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Résume

Lors d’une ¢tude d’ouverture d"une nouvelle ligne aérienne, deux pannes doivent étre
priscs en considération lors du survol d'une zone montagneuse. Une panne moteur gui
necessite  une descente a4 un nivean de croisiere inférieur qui est le mivean de
rétablissement. Une dépressurisation qui, cn raison du systéme a oxygéne des passager,

une descente necessaire a 10,000 ft avant épuisement de 'oxygene supplémentaire.

MNotre étude consiste a étudier la descente drift down prevue dans ces deux cas et

metire en place des procédures adaptees.
Abstract

Opening a new airline is a huge study that requires to take into consideration the two
main failures that may happen when flaying over a mountainous area. The E[lg]'.t_lﬂ

failure requires a decent to a lower flight level,

The second failure 15 the depressunzation which, due to the system of the passenger

oxygen, requires a decent to 10 000 fi before lowering supplemental oxygen

Owur study 1s to investigate the planned descent drift down in both cases and implement

appropriate procedures.

il

C ke dilia 1 Galall sl e LSeW) e 3AY Cay e g dod il Ll all S A e
Al i dasazall amliadl Gl g e b 3 W LB g e Al o gagdl il o3l 8 paall L
Al a8 M (L6 a8 1000005 feedl (1 La gl bty 53 S M e 8Y)

Aclialt A% plall 38 aa llaBN IS 8 Sl e il e Gaiad | I Cings Lkl



Remerciements

Mous tenons @ témoigner notre reconmaissance el nolre soumission a notre diew
createur, qui sans sa volonte nen n’aurait été possible.

Cest au terme du projet nous adressons nos vifs remerciements et notre profond respect
i Mr BOUAMRANLF De nous avorr permis d’eflectue notre stage au sein de Tassihi
Airlines dans les meilleurs conditions et pour soutien infaillible et ses conseil avises
malgré sa lourde charge durant mon travail .

Mous adressons également notre sincére remerciement 2 Mr DRIOUECHE .M qui nous a
honorés en acceptant d’étre notre promoteur.

On tient a remercier toat le personnel de Tassili Airlines pour leurs aides

Nous n’oublions pas de remercier tous ceux qui nous ont apportés leur assistance pour la
réalisation de ce mémuoire de fin d étude et anxquelles nous exprimons noire sincére
gratitude.

Enfin, nous présentons notre remerciement les plus distingués et nos salutations les plus
chaleursuses a 'ensemble des enseignants de 1'TAB, spécialement ceux qui ont accepte
d'étre membres de jury,

O

Qg

L

=y



Dedicaces

Je dédie ce modeste travail :

A mes chers parents qui mon encourager le long de
mes études et soutenu par leur amour et leur tendresse

A ma sceur Louka

A mon merveilleux amie : Khaled, et ma cousine Dalida.

A tous mes fideles ami(e)s : Mustapha, Khieva, Fella, et tout
particuliérement d Chadi

A mon binome

A tous ce que jai connu, et qui mon soutenus et que me sont
chers.

- Soumia



e L e e W S i w8 B o WA

Dédicaces

Je dédie ce modeste ravail é ;

Mes grands parents qui ont tout sacrifié pour moi, que dicu accueil en son

vaste paradis, on pense fOUjouFS A VOUS.

Ma trés chére MAMA la source de tendresse et I'exemple du dévouement et

de la perfection,

Mon fréere MIMOU

Je t'exprime a travers ce travail mes sentimenis de fraternité et d ‘amour.

Mes oncles Farouk, Omar et Ridah
Vous avez toujours éré disposée a m ‘aider el @ me guider, je ne peux

trouver les mols sincéres pour vous exprimer mon affection.
Mes tantes, Karima, Atika, Diamila. Salima , , Fouzia, Nabila et MIMI

Mes amies, Mimi, Amira Malika et mon pote Mohamed

Les mols ne suffisent pas pour exprimer | 'attachement et | 'amour que j 'ai pour vous.
Mon binéme Soumia

Mes cousins et cousines

Et a toute personne qui a contribué de prés ou de loin a ['élaboration de ce memoire.

