but d’augmenter son offre et de rependre a la demande de ces clients,
la compagnie AIR ALGERIE a planifié cette année d’opérer la ligne ALGER -NEW
YORK.

D’ou notre projet de fin d’études, qui consiste a faire 1’étude de I’ouverture de
cette ligne. L’étude sera axée sur les aspects reglementaires, opérationnels et
économiques. Pour savoir si cette ligne est rentable, nous allons analyser et étudier
I’existant, déterminer les routes a suivre, les performances de 1’aéronef choisi, nous
allons aussi évaluer les colts d’exploitation de la ligne en question. Tout cela

constitue la problématique de notre sujet.

Cette étude est développée en quatre parties. Dans le premier chapitre du
manuscrit nous présenterons brievement la compagnie Air Algérie dans laquelle nous
avons effectué notre stage. Dans le deuxiéme chapitre, sont présentés les aérodromes
et I’avion choisi (I’Airbus 330-200 de la compagnie AIR ALGERIE) et (les
aérodromes d’Alger Houari Boumediéne et John F. Kennedy de New York). Les
résultats de ce travail sont donnés dans le troisieme et quatrieme chapitre. Dans le
troisieme chapitre nous exposerons 1’étude opérationnelle de la route aérienne. Le

quatriéme chapitre porte lui sur I’étude économique

Enfin la conclusion générale et la présentation des perspectives sur ce travail

clétureront cette étude.
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CHAPITRE | : PRESENTATION DE LA COMPAGNIE

I.1. Présentation de I’organisme d’accueil

Air Algérie est une entreprise de prestation de service aérien régulier ou non régulier,
international ou intérieur ayant pour objet le transport a titre onéreux , de personnes de
bagages et de fret ou de courriers postal. Un élément important de part sa contribution au
développement économique et a I’aménagement du territoire. Air Algérie est une société par
action (S.P.A) dont le capital est de 43 milliards de dinars. La compagnie transporte

annuellement pres de 3 millions de passagers sur ses lignes réguliéres. [1]

1.2. Création et évolution de la compagnie
La compagnie aérienne a vu le jour quinze ans avant I’indépendance. En effet, la
compagnie AIR ALGERIE a été crée en 1947 pour I’exploitation du réseau de lignes
aériennes entre 1’ Algérie et la France.
Ce réseau a eté desservi par la société AIR TRANSPORT dont les lignes
s’étendaient jusqu’a I’ex Afrique occidentale frangaise.
En 1953, a la suite de la fusion de ces deux organisations, la compagnie du
transport aérien AIR ALGERIE entre en activite.
1954 : début de la guerre de libération nationale AIR ALGERIE dispose d’une flotte
composée de quatre avions conventionnels a pistons DOUGLAS (DC4).
1956 : I’introduction des LOCKEED « constellation » porte le nombre de la flotte a 10
avions.
1957 : acquisition de deux autres DC4, ainsi que deux DC3 et deux Nord Atlas cargo.

1959 : mise en service de la premiére caravelle, avion propulsé par des turboréacteurs.

1962 : a cette date, ou 1’Algérie acquiert 1’indépendance nationale apres la guerre qui
I’a opposé a la France. La flotte existante a ce moment-la est composée de :
- 04 Caravelles ;
- 10DC4;
- 03DCs.
En 1963, AIR ALGERIE devient une compagnie nationale sous tutelle du
ministére des transports.
L’indépendance de 1’Algérie va entrainer le départ des personnels de nationalité

Francaise et une « Algérianisation progressive ». AIR ALGERIE a développé son réseau
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progressivement grace a des nouvelles lignes internationales & destination des pays avec
lesquels 1’Algérie a établi des relations diplomatiques et commerciales (Europe, Afrique et
moyen Orient) 35 destinations vers 1’étranger et 26 destinations intérieur.

1966 : I’ Algérianisation du personnel navigant commercial est menée a son terme.

1968 : les actions encore détenues par les sociétés étrangeres sont rachetées par 1’état
algérien. L’acquisition de quatre CONVAIR G60 et retrait des DC4 et DC3.

1971 : la mise en service des premiers SUPERJET BOEING, ainsi qu’une formation
intensif de personnel navigant algérien permettant la composition des premiers équipages
entierement algériens.

1972 : nouveau succes pour la compagnie ; Au sein des ateliers de maintenance de
DAR EL BEIDA (la premiére grande visite sur un appareil de type CARAVELLE).

1984 : & cette date 1’Algérianisation du personnel navigant technique peut éEtre
considéré comme achevés: 98% de D’effectif du personnel de conduite est composé
d’algériens.

1987 : Air Algérie est detachée de la gestion de 1’aérogare.

1997 : Air Algérie devient une société par action avec un capital de 2.5 milliards de
dinars.

1998 : Libération du transport aérien.

1999 : Un plan de mise a niveau et de modernisation de I’entreprise ont été élabores,

qui consistent a :

. Remplacer les B727-200 et B737-200 par les nouveaux avions ’NG”’ nouvelle
génération ;

. Achever les travaux de base de maintenance ;

. Mettre en place d’une nouvelle stratégie commerciale adaptée aux nouvelles

régles de I’économie du marché ;

o Développer et renforcer la coordination avec d’autres transporteurs ;

o Mettre en place un systeme interne de communication (intranet).

Depuis 2000 le capital d’Air Algérie est progressivement amélioré de 6 milliards de
dinars a 43 milliards en 2010.

2004 : L’acquisition de 5 appareils de type A330.

2007 : L’ouverture de la ligne directe Alger-Montréal.

2009 : L’ouverture de la ligne directe Alger-Pékin.
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2010 : Renforcement de la flotte avec I’acquisition de 4 ATR et 3 Boeing B737-800,

le capital de la compagnie est porté ainsi a 43 milliards de dinars cette année.

2014 : Air Algérie s'équipe de nouveaux appareils, de deux Boeing 737-700 C et de
huit Boeing 737-800, la volonteé d'Air Algérie de faire de I'Aéroport d'Alger - Houari
Boumediene un hub avec comme objectif d'atteindre les 10 millions de voyageurs par an. Les
axes prévus : un redéploiement vers I'Afrique qui va entrer dans sa phase active, mais aussi

I'ouverture de nouvelles routes vers les Etats-Unis et I'Asie. [1]

I .3. Les missions de la compagnie

Air Algérie est une entreprise de présentation des services dans le domaine du

transport aérien de passagers et de fret. Elle est chargée d’assurer :

. En matiére de transport aérien: L’exploitation des lignes aériennes
domestiques et internationales, en vue de garantir le transport public des passagers, bagages,
du fret et du courrier.

o En matiére d’exploitation aérien : L’offre de prestation de services a fins
commerciales, éducatives, scientifiques pour les besoins suivants : 1’agriculture, la protection
civile, I’hygiene publique, ’action sanitaire.

J En matiére d’exploitation commerciale : La vente et I’émission des titres de
transport, 1’achat et 1’affrétement d’aéronefs, la présentation, 1’assistance et le ravitaillement
des avions.

o En matiére d’exploitation technique : L’obtention de licences, permis et
autorisations pour survoler des espaces aériens et les états étrangers, 1’accomplissement des
opérations d’entretien , de réparations et révisions des équipements de types d’aéronefs pour
son compte et pour le compte de tiers.

Depuis son passage a I’autonomie et aprés sa transformation en société par actions, Air
Algérie devient une compagnie aérienne publique qui de maniére directe ou indirecte, en

Algérie ou en étranger a pour objet :
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L’organisation et I’exploitation de tous les services de transport public par

aéronefs, de passagers de fret et de poste, régulier ou non régulier, international ou intérieur et
de travail aérien .

La gestion et I’exploitation de toutes les opérations d’entretien.

La gestion de toute opération, quelle que soit sa nature : économique, juridique,
financiére, mobiliére et immobiliére, industrielle, civile ou commerciale . [1]
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| .4.0rganigramme de la compagnie
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Figure 1.1 : Organigramme de la compagnie [1]
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Tableau 1.1 Légende

LEGENDE

PDG
Péle Administration et finances /
Secrétariat Général
C.COM
CAlI

DC

DP
CCo
DGTF
DOA
DOS

D. CAT
DVR
DD

D. FRET
DRH
DAJA
DFC
DL
DPOS
DSI
DPCG

I.5. Le réseau de la compagnie

Président-Directeur Général
P6le Administration et finances / Secrétaire Général

Cellule communication

Cellule Accords Internationaux

Division Commerciale

Direction Programmes

Centre de Controle des Opérations

Direction Gestion Technique de la Flotte
Direction des Opérations Aériennes

Direction des Opérations Sol

Direction Catering

Direction Ventes et Réseaux

Direction Distribution

Direction Fret

Direction des Ressources Humaines
Direction des Affaires Juridiques et des Assurances
Direction Finances et Comptabilité

Direction Logistique

Direction Promotion des (Euvres Sociales
Direction des Services Informatiques
Direction Planification et Controle de Gestion

Le réseau d’Air Algérie se décompose en deux :

- Réseau Domestique;

- Réseau International.