FATMA ZOHRA

Bl ~#3 ‘,‘1"}

e £ L et | it O TR S S Sy SR S =

L e I S 1 B

w2l 0 b e o) e gk Wl s W -

L el LaET TEE T

LB PRI BN TR B

ol o s o e i el

tE -k B A -C e w

- 1§

¥
#g - B



Sommaire

RESUME

REMERCIMENT

DEFINITIONS

ABREVIATION

LISTE DES TABLEAUX ET FIGURES
INTRODUCTION GENERALE

CHAPITRE I : PRESENTATION DE LA COMPAGNIE TASSILI AIRLINES ET
A T LI cmnons o mcr s R R S i e N

L1, Présentation 12 COMPAENIE..........coooiineitct et ssnsrsssasisss tenssnsm st eressssseesssmtaess 9
i PROIE SR ARGETBRARNIN: . . oo mmomyiiseios i s b R S e 28
[.3.Etude des performances de "appareil B737-800 NG ..o, 28
LI BT v L L e 28
1.3.2.Fiche de présentation technique de "appareil B737-800 ..o 3
I.4.Etude des performances de I'appareil Bombardier Q400 (DHED) ....covevnrvvnereiennnn. 31
e et L B I e e o S 31
1.4.2.Fiche de présentation technique de appareil Q400 ... ooooo oo, 32
I.5.Etude des performances de "appareil Bombardier Q200(DHEB) ....oooovvvvovevvvre. 33
B BB U o B PR T e O 3
1.5.2.Fiche de présentation technique de Uappareil Q200.........cooocoerceioses 34
CHAPITRE II : DEFINITIONS ET EXIGENCES REGLEMENTAIRES ...............
B R bt el b B e O N Tl - e o S 36
11.2.Depressurisation de 1a CabINg ..ot 36
B R e (ORI oot e G R B R S e S Bz 36
1.2 3. Types de. dépressuriBations: . i b i b i wtii i smremrere 37
LL2.3.Exigence d oXYZENC dES PASSAZETS . vvevvveevvesiesies s ieesiasrecoersresees rensesseerens s ssnss e 39
A DIOTHE Ao VOL L .o oo oot i oo s s 40
11.2.5 franchissement d’obstacle, cas de dépressutisation............ooveiiaieeena. 42
IL3PANNE MOTEUT ..ot ese e b e sb s s e ese st se s s e e rn s s s e e etenes s ssnraan 43
00 1 O T LS T S L OO E RSO 43
[1.3.2. Trajectoires de vol brutes et nettes Drift DOwn ..o e 43
11.3.3.0bstacle a considérer cn cas de panng MOTEUT ......ev e crereier oo ssreesesevemsssee 45
[1.3.3.]1.franchissement latéral des obStaCles ..o 45
[1.3.3.2.franchissement vertical des ObSIACIES ...t mivir s stsssasian 45

I1.3.3.3.5Urvol des AdToaromes . .......coooive i s ieesieses st bttt e e 52



T e o B . swetbivimmat i s e S s i s 53

LT S 11 11 1o (R T — 54
CHAPITRE III : ANALYSE DU RESEALU DE ROUTE DE TASSILTI AIRLINES
ET CHOIX DES ROUTES CRITIOQUIES i i iiiminisisie i bimesan i i
L R B s Tu g L x ) PO T OUR 56
T D O o O T R csmarvimwmin oo oo i i i o 56
L3 Etablissement d'un résean de routes ATS i s sssvseris 56
ITL.4.Etablissement des points significatifs ... 57
LA - Désigtinton dos mudies A TR o st i i ssss e s b s siiasas 58
5 E IndleatiTe Ao torites AR o i i s i s s - Sl T, B s s 38
ML3.2.Composition de Vindieatify s i pieiainiasivins was sp tvans sadics 59
[L.5.3. Atlribution des indicatifs de Base ..o s nmr s e 60
HLS:4Desionation des STINSTAR: s mimin i ittt 60
L 6:Altitndes mranienales e W] .o it e i i s it e aiaia st i asr s e asi o5 &1
L6 1 Minimum En route AGTude MEA e st imesssneas 61
ML6.E Maximum Authorized Alitade MEAA i i it i i i s s 62
111.6.3. Minimum Obstruction Clearance MOUA . e 62
[IL.6.4, Mimimum off Route Altitiude MOBA e i isses s s sssesmsass snse 63
T Roves de ARSIl A R E N B s T R e S B S et 62
IML.7.1 Routes de B737-800........ e R s (L%
11,7.2 Routes de Dash Q400 cocoiiciiinrieniins . - Mt b O S S AR 68
AL7:2:Routes de Dinsh CEIOD onomiamnmsiiimins ot i ia i i s i st 74
TES: Choisdes reutes crtIaues. i b i isia v i 78
[IL8. 1 ROULE CETQIIE wvv.ovcosiossrmsroreommsssins sosvn savras ssss swwesmtosspresiasye siasss sesrsasiion s snassivasive 78
HES L 1. BEoute BT I8 i i st i i i e e diisngs T
HEE: 1 2 Ronte Q00 ek 00 o i iy s s s datiacadin 79

CHAPITRE 1V : ELABORATION DES PROCEDURES DRIFT DOWN DES
ROLTES CRITIOUES .. oot o s s s i s ik s niis

IV.1.Procédures Drift down cn cas de depressurisation ... iisrmsisoemerssierssssesrsees 83
IV.1.1.Dépressurisation de B737-800 system de 12 mMinues......c.oimveniomiaeriniane, 83
IV.1.1.1.Dépressurisation sur les roules nationales ... 83
[V.1.1.2.Dépressurisation sur les toutes miemationales. ... 80

V.2 Procédures Drift down en ¢as de Panie MIOTEUE «.cviieesieiiiissismsiiesiossismarsesisssssrssrmnses 92

IV.2.1.Exemple de calcul (DAAG-EBBR)
IV.3. Application de la procédure Drift down............. e L S BT 96
CONCLUSION GENERALE s eae i cnes e e, 99

Annexe
Bibliographie



Définitions
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Afronef

Toul appareil qui peut se soutenir dans I'atmosphére grice a des reactions de 'air
autres que les réactions de I"air sur la surface de la terre.

Aéronefs d’Etat

Touts les aéronefs intervenant dans des activités milifaires, de douane ou de police
sont réputés « acronetfs d'Elat ».

Avion

Aérodyne cntrainé par un organe moteur el dont la sustentation en vol est obtenue
principalement par des réactions aérodynamiques sur des surfaces qui restent fixes dans
des conditions données de vol.

Aérodrome
Surface définie sur terre ou sur 'eau (comprenant, éventuellement, bdtiments,

installations et matériel), destinée a étre utilisée, en totalité ou en partie, pour IMarrivée,
le départ et les évolutions des aéronefs 4 la surface.

Aérodrome de dégagement
Aérodrome vers lequel un aéronef peut poursuivre son vol lorsqu’il devient impossible

ou inopportun de poursuivre le vol ou datterrir & ["aérodrome d’atterrissage prévu. On
distingue les aérodromes de dégagement suivants :

Adérodrome de dégagement au décollage

Aérodrome de dégagement ot un aéronef peut atterrir si cela devientnécessaire peu
aprés le décollage et gu’il n’est pas possible d"utiliser [’aérodrome de départ.

Aérodrome de dégagement en route

Aérodrome ol un aéronef peut atterrir si une anomalie ou une urgence se produit en
Tote.,

Aérodrome de dégagement en route ETOPS

Adrodrome de dégagement accessible et approprié ol un avion en vol ETOPS peut
attertir si un arrél de moteur ou une aulre anomalie ou urgence se produit en route.

Aérodrome de dégagement & destination

Aérodrome de dégagement vers lequel un aéronel peut poursuivre son vol s'il devient
impossible ou inopportun d'atterrir 4 1'aérodrome d’atterrissage prévu
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Altitude

Distance verticale entre un niveauw, un point ou un objel assimilé & un point, et le
niveau moyen de la mer (MSL).

Altitude de transition

Altitude 4 laguelle ou au-dessous delaguelle la position verticale d’un aéronef est
donnée par son altitude.

Altitude-pression

Pression atmosphérique exprimée sous [orme de Pallilude correspondante en
atmosphere standard.

Altitude topographique

Distance verticale entre un point ou un niveau, situé a la surface de la terre ou rattache

a celle-ci, et le niveau moyen de la mer.

Altitude d'un aérodrome

Altitude du point le plus élevé de "aire d'allernssage.
Altitude de rétablissement

'altitude 4 laquelle. advenanlt une panne d'un moteur au-dessus du plafond de
rétablissement avee un motcur en panng, un avion descendra et se maintiendra, en
utilisant toute la puissance disponible du moteur en marche et en maintenant la vitesse
procurant la vitesse ascensionnelle maximale avec un moteur en panne

Altitude minimale de secteur (MSA)

Altitude la plus basse qui puisse étre utilisée et qui assurera une marge minimale de
franchissement de 300 m (1 000 £) au-dessus de tous les objets situés dans un secteur
circulaire de 46 km (25 NM) de rayon centré sur une aide de radionavigation.

Carte a¢ronautigue

Eeprésentation d'une partie de la terre, de sa planimétrie et de son relief. congue
spécialement pour répondre aux besoins de la navigation aérienne.