1.5.1. Réseau domestique

Actuellement 29 villes du territoire national sont reliées par les lignes de la compagnie

entre le Nord et le sud du pays, le réseau est comme suit : Alger ,Annaba, Adrar, Bejaia,

Batna, Biskra, Bordj-Badji-Mokhtar, Béchar, Chelef, Constantine ,Djanet ,Jijel ,Mascara, El
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oued, Ghardaia, Hassi Messaoud, Ain Amenas , lllizi , Ain Saleh, Oran ,Ourgla, Sétif ,
Tlemcen , Tamanrasset , Tébessa , Tiaret , Tindouf , Timimoune , Touggourt .

1.5.2. Réseau international

Le réseau international d’air Algérie est un réseau trés vaste, il est constitu¢ des
escales suivantes dans le tableau suivant :

Tableau 1.2 le réseau international. [1]

France Europe Europe M et M.O Afrique Autres
Destination

Paris Madrid Berlin Tunis Niamey Pékin

Marseille Barcelone | Prague Casablanca | Bamako Montréal

Lille Palma Sofia Tripoli Conakry

Metz Alicante Moscou Caire Lagos

Lyon Rome Istanbul Djedda Ouagadougou

Toulouse Geneve Béle-Mulhouse | Bahrayn Nouakchott

Nice Frankfurt | Lisbonne Amman Abidjan

Bordeaux Bruxelles | Milan Damas Dakar

Charleroi Londres | Vienne Beyrouth

Montpellier | Gatwick Dubai

I1.6. Les objectifs stratégiques d’Air Algérie

Air Algérie a fixé, dans le cadre de sa stratégie de développement, les objectifs

stratégiques suivants :

o L’amélioration des structures commerciales.

o Le developpement et la mise en ceuvre d’outils adaptés a un environnement
concurrentiel.

o La maitrise du contrdle de gestion (réduction des couts, équilibre financier).

o La mise en place d’un programme de fidélité clientéle.
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. Fournir un service approprié en tenant compte des exigences de la concurrence
et la variation saisonniere.

. Poursuivre le programme d’investissement en s’étalant au plus urgent.

o Etablir des relations de partenariat national et international dans les domaines
commerciaux et techniques.

. La maitrise des retours a D’affrétement dicté par le souci d’une meilleure
adaptation entre la capacité et programme d’exploitation.

. Le respect des conditions d’optimisation, de régularité et de ponctualités de son
programme d’exploitation (optimiser 1’utilisation de sa flotte et son équipage).

. La réduction des couts d’exploitation et de maintenance.

. Le développement de I’activité cargo.

o Atteindre un objectif de 80% du taux de ponctualité. [1]

1.7. Conclusion

Dans ce chapitre nous avons présenté brie¢vement 1’organisme d’accueil (la

compagnie Air Algérie) ou nous avons effectué et pour réaliser ce mémoire.

10
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CHAPITRE Il : PRESENTATION DE L’AVION CHOISI ET DES AERODROMES

11.1. Introduction

Pour le bon choix de I’appareil il faut prendre en considération a plusieurs parameétres :

Les Performances de I’avion
La consommation du carburant

Le réseau (court, moyenne ou long courrier)

YV V V V

La demande (nombre de passager)
Pour cette étude, nous avons opté pour I’ Airbus A330-200 de la flotte de la compagnie
Air Algérie car c’est I’appareil le plus grand (en termes de nombre de passagers), et c’est celui

qui convient le mieux pour la ligne Alger- New York.

11.2.PRESENTATION DE I’AVION (Airbus A330)

11.2 .1. Description de I’Airbus A330 :

L'Airbus A330 est un avion de ligne long-courrier de moyenne capacité construit
par l'avionneur européenAirbus. Il partage son programme de développement avec le
quadriréacteur A340 a la différence pres que I'A330 s'attaque directement au marché ETOPS
des avions biréacteurs gros porteurs. L’A330 partage avec I'A340 le fuselage et les ailes (sauf
A340-500 et A340-600), fuselage qui lui-méme est en grande partie emprunté a I'Airbus

A300, tout comme le cockpit dont la conception est partagée avec I'A320. [2]

Roéle Avion de ligne
Constructeur = EEAirbus
Premier vol 2 novembre 1992

Mise en service @ janvier 1994

Retrait Toujours en service

Figure I1.1 : L’avion Airbus A330-200 [2]
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11.2.2. Description de I’Airbus A330-200

L'A330-200 a eté développé apres I'A330-300, il a effectué son premier vol le 13
ao(t 1997.Compareé au -300, il a un fuselage plus court de 5 metres (presque identique a celui
de I'’A340-200), ce qui se traduit par une réduction de I'emport de passagers, mais I'emport de
carburant est par contre largement accru. L'autonomie y gagne 2 000 km, il peut parcourir au
maximum 12 500 km. Hautement performant comme moyen/long-courrier, il s'inscrit comme

la solution au probléme autonomie/co0t.

Considéré comme un des avions les plus économiques pour la consommation de
kéroséne, I'Airbus A330-200 est le plus sérieux congurent du Boeing 767-300ER. Le prix d'un
Airbus A330-200 est d'environ 180 millions de dollars. En fevrier 2009 549 A330-200 étaient
en service et 336 appareils sont en commande. Pour finir, sa capacité d'emport de fret est
supérieure a celle d'un 747, malgré le volume des passagers et des bagages. Cet appareil
répond donc a la demande créée par la multiplication des vols directs intercontinentaux, il
répond au 767-300ER de Boeing. Lancé le 24 novembre 1995, il est principalement utilisé sur
des lignes long-courrier a capacité moyenne, ou encore comme « défricheur » ou découvreur
de lignes. Ainsi, Korean Air, le premier client de ce type, passa commande de trois
exemplaires afin d'optimiser ses vols entre Seéoul et Honolulu. En 2009, cette compagnie
devint de nouveau le premier client de la nouvelle version de I'A330-200 avec 13 300 km
d'autonomie, en passant commande 6 appareils de ce type. De nos jours, I'A330 peut

remplacer parfaitement le B767. [2]

Airbus A330-200 (237 sieges)

Classe affaires: Rangées 11 2 15 30 siéges Classe économique: Rangées 313 57: 207 siéges

e ¢ -B-| A'G‘ % — %F"ﬁ_ﬂeifjm—.ﬂq_{ @ -.;1, ,[th_‘_, TEEE f‘ﬁ
< 8 3 87 2 = 1§iRR000A0AR¢S QRNNNARGRgenn -
\ij -l v"-: % = 8 Lr-%—tLHFHr{Fﬂ—t—}L ﬂMH-t_-ﬁ_H_H 1

B Classe affaires Classe économique D Toilettes G Office C Placard A sortie

Figure 11.2: Répartition des siéges selon les classes d 'un A330-200. [2]
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Figure 11.3: Cockpit d'un A330-200 [2]

Figure 11.5 : Cabine classe affaire d'un Airbus A330-200 en disposition 2-2-2. [2]
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11.2.3 .Les dimensions de I’Airbus A330-200

Les dimensions de 1’A330-200 sont regroupées dans le tableau ci-dessous :

Tableau I1.1: Les dimensions de I’ Airbus A330-200 [7]

Dimensions
Longueur 58.8m
Envergure 60.3 m

Hauteur 17.40 m
Aire alaire 361.6 m?

11.2.4.Caractéristiques et Performances

Les caractéristiques techniques sont inscrites dans le tableau suivant :

Tableau I1.2: Les caractéristiques et performances de 1’airbus A330-200 [7]

Version A330-200
Poussée unitaire 302-320 kN
Passagers 253 (3 classes) / 293 (2 classes) /
380 max en classe unique
Autonomie 13 400 km
Vitesse de croisiere Mach 0,82 (896 km/h)
Vitesse maximum Mach 0,86
Distance de décollage 2220m
Masse maximum au décollage 202-230°t
Masse maximum a l'atterrissage 182 t

14
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11.3.PRESENTATION DES AEROPORTS
11.3.1.1aéroport d'Alger - Houari Boumediene

L’aéroport international d'Alger - Houari Boumediene, (code AITA: ALG - code
OACI : DAAG), ou, lors de sa création en 1924aéroport d'Alger-Maison Blanche, est un
aéroportalgeérien, situé sur la commune de Dar El Beida a 16 km a I'est d'Alger. 1l s'agit du
plus important de tous les aéroports algériens. Sa capacité actuelle est d'environ 12 millions
de passagers par an pour un flux réel de plus ou moins 4,5 millions en 2009. 1l est composé
d'une aérogare pour les vols internationaux, inaugurée le 5 juillet 2006, d'une aérogare pour
les vols intérieurs, et d'une troisieme pour les vols charters. L'aéroport d'Alger a été classé
meilleur aéroport africain en 2011. [4]

( ALGER

Figure 11.6: Localisation géographique d’aéroport d’Alger [4]
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CHAPITRE Il : PRESENTATION DE L”’AVION CHOISI ET DES AERODROMES

11.3.1.1. Fiche technique de I’aéroport d’Alger

Pays
Ville desservie
Date d'ouverture
Coordonnées
Altitude

Direction
05/23
09/27

Code AITA
Code OACI
Nom
cartographique
Type d'aéroport

Gestionnaire

Tableau I1.3: Caractéristique de 1’aéroport d’Alger [9]

Aéroport d'Alger
Localisation
Algérie
Alger
1924

36° 41’ 40" Nord 3° 13' 01" Est, 36° 41' 40" N 3° 13/ 01" E
25 m (82 ft)

Pistes
Longueur Surface
3500 m (11 483 ft) Béton bitumineux
3500 m (11 483 ft) Asphalte
Informations aéronautiques
ALG
DAAG

ALGER/Boumediene

Civil
EGSA d'Alger

11.3.2.Aéroport international de New York-John F. Kennedy

L'aéroport international de New York-John F. Kennedy (souvent abrévié New York-
Kennedy ou encore JFK) (code AITA : JFK « code OACI : KJFK) est un aéroportaméricain
desservant la ville de New York et sa région.
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CHAPITRE Il : PRESENTATION DE L”’AVION CHOISI ET DES AERODROMES

Il tient son nom du président américain John Fitzgerald Kennedy et est situé dans la
partie sud-est de l'arrondissement de Queens, sur la JamaicaBay a 19 kilométres de

Manhattan et a 26 kilomeétres du centre ville. [3]

C'est le dix-septieme aéroport mondial, avec pres de 49 millions de passagers qui y ont
transité en 2012 et le premier aéroport américain quant au nombre de passagers pour les vols
internationaux. C'est le dix-huitiéme aéroport au monde quant aux mouvements d'avions, avec
416 945 atterrissages et décollages en 2009. [3]

L'aéroport s'étend sur 20 km? (4 930 acres) qui comprennent 3,6 km? (880 acres) dans
la zone du terminal central (Central Terminal Area ou CTA). L'aéroport appartient a la ville
de New York et sa gestion est confiée a la Port Authority of New York and New Jersey, qui
gere aussi les deux autres aéroports de New York, soit I'aéroport de New York-LaGuardia et

I'aéroport international de Newark-Liberty. [3]

Au milieu des années 1980, I'aéroport international John-F.-Kennedy devient
I'aéroport le plus fréquenté de New York passant devant I'aéroport international de Newark-
Liberty. En 1998, début de la construction du train rapide reliant les différents terminaux,
I'AirTrain JFK pour se terminer en 2003. Le 19 mars 2007, JFK est le premier aéroport
américain a recevoir la visite de I'Airbus A380 a son bord plus de 500 passagers dans le cadre

d'essais. [3]

Le 1°" aolt 2008, JFK regoit son premier vol commercial d'un Airbus A380 opéré par

Emirates sur la route New York - Dubai. [3]

Figure 11.7: Localisation géographique de 1’aéroport de New York [3]
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CHAPITRE Il : PRESENTATION DE L”’AVION CHOISI ET DES AERODROMES

11.3.2.1 . Fiche technique de I’aéroport de New York

Tableau Il. 4: Caractéristique de 1’aéroport de New York [9]

Pays
Ville desservie
Coordonnées

Altitude

Direction

04L/22R

04R/22L

13L/31R

13R/31L

Code AITA

Code OACI

Nom cartographique
Type d'aéroport

Gestionnaire

11.4.Conclusion

Aéroport John F. Kennedy
Localisation
Etats-Unis
New York

40° 38’ 26" Nord , 73° 46’ 44" Ouest

4 m (13 ft)
Pistes
Longueur Surface
3460 m (11 352 ft) asphalte/béton
2 560 m (8 399 ft) asphalte
3048 m (10 000 ft) asphalte
4 442 m (14 573 ft) asphalte/béton

Informations aéronautiques
JFK
KJFK
JFK
public
Autorité portuaire de

New York et du New Jersey

Dans ce chapitre nous avons présenté les performances de 1’A330-200 qui est le seul
type d’avion autorisé en vol ETOPS parmi la flotte de la compagnie AIR ALGERIE , ainsi
que les caractéristiques des aérodromes de départ et de destination.
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CHAPITRE |11 : ETUDE OPERATIONELLE DE LA ROUTE

I11.1. Introduction

Une route aérienne est un itinéraire réservé et prédéfini par un plan de vol
permettant de relier un aéroport depuis un autre, pouvant comporter des étapes ou escales, elle

emprunte des couloirs aériens qui sont des zones réservees a la circulation des aéronefs.

I11.2. Choix des routes optimales
Le choix d’une route se fait en fonction de plusieurs facteurs :

X3 La sécurité

X3 La faisabilité
X La rentabilité
X La politique

Et pour le bon choix de ’itinéraire il faut s’assurer que :

» La route doit étre la plus courte en terme de distance et en temps de vol, le colt de
revient doit &tre minimal.

» Elle doit vérifier le niveau minimal de sécurité exige.

» Des procédures doivent étre vérifiées pour les vols long-courrier avec des bimoteurs

pour I’amélioration de cette route. [5]

Pour cela nous avons créé et sélectionné sur des cartes JEPPESEN une route (Ra) pour
la phase allée et une route (Rr) pour la phase retour. Nous les avons exécuté sur le JETPLAN
et nous avons aussi utilisé le programme de navigation d’affichage de données en route (En
route Navigation Data Display) qui montre les Firs suivis, comme indiqué sur les figures ci-

apres ;
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CHAPITRE |11 : ETUDE OPERATIONELLE DE LA ROUTE

111.2.1. La route sélectionnée pour la phase de I’aller (Ra)

La route sélectionnée pour 1’aller est représentée sur la figure suivante.
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Santa Maris Oceani FIR
c
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oMY HLKF
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A 'MUt\fi\< e DAY
Igp MUHG S eu; BE \,,/" e
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- et *GoOY =
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\ RADTICALANLE o AL Haannd 2 Yomen I X

Figure 111.1 : Navigation Data Display pour la route Ra [8]

Constations :

Comme indiqué sur la figure ci-dessus notre route traverse 1’atlantique.

>

K/
*

Généralités sur les routes transatlantiques

D0 au fait qu'il n'existe toujours pas de systéme radar pouvant couvrir I'atlantique avec
une precision et fiabilité suffisante, les contréleurs aériens doivent en revenir aux principes de

la navigation basés sur les temps, vitesses et altitudes pour maintenir la separation des trafics.
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En plus de ces principes, il & été décider que

* La majorité des vols transatlantiques vers l'ouest se feront de jour suivant I'heure

Européenne.
 La majorité des vols transatlantiques vers l'est se feront de nuit suivant 'heure
Européenne

Dans les deux cas, le trafic est distribué au dessus de I'Atlantique sur plusieurs couloirs

aériens appelés généralement NAT (North Atlantic Tracks).

Chaque jour, les centres de Shanwick pour I'Europe et Gander pour I'Amérique
publient en ensemble de 5 a 7 couloir dans chaque direction. Ces NATS sont identifiés de A a
G pour le sens Est-Ouest et de U a Z pour le sens Ouest-Est. Le nombre de NATs publié
chaque jour dépends essentiellement du trafic attendu et varie donc suivant les jours de la

semaine et les périodes de vacances.

Ces NATSs sont constitués de un a deux points d'entrée RNAV suivis de quatre a cinq
coordonnées Latitude et Longitude et deux points de sorties RNAV. LesNATS sont redéfinis
et publiés chaque jour en fonction des conditions météorologiques, principalement en
considérations des vents en altitude (jet streams) qui soufflent de I'ouest. Les NATSs vers
I'ouest vont donc éviter autant que faire ce peut le ceeur de ces courants tandis que les NATSs

vers l'ouest vont, au contraire s'en rapprocher pour bénéficier du vent favorable.
Ces NATSs ont des heures de debut et fin de validité définies comme suit
* Est - Ouest: : de 11h30z a 19h30z
* Ouest - Est: de 01:00z a 08:00z

Les NATs sont publiés dans ce qu'on appelle "Track message". Pour s'assurer d'étre a

jour, ce "track message" est identifié par un numéro qui est celui du jour de I'année.
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Ici nous nous tenons surtout a I’aspect rentabilité et a la faisabilité, pour le prix de
revient dans ces cas il faut tenir compte de certains parameétres pour la réalisation d’une route

rentable, il s’agit notamment ;

X/
°e

Du type d’avion

X/
°

Conditions météorologiques

X Du taux de remplissages

X Du prix du fuel depart/arrivée

X2 Des redevances aéroportuaires, survol, transit et le cas échéant atterrissage
d’urgence...... etc

Tableau Ill.1;: La route de I’aller

A/D de A/D de ROUTE ATC

Départ Destination

DAAG SID9 SADAF..IZA UN856 RES UNS863
TIRAV UT183 DEGEX UN490 BERAD
UN512RATKA..GUNSO..BEDRA..ENT/EI..4820N.