Distance de décollage avec tous les moteurs opérants

Distance depuis le debut du roulement au décollage jusqu’au point ou I’'avion atteint
la hawtcur au-dessus de ["altitude de piste précisée dans les criteres de certification de
"avion.
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Distance de décollage avee un moteur inopérant

Distance depuis le début du roulement au décollage jusqu’au point ol I"avion atteint
35 pieds au-dessus de 'altitude de la piste, lorsqu'une panne du moteur le plus
défavorable est déteciée ala V1.

Distance de décollage nécessaire

La distance de décollage nécessaire est la distance horizontale le long de la
trajectoire de décollage enire le début du décollage ct le point on I"avion atteint une
hauteur de 13,2 m (50ft) au-dessus de la surface de décollage.

Exploitant

Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se livrer & I'exploitation
d'un ou de plusieurs agronefs.

Groupe motopropulseur

Systéme formé d’un moteur et de tous les accessoires montés sur ce moteur avant
I'installation sur avion qui sert 4 développer et 4 régler la puissance/poussée el™a
alimenter en ¢énergic les systémes de bord, mais qui ne comprend pas les systémes
indépendants produisant une poussée de courte durée.

Hauteur

[lstance verticale entre un niveaw, un point ou un objet assimilé & un point, et un
niveau de référence spéeifié.

Masse sans carburant

Masse de 'avion avee les passagers et les bagages. mais sans carburant. Tout excédent
a la masse maximale sans carburant publiée doit étre attribuable au carburant.

Moteur critigue

Muoteur dont arrét influence le plus défavorablement les performances ou les gualites
de manoeuvre d'un avion.

Masse maximale

Masse maximale au décollage consignée au certificat de navigabilite.
Manuel de vol (AFM)

Manuel associé au certificat de navigabilité, ol sont consignes les limites d’emploi
dans lesquelles 'aéronef doit étre considéré en bon éal de service. ainsi que les

renseignements et instructions nécessaires aux membres de I'équipage de conduite pour
assurer la séeurité d’utilisation de I'acronef.
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Manuel d’exploitation (MANEX)
Manuel ot sont consignées les procédures, instructions et indications destinées au
personnel d’exploitation dans 1"exécution de ses tiches.

Manuel d'utilisation de I"aéronef

Manuel, acceptable pour I"Etat de I'exploitant, qui contient les procédures d*utilisation
de I"aéroncf en situations normale, anormale et d'urgence, les listes de vérification. les
limites, les informations sur les performances et sur les systémes de bord ainsi que
d’autres éléments relatifs 4 I'utilisation de |'aéronef,

Niveau

Terme générique employé pour indiquer la position verticale d’un aéronef en vol et
désignant. selon le cas, une hauteur, une altitude ou un niveau de vol.

Niveau de croisicre

Niveau auquel un aéronef se maintient pendant une partie appréciable d'un vol. -
Niveau de vol

Surface isobare liée 4 une pression de référence spécifiée. soit 1 013,2 hectopascals
(hP'a). et séparée des autres surfaces analogues par des intervalles de pression spécifiés.

Un altimétre barométrique étalonné d’aprés 1" atmosphére type :

a) cale sur le QNH, indique I'altitude ;

b) calé sur le QFE, indique la hauteur par rappori au niveau de référence QFF :

¢) calé sur une pression de 1 013,2 hPa, peut &tre utilisé pour indiquer des niveaux de
vol,

MNombre de Mach veai

Rapport de la vitesse vraie d*un adronef i la vitesse locale du son a 'altitude de vol.
{true Mach number)

Ohstacle
Tout ou partie d'un objet lixe (temporaire ou permanent) ou mobile gui est situé sur

une aire destinée & la circulation des aéronefs 4 la surface ou qui fait saillie au-dessus
d'une surface définie destinée & protéger les aéronefs en vol.

Plafond absolu avec un moteur en panne

Altitude-densité maximale qu'un avion peut attcindre, 4 sa masse brute et en
configuration lisse, alors qu'il utilise toute la puissance disponible du moteur en marche
et maintient la vitesse procurant la vitesse ascensionnelle maximale avec un moteur en
panne,

Piste

Aire rectangulaire définie, sur un aérodrome terrestre, aménagée afin de servir au
décollage et 4 I"atterrissage des aéronefs.
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Plafond

Hauteur, au-dessus du sol ou de I'cau, de la ;ﬁus basse couche de nuages qui. au-
dessous de 6000 m (20 000 ft), couvre plus de la moitié du ciel.

Plan de vol

Ensemble de renseignements spécitiés au sujet d’un vol projeté ou d’une partic d’un
vol, ransmis aux organismes des services de la circulation aérienne.

Plan de vol exploitation

Plan éabli par 'exploitant en vue d’assurer la séeurité du vol en fonction des
performances et limitations d’emploi de I’avion et des conditions prévues relatives & la
route 4 suivre et aux acrodromes intéresseés.

Route

Projection & la surface de la terre de la trajectoire d'un aéronef, trajectoire dont
I'orientation, en un point guelconque, est généralement exprimeée en degrés par rapport
au nord (vral. magnétique ou grille),
Relief

Inégalités d’altitude de la surface de la terre, représentées sur les cartes aéronautiques

au moyen de courbes de niveau, de teintes hypsométriques. d'estompage ou de points
colés.

Travail aérien
Activité aéricnne au cours de laquelle un aéronef est utilisé pour des services
spécialisés tels que "agricullure, la construction, la photographie. la topographie,

I"ohservation el la surveillance, les recherches et le sauvetage, la publicité aérienne, etc.

Vitesse ATC

Vitesse émise par I'ATC qu'un avion doil maintenir. Elle peut faire partie d'un vecteur
et elle peut étre accompagnée d'un cap et {ou) d'une altitude.

Vitesse de Croisiére un Moteur en Panne Approuvée

La vitesse de croisiére d'un moteur en panne approuvée pour la zone dexploitation
entvisagée doit étre une vitesse, comprise dans les limites certifiées de "avion, choisie
par 'exploitant et approuvée par la DAC, L’exploitant doit utiliser cette vilesse pour ;
définir la zone d'exploitation et toute limitation de planification ; le calcul des exigences
carburant monomoteur, et éablir les données d altitude de rétablissement
(performances nettes). Ce niveau de réablissement (performances nettes) doit franchir
tous les obstacles en route avee les marges précisées par la réglementation en vigueur.
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A/C: Aircrafl

A/D: Aérodrome

ADR: Advisory route

ATP: Aeronautical Information Publication
ATC : Air Traffic Contral

ATM: Air Traftic Management

ATS: Air Traffic Services

AWY: Airway

ADC: Aercdrome chart

AFM: Airplane Flight Manual

BPS: Boeing Performance Software
CRZ: Cruise
DPT : département

ENG : Engine
ENR : En route -

FAA: Federal Aviation Administration

FIR: Flight Information Region

FCOM: Flight Crew Operating Manual

FL: Flight Level

FSB: Flight Safcty Burcau

FT: feet

FPPM: Flight Planning and Performance Manual

HSE: Health, Safety, and the Environment
H: Hour

TATA: International Air Transport Association
IFR: Instrument Flight Rules

ILS : Instrument Landing System

TOSA: TATA Operational Safety Audit

ISA: International Standard Atmosphere

IS0O: International Standards Organization
IAS: Indicated Airspeed

JAA: Joint Aviation Authoritie
JAR: Joint Aviation Regulation

KIAS: Knots Indicated Airspeed
KM: Kilométre

KT: Neeud

KW: Kilo Watts

L: litlers
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M: Mach

m: Mmeres

MIN: minutes

MAA: Maximum Authorized Altitude

MEA: Minimum Enroute Altitude

MCT: Maximum Continuous Thrust

MMO: Maximum Operating Mach

MOC : marge minimale de franchissement d’obstacles
MOCA: Minimum Obstruction Clearance Altitude
MORA: Minimum Off-route Altitnde

MSA;: Minimum Safe Altitude

MSL: Mean Sea Level

MTOW: Maximum Take ofT Weight

NM: nautique miles

0ACI : Organisation de 1"aviation civile internationale
ONC : Operational Navigation Chart

PNC : persennel navigant commercial
PNT : personnel navigant technique
PNR : point de non retour

PSU : Power Supply Unit

PSI : Pound per Square Inch

SI ;: Systeme internationale d™unité

SID : Standard Instrument Departure
SGS 1 Systéme de Gestion de la Séeurite
S0OG : Svstéme de Gestion Quahite
STAR : Standard Terminal Arrival Route

T: tonnes

VFR: Visual Flight Rules

VHEF: Very High Frequency

VI: vitessc indiquée

VIP: Very Important Person
VOR: VHF omnidirectional range
VMO: Maximum Operating Speed

WGS: World Geodetic System
WAC: World Aeronautical Chart
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INTRODUCTION GENERALE

[Les autontés publiques encouragent fortement les compagnies au développement du
transport aenien en Algérie, Ces compagnies ciblent une présence bénéfique sur le
reseau domestique, sur les lignes internationales ¢t également une activité trés utile de

iransport acrien (lutie antiacridienne, service agro aérien eic).