DAAG KJIFK 4730N..4640N..EXT/CYFIR..4450N..FIR..FIR..BO
BTU..JAROM D YHZ J575 TUSKY.PLYMM
PARCH KJFK
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Tableau I11.2 : Statistiques de la route aller

La route
Parameétre Ra
Distance sol (NM) 3849

Consommation

carburant 54673
(Ko)
Temps de vol 9h 8min

Remarque:

Les valeurs présentées dans le tableau ci-dessus ont été calculees avec le programme

jetplan.

111.2.2. La route sélectionnée pour la phase de retour (Rr)

Figure 111.2 : Navigation Data Display pour la route Rr [8]
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Tableau I11.3: La route du retour

A/D de A/D de
Départ Destination ROUTE ATC

KJFK BETTE3 ACK.WHALE N33D JAROM D
BOBTU..4450N..ENT/CY..4440N..

KJIFK DAAG EXT/LP..4330N..ENT/LP..4320N..EXT/LP..ARM
ED..FIR..RIVRO..BARDIUM191 KALMA UL155
NVS UMS871 LASPO UT257 URIPO UL45
SADAF. .DAAG

Le tableau suivant tableau suivant représente les statistiques de la route du retour

Tableau I11.4 : statistiques de la route du retour

La route
Paramétre Rr
Distance sol (NM) 3551

Consommation

carburant 47430
(Kg)
Temps de vol 7h 13 min

Remarque :

Les valeurs présentées dans le tableau ci-dessus ont été calculées avec le programme jetplan.
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111.2.3 Choix des dégagements (Accessibilité)

ARBUS 330-200

classe

Tableau I11.5 : Caractéristiques del’A330-200 [7]

Dimensions

Longueur

L’envergure

Distance de

décollage

58.8m

60.3 m

Tableau I11.6 : Accessibilité des aérodromes de dégagement [9]

SHANNON

PORTO SANTO

ST JOHN’S

KEFLAVIK

BOSTON

TYP | ALT | ACN
CODE HRS/ AVIT SSLI RWY DIMENSION PCN NATURE TFC | (FT) | A330- | ACCESSIBILITE
OACI FNCT 200
DAOO H24 JET A-1 | CAT9 07R/25L 3000 x 45m 113 F/A/WIT Béton IFR 298 72 Oui
AVGAS VFR
100
EINN H24 JET A-1 CAT 06/24 3200 x 45m 128/FIA/WIT Asphalte IFR 46 72 Oui
9 13/31 1721 x 45m 119F/A/WIT Asphalte VFR
LPLA H24 JET A-1 CAT 02/20 1595 x 45m 117/FIAIXIT Asphalte IFR 118 72 Oui
8 07/25 3004x 45m 121/FIAIXIT Asphalte VFR
Oui
CYYT H24 JET A-1 CAT 02/20 1533 x 45m 146/F/B/WIT Asphalte IFR
9 11/24 2591x 45m 132/F/B/WIT Asphalte VFR 461 58
16/34 2135x 45m 116/F/IB/WIT Asphalte
BIKF H24 JET A-1 | CAT?9 02/20 3054 x 45m 122/FIA/XIT Asphalte IFR Oui
11/29 3065 x 45m 133 FIA/WIT Asphalte VFR 171 72
KBOS H24 JET A-1 CAT 15R/33L 2396 x 45m 134/F/B/WIIT Asphalte IFR Oui
9 15L/33R 3073x 45m 141/F/B/WIIT Asphalte VFR 20 58
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Commentaire :

« Les deux aérodromes DAAO et KBOS sont des dégagements pendant le départ et a la
destination.

¢+ Les autres aérodromes sont des aéroports de dégagements en route.

111.2.4 Opérations avec distance de vol prolongée (ETOPS)

Les opérations avec distance de vol prolongée sont celles qui sont menées sur une
route précise renfermant un point situé a plus de 60 minutes de vol a la vitesse de croisiére
approuvée avec un moteur en panne (en atmosphére standard et en air calme) a partir d'un

aéroport adéquat. [5]

111.2.5. Zone d'exploitation comportant des opérations avec distance de vol prolongé
(ETOPS)

La zone dans laquelle un exploitant peut effectuer un vol en vertu de la réglementation
ETOPS et qui est définie par la durée ou la distance maximale de déroutement accordée a
partir d'un aéroport adéquat. Elle est représentée par des cercles centrés sur les aéroports
adéquats, le rayon desquels est la distance maximale de déroutement permise (la distance
maximale de déroutement est établie en multipliant la durée de déroutement maximale
approuvée par la vitesse de croisiére approuvée avec un moteur en panne).moteur en panne

(en atmospheére standard et en air calme) a partir d'un aéroport adéquat. [5]
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Figure 111.3 : la route «Alger-NEW YORK » dans les cercles de 60 min [8]

Constatation :

D’aprés la figure ci-dessus on constate que notre vol «Alger-New york» qui ce fait
avec I’appareil A330-200 est un vol qui nécessite une autorisation ETOPS car la route

aérienne suivie n’est pas couverte par I’ensemble des cercles de rayon 60 minutes.
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[Santa Maria Oceanic FIR:

I l,ti mwjﬁ

Figure I11.4 : la route «Alger-NEW YORK » dans les cercles de 120 min [8]

Constatation

Cette figure montre que notre route est couverte dans les cercles de 120 min ,donc il

suffit d’une autorisation ETOPS de 120 min .

I111.3 Choix des aérodromes de dégagement au départ, en route et a la

destination

En fonction des plusieurs parametres comme par exemple les travaux
techniques au niveau de la piste, les conditions météo, une défaillance sur notre avion ; il est

nécessaire de prévoir des aérodromes de dégagement :

<> pour le décollage
X en route
X pour la destination

Pour notre étude, nous avons sélectionné quelques aéroports de dégagement
qui sont souhaitables et convenables par rapport a I’avion choisi. lls sont présentés dans les

tableaux suivants :
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a) Au décollage

Tableau I11.7: Le dégagement au décollage [9]

AIROPORT ICAO IATA DST(NM)

ORAN DAOO ORN 228

b) En-Route

Tableau I11.8: Les dégagements En-Route [9]

AIROPORT OACI | IATA | MSA (ft) | RWY

06
SHANNON EINN | SNN | 5100 24
13
31
02
20
ST JOHN’S CYYT  YYT | 6500 1
29
16
34
10
PORTO SANTO | LPLA |PLA | 4300 28

RWY

07L

25R

07R

25L

APPR

ILS
ILS

VOR
ILS

ILS
ILS

ILS

APPR | LGTH(M)
3600
VOR
3000
ILS
LGTH(M)
3200
1720
1833
2891
2435
1595

29


https://fr.wikipedia.org/wiki/Porto_Santo

CHAPITRE |1l : ETUDE OPERATIONELLE DE LA ROUTE

c) A destination

Tableau I11.9: Le dégagement a destination [9]

AIROPORT ICAO IATA DST(NM) RwWY APPR LGTH(M)
15R
2396
BOSTON KBOS BOS 162 33L ILS
33R
3073
15L ILS

I11.4. Limitation des aerodromes de dégagement au départ et a la

destination

Pour avoir une limitation correcte de notre avion (la masse au décollage), on a du
étudier a la poussée maximale (configuration : 604 KN) appliquée sur la piste seche et
mouillée des aérodromes de dégagement ; et pour cela nous avons utilisé le « Runway
Analysis Manuel » : ¢’est un programme appliqué sur I’A330-200 . Les tableaux suivants ont

été établis.
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111.4.1. Aérodrome de départ

Tableau 111.10 : limitation d’A/D d’ALGER pour une piste seche [10]

o RWY
AERODROME K g CONDITION | FULL | RWY | MASSE | V1 | LIMITATION
2;2: < E THRUST MAXI VR De la montée
s g g (KN) oPs V2 (1000 kg)
® (1000kg)
05 230 | 131 230
149
23 230 | 155
DAAG 30.6 0 2 DRY 604
09 230 | 131
149
230
27 230 155

Commentaire

Le tableau ci-dessus représente la poussée maximale (604KN) appliquée sur la piste
seche dans les conditions du jour avec (une température de référence, vent nul et
configuration des Becs/Volets 2) pour déduire le type de limitation appliqué sur 1’aérodrome

d’ALGER et ses vitesses a condition que :

La masse maxi a la montée de cet aérodrome ne doit pas dépassée la masse maximale

de structure au décollage qui est égale a 230000kg

o L’analyse du tableau :

L’A330-200 peut décoller avec sa masse maxi structure de décollage qui est 230

tonnes. avec aucune limitation sur I’aérodrome.
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Tableau I11.11 : limitation d’A/D d’ALGER pour une piste mouillée [10]
Vil
= RWY
% g FULL MASSE - L(I)I\,\/lII;'AITI
AERODROME | 5 & | CONDITION THRUST | pwy | maAxi ops e a
a = 3 (1000 kg) V2 montée
® § (KN) (1000Kkg)
05 227.2 120
149 226.9
23 226.9
151
DAAG |306| 0 | 2 | WET 604
09 227 120
148
27 227.6 226.9
150

Commentaire : Les mémes criteres pour une piste mouillée

L’analyse du tableau :