Le trafic a¢rien est depuis longtemps un secteur globalement en forte croissance. Face
a un trafic qui double tous les dix ans. vu que la compagnie Tassili Airlines tend vers le
trafi¢ international ct la création de nouvelle route aérienne, a di trouver des solutions

pour le survol des regions montagneuses en toute sécunte,

En vol, les pannes moteurs ou dépressurisation sont des problémes potentiels, qui
doivent étre étudié attentivement avant d'utiliser une nouvelle route, L.eur survenue a un
sericux impact sur les altitudes de vol et, par consequent, devenir trés contraignant sur

les zomes montagneuse.

Notre objectif est d'étudier I''mpact d'une panme moteur ou pressurisation, au cours

dun vol au-dessus d'une région montagneuse, et de metire en place des procédures

adapiées.

La réalisation de cette étude nous a permis de suivre le plan de travail suivant -

v Présentation de la compagnie tassili Airlines et de sa flotte ;
¥ Définitions et exigences reglementaires |
¥ Analyse du réseau de Route de Tassih Airlines et choix des routes critiques ;

v' Elaboration des procédures drift down des routes critiques.
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Chapitre 1 Présentation de la Compagnie TASSILI AIRLINES et de sa flotte
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L1. PRESENTATION LA COMPAGNIE

I.1.1. Définition

Tassili Airdines (code OACI: DTH: code TATA ; SH) est une compagnie aérienne
algérienne filiale de la compagnie pétrolidre Sonatrach. Elle assure historiquement des vols
réguliers domestiques el le transport des ouvriers vers les gisements de pérrole et de gaz du
Sahara algérien. Son hub principal est l'aéroport d'Alger. Depuis octobre 2011, Tassili
Airlines propose une offre voyvageurs pour le grand public. |2]

I1.1.2.Historique

Tassili Airlines 4 ¢t¢ crée le 4 mars 1998 et effectue ses premiers vols en avril 1999.Elle eat
initialement une coentreprise entre la compagnie aérienne Air Algérie et la compagnie
pétrolidre Sonatrach. En 2005, elle devient une liliale 4 100 % de Sonatrach aprés le rachat
des actions que détenait Air Algérie. Sonatrach décide alors de restructurer la compagnie

Tassili Airlines en un groupe aérien qui dispose de trois filiales :

v"  Naflatassili Air. qui s'occupe du transport des travailleurs du secteur & partir des
aisements d*hydrocarbures |

v Tassili Airlines, qui s'occupe du transport public domestique et international, de
passagers et de marchandises,

v Tassili Travail Aérien (TTA). filiale de Tassili Airlines, qui s occupe du travail aérien.
En octobre 2010 une convention est signée avec le ministére de la santé algérien pour la
fournitures d'équipages et d'avions capables d'assurer des évacuations sanitaires depuis le
grand sud algérien vers les hopitaux du nord du pays, pour la prise en charge des maladies

graves (cancer, blessures graves. .. ).

Le 28 septembre 2011, Tassili Airlines regoit 'autorisation du ministére des Transports

algériens d'effectuer des vols grand public.

Le 4 octobre 2011, 1a compagnic aérienne réceptionne son quatri¢éme Boeing 737-800et

procéde & 'mauguration de sa premiére agence commerciale, & l'a¢roport d'Alger.
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1.1.6.Politique de TASSILI ATRLINES

La politique de 1a compagnie est axée sur 5 engagements fondamentaux suivant :

Séeurité des Vols ;
Siireté Aéricnne ;
Qualitc ;

HSE

Certification IOSA ;

T . T .

L'implication collective garante de 'efficacité maximale.

4 Sécurité des vols:  La mise cn ceuvre d'un Systéme de Gestion de la Sécurité (SGS)
exigé par I'OACI :

o Création de la structure chargée du suivi, de I'analysc et de la sécunté des vols (Flight
Safety Bureau /I'SB L

. Mise en place d'un Comité de Sécurité des Vols pour l'identification des dangers ¢t la
gestion des risques.

. Mise en place d'une Cellule de Traitement des Incidents et prise en considération du
retour d'expérience.

. Mise en place d'un plan d'urgence qui décrit et précise les taches, responsabilités et

actions ( entreprendre face aux conséquences d'un accident.

&  Sireté aériennc: Le Programme de siireté aérienne est une exigence résultant de
I'Annexe 17 de 'OACL et conceme la profection des personnes et des biens contre tout acte
d'intervention illicite par la création de la structure chargée de la Shreté Acrienne el

|"élaboration du programme de sreté de la Compagnie.