> Les pistes 05/23 et 09/27 : limitées piste

» une masse maximale a la montée de 2269000 kg pour toutes les pistes qui

vérifient la condition mentionnée.
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111.4.2. Aérodrome de dégagement au départ

Tableau I11.12 : limitation d’A/D d’ORAN pour une piste séche [10]

= RWY
Pl g FULL '\:A/-\ASE:E V1 LIMITATION
AERODROME g S & | CONDITION THRUST | ey oPS VR De la montée
=] P <
8 = % (KN) (1000Kkg) V2 (1000kg)
07L 230 | 157
157 230
25R | 230
162
DAOO 32 0 2 DRY 604 —
O07R | 226.9
152
230
25L | 230 | 157

Commentaire :

Le tableau ci-dessus représente la poussée maximale (604KN) appliquée sur la piste

seche dans les conditions du jour-j avec (une température de référence, vent nul et

(configuration des Becs/Volets 2) pour deduire le type de limitation appliqué sur I’aérodrome

d’ORAN et ses vitesses a condition que :

La masse maxi a la montée de cet aérodrome ne doit pas dépassée la masse maximale

de structure au décollage qui est égale a 230000kg.

o
>
>
>

L’analyse de tableau :

Les piste 07L et 07R: limités Obstacle
Les pistes 25R et 25L: limités Piste
L’A330-200 peut décoller avec sa masse maxi structure de décollage qui est

230 tonne. avec aucune limitation sur 1’aérodrome.
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Tableau 111.13 : limitation d’A/D d’ORAN pour une piste mouillée [10]

= RWY
T 9 FULL '\:A'A‘Asi:z V1 | LIMITATION
AERODROME = S 2 | conpition | THRUST | pyyy ops VR | Delamontée
S z =
3 — % (KN) (1000kg) V2 (tonne)
07L | 227.3 | 7
155 223.6
25R | 226
160
DAOO 32 0 2 WET 604 —
07R | 223.6
149
223.6
227.8 | 154
25L

Commentaire : Les mémes criteres pour une piste mouillée

J L’analyse du tableau :

> Les pistes 07L et 07R: limités 2¢™¢ segment

> Les pistes 25R et 25L: limités 2¢™¢ segment
> une masse maximale a la montée de 223600 kg pour toutes les pistes qui

vérifient la condition mentionnée.
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111.4.3. Aérodrome de destination

Tableau I11.14 : limitation d’A/D de NEW YORK pour une piste séche [10]

= RWY
Pl g FULL '\:AA:E:E V1 LIMITATION
AERODROME g S 2 | conpimion | THRUST | oy oS VR De la montée
=1 z <
e 5 % (KN) (1000kg) V2 (1000kg)
04L 230 | 146
149 215.1
22R 230
155
04R | 2151 | 141
141
KJFK 30 [0 |2 DRY 604 174 215.1
221
147

13L | 223.8 | 150

225.7 | 151 215.1

31R
157

13R | 230 | 126

149

215.1

230
31L 155

Commentaire

Le tableau ci-dessus présente la poussée maximale (604 KN) appliquée sur la piste
seche dans les conditions du jour-j avec (une température de référence, vent nul et
configuration des Becs/Volets 2) pour déduire le type de limitation appliqué sur 1’aérodrome

de New York et ses vitesses a condition que :

La masse maxi a la montée de cet aérodrome ne doit pas dépassee la masse maximale

de structure au décollage qui est égale a 230000 kg.
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. L’analyse du tableau :

> Les pistes 04R/22L: limités Obstacle
> La piste 13L/31R : limités Obstacle

> une masse maximale a la montée de 215100 kg pour toutes les pistes qui

vérifient la condition mentionnée.

Tableau I11.15 : limitation de NEW YORK pour une piste mouillée [10]

;_é 9 el FULL MASSE V1 | LIMITATION
AERODROME f.g“ S 2 | conpimion | THRUST | oy MOAPEI VR | Delamontée
=] z <
8 K & (KN) (1000kg) | 2 (1000kg)
04L | 227.3 | 142
146 2113
22R | 227.3
152
129
04R | 211.3
139 2113
KJFK 30 |0 2 DRY 604 22L | 2134 | ¥
13L | 221.2 | 140
148 2113
31R | 2229
154
13R | 229 [
148 2113
3L | 2283 | 154

Commentaire :

Les mémes critéres pour une piste mouillée
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o L’analyse du tableau :

> Les pistes 04L/22R/31L: limitées Piste

> La piste 04R/22L/13L/31R : limitées Obstacle
> La piste 13R :limitée1®” segment

> une masse maximale a la montée de 211300 kg pour toutes les pistes qui

vérifient la condition mentionnée.

111.4.4 . Aérodrome de dégagement a la destination

Tableau I11.16 : limitation d’A/D de BOSTON pour une piste séche [10]

- RWY
o MASSE
o 9 FULL V1 | LIMITATION
& < =4 THRUST MAXI 3
AERODROME g S & | CONDITION RWY ops VR | De lamontge
c
2 3 | V2 1000k
® = (KN) (1000 kg) ( 9
=}
151
15R 230
151 225.2
KBOS 30 0 2 DRY 604

33L | 2252 | 157

15L | 226.3 | 225.2

150

33R | 2284

154

Commentaire :

Le tableau ci-dessus représente la poussee maximale (604KN) appliquée sur la piste
seche dans les conditions du jour-j avec (une température de référence, vent nul et
configuration des Bec/Volets 2) pour déduire le type de limitation appliqué sur 1’aérodrome

de BOSTON et ses vitesses a condition que :

La masse maxi a la montée de cet aérodrome ne doit pas dépassée la masse

maximale de structure au décollage qui est égale a 230000 kg
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>
>

vérifient la condition mentionnée.

L’analyse du tableau :

La piste 33L: limitée Obstacle
une masse maximale a la montée de 225200 kg pour toutes les pistes qui

Tableau I11.17 : limitation d’A/D de BOSTON pour une piste mouillée [10]

155

K - RWY MASSE
b o V1 LIMITATION
1: < 3 FULL MAXI i
AERODROME L m Q CONDITION RWY VR De la montée
o z c THRUST OPS
=] — o V2 (tonne)
g' (tonne)
15R | 227.1 | 140
148 222.9
| 154
15L | 223.7 | 14 222.9
147
33R | 224.1

Commentaire : Les mémes criteres pour une piste mouillée

>
>
>

vérifient la condition mentionnée.

L’analyse du tableau :

La piste 15R: limitée Piste
La piste 33L : limitée Obstacle
une masse maximale a la montée de 222900 kg pour toutes les pistes qui
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111.5. Choix de régime de vol

Afin d’assurer un espacement horizontale constant entre tous les aéronefs le long d’un
NAT,un seul régime de vol est publie pour tous les exploitants de ces NATS selon les
conditions météorologiques des jour, ce qui aide les contrbleurs aériens a mieux gérer le

trafic.

111.6. Choix de niveau de vol
Il existe une reglementation internationale du niveau de vol des aéronefs selon leur cap :

. du cap 000 a 179, l'aéronef vol a un niveau impair (FL310, FL330, FL350,
FL370, FL390 Si I'appareil est compatible RVSM) et inversement ;

. du cap 180 a 359, l'aéronef vol a un niveau pair (FL320, FL340, FL360,
FL380, FL400). Cependant, il existe la encore des particularités : Certains pays en Europe
n‘appliquent pas la méme réglementation, c'est le cas entre autres de la France qui applique le
systeme suivant : du cap 270 a 089, niveau pair, et du cap 090 au cap 269, niveau impair.

Enfin, la majeure partie des vols se situent entre les niveaux FL300 et FL400.
Cependant pour les vols de courtes distances, des niveaux de vols inférieurs sont parfois

obligatoires.
> Important :

Il est rare d'obtenir une autorisation de changement de niveau de vol le long d'une
NAT en raison de la densité de trafic. Mais on peut bien sdr le demander. Cela se fait en fin
de report de position en indiquant a quelle heure vous serez en mesure de monter a un niveau

donné.

Cependant, le mieux est de demander dés le départ le plus haut niveau de vol possible
dans votre demande de clairance océanique. Le codt en carburant est moindre en volant au
dessus de l'altitude optimale en début de traversée qu'en volant en dessous en fin de traversée.
Une fois sorti de la NAT, vous pourrez compenser en montant encore. N'oubliez pas que les

NATS étant unidirectionnelles, tous les niveaux entre 310 et 400 sont disponibles pair ou
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impair, Par contre en sortie de NAT il vous faudra reprendre un niveau compatible avec la

regle semi-circulaire.

Sortie de NAT Passé le point de longitude 50°W vers I'Amérique ou20°W vers
I'Europe, vous serez redirigé, respectivement sur les fréquences de Gander domestique ou
Shannon. Vous recevrez un nouveau code transpondeur et, éventuellement le nouveau niveau

de vol demandé. VVous serez alors identifié radar donc, ne faites plus de report de position.

> Pour notre cas :

Le cap est supérieure de /80" pour la phase de 1’allée, donc les niveaux disponibles
sont (FL320, FL340, FL360, FL380, FL400), Qui montre notre choix qui est FL 380.

Le cap est inferieure de 780" pour la phase de retour, donc les niveaux disponibles sont
(FL310, FL330, FL350, FL370, FL390), Qui montre notre choix qui est FL 350.

Le tableau suivant represente le choix de niveau de vol et de régime de vol pour la

ligne Alger -New York

Tableau I11.18 : le régime de vol et le niveau de vol pour la route

Paramétre Régime de Vol Niveau de Vol
Routes publie
DAAG - KIJFK M 82 380
KJFK-DAAG M 82 350
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I11.7 Carburant réglementaire

I111.7.1 Planification de vol de base

La réglementation exige que la planification du vol tenir compte des conditions

météorologiques et les retards qui sont attendus en vol.

Le vol doit transporter du carburant et de I'huile suffisante pour assurer une exécution

sécuritaire, en outre, une réserve de carburant doit étre effectuée pour les éventualités.
Au départ d’une étape, le carburant minimum réglementaire se compose de :

= Roulage
= Délestage étape
= Réserve de route

= Réserve de dégagement

= Réserve finale
Réserve carburant carburant Réserve
de Route ADDitionnel SUPPIeémentaire Finale

i | delestage :
i ‘ Réserve de
= ~ | Degagement

Figure I11.5: carburant réglementaire pour une étape [5]

Le carburant est calculé en fonction des différents paramétres du vol ;

> Le roulage (r)

Quantité de carburant nécessaire depuis la mise en route des réacteurs jusqu'au point
de lacher des freins au décollage. Elle est calculée forfaitairement selon I'aéroport. (Mais

I'équipage peut étre amene a augmenter cette quantité ou cas de dégivrage). [5]
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> Le délestage d’étape (d)

Quantité de carburant du lacher des freins au décollage jusqu'au toucher des roues a
I'atterrissage. L'équipage tient compte pour son calcul de toutes les conditions prévisibles
(trajectoires déepart et arrivée, montée, croisiére, descente, conditions de circulation aérienne,

conditions météorologiques, masse avion, etc....) [5]
> Réserve de route (Rr)

Quantité de carburant destinée a couvrir les aléas en route. Elle représente 5% du délestage
d'étape. [5]

> Réserve de dégagement (Rd)

Quantité de carburant depuis la remise de gaz a I'aérodrome de destination (hauteur de
décision) jusqu'au toucher des roues a lI'aérodrome de dégagement compte tenu des conditions

prévisibles sur la route. [5]
> Réserve finale (Rf)

Quantité de carburant forfaitaire calculée dans les conditions : 15mn d'attente a la
masse prévue atterrissage a 1500 ft au-dessus de l'aérodrome. Il existe deux quantités

supplémentaires qui sont utilisés en cas de besoin : [5]
. Carburant additionnel

Qui devrait permettre d’effectuer une attente de 15 minutes, a 1500 ftau dessus de
I’aérodrome, en conditions standard et lorsque le vol est exploité sans aérodrome de

dégagement a destination. [5]
o Carburant supplémentaire

Le carburant supplémentaire devrait étre laissé a la discrétion du commandant de bord.

[5]
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111.7.2. Détermination de minimum fuel

Quantité de Carburant minimale = roulage + délestage + Réserve de route + Réserve

de dégagement + Reserve final + Additionnel [5]

Equivalent de:

QC mini=r+d+ Rr+Rd+ Rf+Add

Tableau 111.19 : Détermination de minimum fuel pour I’allée et le retour

Carburant
(Kg)
R

D

Rr

Rd

Rf

Add
TOTAL= Qc MINI

Commentaire :

Allée

300

46843

23342

2788

2400

4951
59624

Retour

300

38992

1950

3788

2400

4384
51814

Les valeurs de la masse du carburant embarquée sur 1’avion, présentées sur le tableau

(111.19) sont calculées depuis le jetplan pour I’allée et le retour.
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111.7.3. Détermination de la charge offerte maximal (C/O MAX)

C/O max = EPLD = MMD - carburant réglementaire — Mase de base [5]
Avec : MMD = min ( MMSD ;MMSA+d ;MMSC+QLF ;MMDobstacle ;MMDpist )

Tableau I11.20 : détermination de la charge offerte maximal (C/O MAX)

Parameétre C/O max (Kg)
Routes
Allée ‘ 44133
Retour ‘ 39419

Commentaire

La différence entre les deux charges offertes maximales pour les deux phases justifie

par la différence en quantité de carburant embarquée pour chaque phase

111.8. Coefficient de transport

111.8.1. Définition

L'addition (ou le retrait) d'une tonne sur la masse a l'atterrissage, se traduit par
I'addition (ou le retrait) de k tonnes sur la masse au décollage. [5]

On écrit : k=ATOW /ALW ........ (1)
111.8.2. Transport de carburant

Le transport du carburant est la pratique d’emporter plus de carburant que le
nécessaire a 1’aéroport de départ pour réduire la quantité de carburant a acheter a I’aéroport de

destination. Le transport de carburant est intéressant sur une étape si :
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Le rapport du prix a l'arrivée au prix au départ est supérieur au coefficient de transport.
De...... (1) : ALW =ATOW / k

On pose que:

Pd : prix du carburant au départ

Pa : prix du carburant a I'arrivée

< Surcofit au départ : ATOW x Pd
DX Economie a l'arrivée : ALW x Pa

<> Iy aun gain si : ATOW / k. Pa— ATOW .Pd >0
D’ou:Pa/Pd>K

111.8.3. L objectif du transport carburant

X Réduire le temps d’escale a I’aéroport de destination
X Qualité de carburant insatisfaisante a 1’aéroport de destination
X2 Différence en tarifs carburant entre 1’aéroport de destination et celui du départ

D ans notre cas pour la ligne Alger — New York le transport de carburant n’est pas

intéressant car :

o La quantité de carburant consommée pendant le vol est trés importante, donc il
est impossible d’embarquer une quantité qui peut couvrir 1’allée et le retour

o Le prix de carburant en Algérie est presque le méme que celle a New York:
prix DAAG= 48 DZA/kg

prix KIFK = 49.04DZA /kg

ou bien : Pa/Pd=1.029
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111.9. Conclusion

Dans les vols transatlantiques, le choix des routes possibles est limité. Ce qui nous a
conduits a faire cette étude en envisageant pour un seul scenario, c'est-a-dire 1’élimination de

toute possibilité d’introduire ou de faire une escale technique.

Effectuée  le vol Alger-New York avec une seule route directe implique
I’embarquement d’une importante quantité de carburant ce qui influera négativement sur la

valeur de la charge offerte.
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IV.1. Introduction

Le transport aérien connait depuis plusieurs décennies un taux de croissance

consequent et prend une importance économique et industrielle chaque fois plus grande.

L’aspect économique pour I’ouverture d’une nouvelle ligne réguliére revéte une
importance majeure pour les gestionnaires d’une compagnie aérienne suivant les cofts etles
recettes qu’elle peut générer car c’est sur cette base 1a qu’ils peuvent mesurer sa rentabilité
qui doit impérativement découler sur un bilan bénéficiaire pour permettre la continuité de la

ligne et de la compagnie aérienne.
IV.2. Les aspects fondamentaux d’une étude économique

Les ¢léments sur lesquelles repose une étude économique d’une nouvelle ouverture de

ligne sont concentrées sur deux colts essentiels qui sont :
IV.2.1. Les coiits a ’achat

Ils sont relatifs a I’acquisition de I’aéronef moyennant son mode de financement (achat

ou Leasing) et ils sont déterminés selon les parametres suivants :

> le type d’avion (la taille).

> de la motorisation (moteur a piston, moteur a turbine, réacteur) et du nombre
de moteurs (biréacteur, triréacteur, quadriréacteur).

> de la puissance (rayon d’action, vitesse commerciale).

> de la capacité en nombre de siéges et la masse maximale au décollage

(grosporteur, jets).

> de I’équipement (vol a vue, vol de nuit, vol aux instruments).
> L’utilisation annuelle.
> La reégle d’amortissement (age de la flotte, homogénéité des flottes, le mode de

financement). [6]
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IV.2.2. Les coiits d’exploitation

Dans le but d’optimiser les opérations d’une compagnie aérienne, il ne suffit pas de
maximiser les recettes mais il est impératif de prendre en considération les codts qui sont dd a

I’utilisation de ’aéronef afin de maximiser les gains nets (recettes-co(ts).

L’analyse de la structure des colits d’exploitation fait apparaitre deux catégories de

cotts ; Les cotts directs et les cotits indirects d’exploitation.
IV.3. Définitions des différentes taxes et redevances

- Taxe

Montant a payer visant a accroitre les revenus d’un gouvernement national ou local.
Elle s'applique pour chaque départ d'un aéroport. Elle est destinée au gestionnaire de

I'aéroport et differe selon chaque aéroport.