< Qualité : est assurce par !

. | implémentation du Systéme de Gestion Qualité (SGQ) exigé par la réglementation
nationale ¢t internationale :

e Programme d'Audit Qualité 2011 approuvé et en cours d'exéeution |

. Sensibilisation du personnel de Tassili Airlines en matiére de Qualite et de Facteur
Humain ;

o Surveillance permanente de Iapplication des procédures réglementaires ; .

. Application du principe de I'amélioration continue.
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<  Hygiéne, santé, sécurité et environnement (HSE) : la mise en place de la politique
du Groupe SONATRACH en mati¢re d'hygiéne, santé, sécurité et environnementavec la
maitrise des risques professionnels en entreprise et l'obtention des certifications 1SO 14001 et

OHSAS 18001 par la Coordination des travaux.

o TOSA @ Tassili Airlines contribue A rchausser son niveau de sécurité et de ces

activités par son inscription dans le programme IOSA (TATA OperationalSafety Audit).

%  L’implémentation collective garante 1 ‘efficacité maximale: sensibilisation et

harmonisation des process.

1.1.7.Ressources Humaines

-

En termes de recrutement, la compagnic a développé des Plans annuels de recrutement et
de formation ciblant en priorité les métiers clés (Maintenance, Exploitation et Commercial)

ainsi que les outils modernes de GRH (gestion des ressources humaines)

La Pormation du Personnel Navigant et de maintenance comprend la mise en valeur du
potentiel humain par 'amélioration constante de ses performances techniques el le

perfectionnement,

I.1.8.Stratégie

Tassili Airlines a concentré ses efforts sur la poursuiie de son développement dans tous les
domaines et en particulicr :
v la modernisation de son arganisation;
v la mise en conformité des pratiques ¢t des procédures;
v le renforcement de tous ses moyens matériels et humains;

Ftablisserent d'un programme pour ['activité commerciale en vue du développement le
marché pétrolier ainsi que du grand public menant & l'augmenter des parts de marché du

Tassili Airlines.
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1.1.9, Les services de TASSILI AIRLINES

% Yols charters pétrolier
(C'est la vocation premiére de Tassili Airlines qui collabore avec les sociétés pétrolieres, para
pétrolidres et toutes celles du secteur de I'énergic et des mines, en mettant a leur disposition

des vols charters dédiés a leurs besoins specifiques.

< Vols a la demande
Pour vos déplacements, professionnels, vous pouvez louer un aéronef (avion ou hélicoptere)
suivant plusieurs formules & votre convenance : un vol, une série de vols, évacuation

sanitaire.
< Travail aérien

[Ine multitude de services aériens;

v Balavage laser par hélicoptére ;

v Prises de vues aériennes sur CESSNA ou PILATUS ;

v Thermographic ;

¢ Surveillance des Lignes & Moute Tension et Trés Haute Tension sur un réseau de 27
GO0 ki ;

v Surveillance de pipelines sur un réseau de 16000 km extensible a 21006 km |

v Traitement phytosanitaires fertilisation ensemencement prospection ¢t lutte anti

acridienne lutle contre incendies de foréts en collaboration avec la protection civile

algérienne.
%  Services aériens particuliers

la surveillance des ouvrages industriels ;

les relevés topographiques :

o
v
v la photographie :
v" lalutie contre les incendies de foréts |
v

les évacuations sanilaires et autres.

Tassili Airlines met 4 votre disposition des aéronefs adaptés 4 vos besoins. [2]
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1.1.10. Organisation Générale de la compagnie

Délégation

Reégionale
R

i

Figure(L1) : Organigramme de I"organivation de I'enscmble de TASSILI ATRLINE. [1] |
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I.1.11.0Organigramme De La Direction Exploitation

o L
S/Directi

Figure(L2) : Organigramme général de Ia Direction Exploitation. [1]
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I.1.11.1.La Direction d’Exploitation

Le Directeur Exploitation est le responsable désigné des opérations aériennes et des

operations au sol.