Elle assure le financement des services de sécurité - incendie - sauvetage, de lutte
contre le péril aviaire, de sOreté et des mesures effectuées dans le cadre des contrbles

environnementaux. [6]
> Redevance

Une redevance est un paiement qui doit avoir lieu de maniére réguliére, en échange
d'un droit d'exploitation (brevet ou autre propriété intellectuelle comme un droit d'auteur,

mine, terre agricole, etc.) ou d'un droit d'usage d'un service. [6]
> Recettes aéroportuaires

Elles sont constituées par le produit d’un certains nombres de redevances prélevees par

I’exploitant aupres des usagers. Les redevances sont de deux catégories :

* Redevances aéronautiques

* Redevances extra aéronautiques

o Redevances aéronautiques

Les redevances aéronautiques sont liées a l'activité des aéronefs notamment les taxes

d'atterrissage, de stationnement et de carburant.
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Elles sont directement en fonction de I’'importance de I’activité aéronautique
s’exergant sur I’aéroport (nombre de mouvement d’avion, trafic passages) .Les redevances

liées aux activités aéronautiques sont fixées par textes législatifs ou réglementaires [6]
> Redevance d’atterrissage

Une redevance faisant partie de l'ensemble des redevances aéronautiques et
météorologiques que doivent payer les compagnies aériennes aux aéroports qui les

accueillant.

Elle représente en fait le colt des infrastructures aéronautiques directes (entretien des
pistes et des voies de circulation). Elle est due pour tout aéronef qui effectue un atterrissage

sur un aérodrome ouvert a la circulation publique.

La redevance d’atterrissage est calculée d’apres le poids maximum au décollage porté
sur le certificat de navigabilité de 1’aéronef, arrondi a la tonne supérieure; Le tarif différent

selon que 1’aéronef effectue un vol national ou international.
> Redevance de balisage

Cette redevance est due par tout aéronef qui effectue un mouvement « atterrissage ou
décollage » sur un aérodrome ouvert a la circulation aérienne publique, dont le balisage a été
allumé. Et ce, de nuit ou par une mauvaise visibilité, soit a la demande du commandant de
bord, soit pour des raisons de sécurité sur I’ordre de I’autorité responsable du fonctionnement

du balisage.

La redevance d’usage des dispositifs d’éclairage est due par tout aéronef qui effectuent
un atterrissage sur un aérodrome ouvert a la circulation aérienne publique, dont le balisage a
été allumé de nuit (30min apres le coucher, 30min avant le lever du soleil), ou par mauvaise
visibilité ; soit a la demande du commandant de 1’aéronef, soit pour des raisons de sécurité sur
I’ordre de 1’autorité responsable de la sécurité aéronautique. La redevance varie suivant les

aérodromes en fonction de type de trafic.
> Redevance de survol

Ce sont les frais liés a I'exploitation de I'avion dans l'espace aérien survolé et aux

différentes FIR, elle est percue sur l'usage des aides et services en route quelque soient les
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conditions dans lesquelles le vol est accompli et quelque soit le point de départ et la
destination. La redevance d’usage des installations et services de navigation aérienne de route
est due pour tout vol effectué a I’intérieur de la région d’information de vol relevant de la
compétence de 1’Algérie. La redevance est due en principe par I’exploitant de 1’aéronef. La

redevance est déterminée en fonction de la distance parcourue et du poids de I’aéronef.

> Redevance d’assistance du service de sauvetage et lutte contre incendie
(SSLI)

La redevance d’assistance du service de sauvetage et lutte contre incendie est due en

fonction de la catégorie de 1’aéronef.
> Les redevances aéroportuaires

Ce sont les frais effectué par les autorités aéroportuaires (L'Etablissement de Gestion

des Services Aéroportuaires E.G.S.A).
> Redevance passager

Cette redevance et due par le transport pour I’utilisation des locaux servant a
I’embarquement et débarquement a 1’accueil des passagers et pour tous passagers voyagent
sur un aéronef exploité a des fin commerciale, elle est appliquée aux passagers au départ de

I’aéroport.

Elle rémunere les services rendus par I’exploitant d’aéroport pour l'usage des
aérogares passagers. Elle finance tout simplement la mise a disposition des infrastructures et
notamment de 1’aérogare par 1’exploitant aux compagnies aériennes. Elle est payée pour

chaque passager.
> Redevance de stationnement

Due Tout aéronef qui stationne sur des surfaces non couvertes destinées a cet usage et
situées dans I’emprise d’un aérodrome ouvert a la circulation aérienne publique on peut
distingué trois types de surface : Aire de trafic, Aire de garage, Aire d'entretien. C’est le cott
de la place de parking de 1’avion sur 1’aéroport. Un grand nombre de facteurs la composent :
Durée du stationnement, type de poste (passerelle au contact ou parking au large), taille de

I’avion.
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

o Redevance de Fret

Une redevance fret est percue par kg de fret débarqué et celui en transfert qui est
déchargé. Elle est due par I'entreprise de transport aérien ou par l'entreprise de transport

routier qui effectue le transport du fret aérien.
> Redevances de fourniture de carburant

Redevances de concessions imposées par un aéroport sur chaque litre ou gallon (ou

autre mesure liquide) de carburant d’aviation vendu sur 1’aéroport.

Sur tous les aérodromes ouverts a la circulation aérienne publique (C.P.A)
I’occupation de terrain ou d’immeubles en vue de distribuer le carburant pour les aéronefs,

donne lieu au profit de I’exploitant de I’aérodrome un paiement d’une redevance.
> Redevance domanial

Elles sont exigibles des faits de 1’occupation du terrain ou bien les locaux a usage

privatif des batiments administratifs ou technique
> Redevance liée au bruit

C’est les dépenses qui couvrent les problémes de bruit, générés par les avions. Elles

doivent étre associées aux redevances d'atterrissage et de décollage.
> Codts fixes

Il s’agit de colits qui, a court terme, ne varient pas méme si le volume de services

assurés augmente ou diminue.
> Co0t équipage (PNT, PNC)

C'est la charge liee aux personnels techniques (PNT) et commerciale (PNC), qui est en
fonction de la rémunération minimale du personnel navigant (PNT, PNC) a laquelle s'ajoutent
les primes liées aux heures de vol et au type de vol (domestique, international).

> Codlts maintenance

C’est toutes les dépenses liées a l'entretien des avions, pour les garder dans I'état

conforme aux normes dictées par les autorités compétentes.
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

> La surcharge carburant

Elle est fixée par les compagnies (et percue par elles) pour couvrir les surcodts
d'assurance et compenser la hausse des prix du pétrole.

e Redevances extra aéronautiques :

Les redevances extra-aéronautiques correspondent a tout ce qui est externe a l'aviation
notamment les loyers des commerces, les services, les travaux, les parkings et les consignes a

bagages. [6]

Les redevances liées aux activités commerciales et autres sont fixées par ’EGSA.

IV.4. Compte d’exploitation de la ligne Alger-New York-Alger

Les résultats qui suivent sont calculées pour deux cas, le premier pour une estimation
du marché prévu, et le deuxiéme pour un plein de passagers qui correspond au charge offerte

maximale.
Remarque : tous les montants qui suivent dans notre calcul sont en dinar algérien.
IV.4.1. Premier cas

Nous avons fait notre étude avec une estimation de 60 % des passagers correspond au

marché prévu (Tableau 1V.1).

Tableau 1V.1 : les données pour un marché prévu

Les routes @ ALG-JFK JFK-ALG rotation totale
les codits
temps de vol (h) 9,50 7,50 17,00
TRAFIC PAX 161 161 322
SIEGES OFFERTS | 269 269 538
Trafic pax % 60% 60% 60%
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

IV.4.1.1. Codts directs

Les codts directs sont subdivisés en deux : colts variables et codts fixes
1.Les codts variables
Sont aussi de trois types

a) Les couts liés au vol : sont les suivants :
» Colt de carburant = prix d’un kg de carburant x la quantité embarquée.
» Colt de ’atterrissage = prix unitaire de I’atterrissage X la masse maxi au décollage.
» Codt de stationnement = taux unitaire de stationnement x le temps de stationnement.
» Codt de survol = C; +C,+C;

Avec :

D -
o (;,=Tx—x |mMrow pour le survol au dessus de I’Algérie et les pays
1 100 ”

d’EUROCONTROL...(*) [11]
e (,=TxD xVMTOW pour le survol au dessus de Canada ....(**) [11]

D
® C3=TX——>XMTOW pour le survol au dessus des états unis ......(***) [11]

Sachant que :

T :taux unitaire de survol

MTOW : la masse maximale structure de décollage de I’avion en tonne .

D : la distance survolée en kilométre pour (*) et (**), et en NM pour (***)

> Co(t de PN =1 665 939
> Cot de touchée a 1’aéroport de New York = 243 258

Le tableau suivant représente les valeurs des codts liés au vol
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

Tableau IV.2 : Les couts liés au vol

les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation totale

les colts

CARBURANT 2935407 2484792 5420199
ENTRETIEN 716 892 565 968 1282 860
ATTER.STAT 281 635 66 287 347 922
SURVOL 366 656 384 875 751531
TOUCHEES - 243 258 243 258
COUT PN 930 966 734 973 1 665 939

Commentaire
Notons que le colt du carburant est le plus important parmi tous les couts liés au vol.

b) Les codts liés au trafic :

Tableau V.3 : Les couts liés au trafic

Les routes @ ALG-JFK JFK-ALG rotation
totale

les colts
FRAIS 500255 500255 1000510
HOTELIERS
FRAIS 21 628 115 401 137 029
D'ESCALES
sommes 521 884 615 656 1137540
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

c) Les couts liés a la vente :

Tableau IVV.4 : Les couts liés a la vente

Les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation
totale
les colts
FRAIS 520 005 452 454 972 459

DISTRIBUTION

2.Les codts fixes

Les codts fixes de notre trajet Alger-New York-Alger sont résumés dans le tableau ci-

dessous
Tableau IV.5 Les co(ts fixes
Les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation
totale
les colts
codts fixes 1011584 798 619 1810 204

1VV.4.1.2 Codts indirects
Le tableau ci dessous représente les codts indirects pour notre vol

Tableau V.6 Les colts indirects

Les routes @ ALG-JFK JFK-ALG rotation
totale
les colts
codts indirects 381263 331735 712 999

Donc les colts de notre ligne sont la somme des codts directs et les codts indirects,

représentés dans le tableau suivant
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CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

Tableau V.7 Les colts de revient

Les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation totale
les colits
COUTS DIRECTS 7285030 6346882 13631912
COUTS 381 263 331735 712 999
INDIRECTS
COUTS DE 7666293 6678617 14344910
REVIENT

1VV.4.2. Deuxiéme cas

Tableau V.8 : les données pour un plein de passagers

Les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation totale
les colits
temps de vol (h) 9,50 7,50 17,00
TRAFIC PAX 269 269 538
SIEGES OFFERTS 269 269 538
Trafic pax % 100 % 100 % 100 %

Les codts qui changent sont les collts liés au trafic. On obtient les coQts suivants :

Tableau IV.9: Les colts liés au trafic pour un plein de passagers

Les routes ALG-JFK JFK-ALG rotation totale
les codts
FRAIS 833759 833759 1667518
HOTELIERS
FRAIS 36047 192335 228382
D'ESCALES

Sommes 869806 1026094 1895900



CHAPITRE IV : ETUDE ECONOMIQUE DE LA ROUTE

Donc on obtient les codts de revient suivants, représentés dans le tableau 1V.10.

Tableau V.10 Les codts de revient pour un plein de passagers

Les routes ALG-JFK | JFK-ALG rotation totale
les codits
COUTS DIRECTS 7632952 6757320 14390272
COUTS INDIRECTS 381 263 331735 712998
COUTS DE REVIENT 8014215 7089055 15103270

I1V.4.3.Détermination de prix de billet d’avion
Prix de billet d’avion = [les codts de revient + une marge des gain] / le nombre de passagers

Tableau V.11 : Les prix de billet d’avion pour les deux cas

60 % passagers Plein pax ( 100 %)
aller retour Aller-retour aller retour Aller-retour
Prix de billet d’avion = 64124 @ 55863 119987 40221 35578 75799

Commentaire :
La différence de prix entre le premier cas (c-a-d pour une charge estimée qui dépend
du marché disponible) et celle du deuxiéme (cas pour une charge offerte maximale) est assez

significative pour le client.

La figure ci-dessous représente le pourcentage en couts de ce qui a été précédemment

cité, c'est-a-dire les couts d’exploitation directs et indirects.
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m CARBURANT

W ENTRETIEN

W ATTER.STAT

m SURVOL

B TOUCHEES

m COUTPN

 FRAIS HOTELIERS

= FRAIS D'ESCALES
FRAIS DISTRIBUTION

W COUT FIXE
COUT INDIRECT

Figure IV.1 : Pourcentage des différentes composantes des colits d’exploitation

D’apres la figure IV.1 on peut constater que les couts liées au carburant et les couts
fixes de 1’aéronef sont a pourcentage élevé, Le premier peut étre expliqué par la grande
quantité de carburant dont 1’aéronef a besoin afin d’effectuer la ligne Alger-New York et le
second est du aux multiples prestataires de service qui interviennent lors de I’exécution de

cette ligne.

IV.5. Conclusion

D’apres 1’étude économique, on peut conclure que I’ouverture de la ligne Alger —New
York induit des colits d’exploitation assez élevés a cause de la grande distance, par
conséquent les recettes que doit générer cette ligne doivent impérativement étre élever afin

que la compagnie AIR ALGERIE puisse réaliser des bénéfices.

Sachant que les enjeux de la compagnie AIR ALGERIE apres 1’ouverture de la ligne
Alger —New York seront d’améliorer au mieux possibles ces politiques pour créer un marché

important afin de répondre aux exigences de ses clients concernant les prix du billet d’avion.
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CONCLUSION GENERALE

Ce travail a été consacré a 1'é¢tude de I’ouverture de la nouvelles ligne aérienne « Alger

— New York » de la compagnie Air Algérie en utilisant un Airbus A 330-200 .

Le but essentiel de I’ouverture de cette ligne est de réaliser un vol en toute sécurité,
régularité, et efficacité pour améliorer le degré de perfectionnement des services d’Air Algérie

et de répondre a la demande de sa clientele.

Objectivement, le plus important était de voir s’il y avait un impact économique
favorable a la consommation de carburant et le temps nécessaire pour effectuer ce vol ainsi
que les différents colts d’exploitation pour savoir s’il y aura des bénéfices pour la

compagnie.

En effet, L’aspect économique pour 1’ouverture d’une nouvelle ligne réguliere a une
importance majeure pour les gestionnaires d’une compagnie aérienne suivant les recettes

qu’elle peut générer car c’est sur cette base 1a qu’ils peuvent mesurer sa rentabilité.

Le but de cette étude a été de déterminer le plus précisément possible les performances
de I’avion choisi en faisant les bons choix opérationnels et économique pour réaliser ce vol et

satisfaire la clientéle.

Apres différents calculs, nous avons pu démontrer que 1’ouverture de la ligne Alger —
New York induit des colts d’exploitation assez élevés par rapport a la distance parcourue,
donc les recettes que doit géenérer cette ligne doivent impérativement étre élever afin que la

compagnie AIR ALGERIE puissent réaliser des bénéfices.
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ANNEXE 2

A330 FLIGHT PLANNING 2.05.10 P2
PRI E N TYE |
AIR ALGERIE &/ GENERAL SEQ 010 | REV 06

MINIMUM RECOMMENDED FUEL REQUIREMENTS

The total fuel quantity required to fly a given sector is the sum of the following quantities:
TAX! FUEL

Quantity required for startup and taxi. Fuel calculation is based on a consumption of

25 kg/min | or [ 55 Ib/min |
Average quantity {12 minutes) — | 300 kg l::|r| 660 Ib |

TRIP FUEL

Fuel required from departure to destination includes the following guantities :
— Takeoff and climb at selected speed.
— Cruise al selected speed.
— Descent from cruising level to 1500 feet above destination airport.
— Approach and landing. Fuel caleulation is based on a consumption of
40 kg/min | or [ 90 Ib/min | . .
Average guantity {6 minute TFR) — | 240 ku or | 540 Ib

RESERVE FUEL

This quantity includes :

"En Route” reserve fuel {contingency fuel
- According to national regulations and company policy (generally based on a percentage
of trip fuel).

Alternate fuel
« Fuel required to fly from destination to alternate airport.
It includes go-around | 500 kg | or | 1100 Ib |, climb to cruising level, cruise at long
range speed, descent and approach procedure.
160 kg or 360 Ib for 4 minutes VFR

Holding Fuel
Calculation of holding fuel should take into account the allitude of the altermate and the

landing weight at the alternate, using holding charts of chapler 3.05.25.
A conservative guantity corresponding to 30 minute holding at 1500 feet above altemate
airport elevation at green dol speed in the clean configuration is

2400 kg | or | 5300 Ib
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AIR ALGERIE & ALTERNATE SEQ 115 | REV 09

ALTERNATE PLANNING FROM DESTINATION TO ALTERNATE AIRPORT
GO-AROUND : 500 KG - CLIMB . 250KT/300KT/M.80 - CRUISE . LONG RANGE
D KT/2

CENT : M. KT - VMC PROCEDURE : 160 KG [4MIN
EF LDG WT AT ALT = 140000 KG ISA FUEL CONSUMED (KG)
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Tl OFF I Hﬁ [H FHE
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oSt | FLIGHT LEVE| (KG/1000KG)
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KAL) 303 2.50 247 FL)
1 I 50 786 14065 13430 12880 12435 53 ] b
2.3 i 258 248 241
1200 15355 14636 13874 15385 12913 56 E6 56
E 318 3,08 255 247
FACK FLOVW L0 FACK FLOW H1 Oy ERGINE ANTE ICE 0N TOTAL AT IGE O
AND CARGD COOL ON
AFUEL = — D5 AFUFL = + 15 % AFUEL = + 3% AFUEL = + 5 %
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