¥" Missions :

. Coordonner et superviser les différents programmes d exploitation des services de
transport

. Etablir. appliquer et faire respecter les politiques, les normes et les procédures de

sécurité de la compagnic ;

. Assurer la coordination entre les difTérents services .
. Travailler en coordination gvee les nutres services de |"etablissement ;
o Voir & la gestion des ressources financiéres de son service ;

. Ltablir les ohjectifs de performance de la compagnie et élaborer les méthodes
dévaluation de |'atteinte de ces objectils ;
. S assurer de 1"utilisation optimale de toutes les installations et équipements et voir  en

maximiser la rentabilité.
1.1.11.2.Sous-Direction Etudes et Support

v Missions

Le Sous-Directeur Fiudes et support 4 pour missions 1'¢laboration et |"exécution du
programme des vols selon le programme commercial arrété par la compagnie ou & la demande
de la clientdle dans les meilleures conditions de séeurité, de qualité et de rentabilité

gconomique conformément 4 la réglementation aéronautique nationale et internationale. [1]
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L.1.11.3.Chef Département Etudes Operations Aériennes

Sous la responsabilité du Sous Directeur Opérations aériennes, le Chef de département

Etudes Opérations a pour missions de |

v Missions

. Elaborer les plans de vol exploitation, la réaliser toutes les études lides aux
performances aeronefs, aux lignes et aux aérodromes :

. Préparer et mettre a jour la documentation aéronefs et PN ainsi que le recucil et la
diffusion aux équipages des informations relatives aux aérodromes (état des pistes, moyens
radios, fravaux et toutes autres réstrictions d'utilisation) |

° Elaborer les procédures d'exploitation, les minima opérationnels, effectuer les analyses
des vols, procéder A la mise a jour du manuel d'exploitation, suivre la politique du carburant et
les données réglementaires ; .

. Veiller el assurer 'exécution de la préparation des vels dans de bonnes conditions de

sécurité. régularité et de conformité a la réglementation en vigueur.

[:n matiere de sécurité le Chef Département est responsable de :

= veiller d ce que la fonction de suivi de la séeurité soit mise en ceuvre dans leur service :

. viiller au respect de la réglementation ;

. veiller a I"application des procédures de gestion du risque et de gestion du changement
conuernant leur service ;

e  metlre & disposition les compétenees et ressources nécessaires de son service pour le
fonctionnement du SGS, en particulier pour la gestion des risques ;

e s'assurer que les personnels sous leur autorilé ont suivi les formations adéquates ;

- faire remonter au responsable SGS toute information pertinente neécessaire a
I'accomplissement de ses tdches ;

. mettre en ceuvee les actions préventives et correctives relevant de leur service. [1]
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1.2. FLOTTE DE LA COMPAGNIE

Tassili Airlines posséde aujourd'hui. en toute propriéte, une {lotte d'acronefs de divers types
qui lui permet de répondre, de fagon adaptée. 4 la demande du marché aérien en Algérie. Clle
est composée de 31 aéronefs dont la capacité va de 4 & 155 siéges: Cette flotte est en cours de
modermisation et d'extension ; les avions les plus récents, regus en 2011, sont des Boeing 737
- R00 NG. 2]

Les types d avion de la flotte de 'l assili Airlines

4 Boeing 737-800 : TI-VCA. TT-VCB, TT-VCC et 7T-VCD

4 Dash§-Q400 (DHED)

4 Dash8-0200 (DHEB)

3 Beecheraft 1900D 5
5 Pilatus PC-6

4 Cessna C208B

STE T T T SR~

7 Bell Helicopter 206 Long Ranger

L.3.ETUDE DES PERFORMANCES DE L’APPAREIL B737-800 NG

1.3.1.Description

l.e Boeing 737-800, qui est une version étirée du B737-700, ¢’est un avion de ligne,
hiréacteur, court ou moyen-courricr, construit par la société commercial air plane campany
(LISA).il a été concu de facon 4 remplacer 'ancien modele de B737-400 devenant ainsi le

concourant direet de 1'A320.
Le premier vol de cet avion & eu lieu de 31 juillet 1997, il a été mis en service en 1998,

La compagnie TASSILI AIRLINES & acquis ¢e modéle en 2011 constituant ainsi I'un des

plus réeents de sa flotte. [2]
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Figure (1.3) : Boeing 737-800. [4]
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1.3.2.Fiche de présentation techniquede appareil B737-800
Tableau (1.1) descriptions des performances de Fappareil B737-800 [4][3].

Informations Générales
Constructeur

Type

Mise en service

Liquipages

Passarers

Modéle (x2)
Poussée (x2)
Dimensions

Longuenr
Lnvergurs
Hauteur maximale
Largeur cabine
Largeur fuselage
Hauteur fusclage
Cargo(volume)
Lmpattement
Ravon d'action

Masses el capacifé réservoirs
Masse a vide
MTW
MTOW
MLW
MZTW
Charge utile
Capacite réservolr

Autonomie

Plafond opérationnel {altitude)

Vitesse de croisiére

VMO

MMO)

Distance au decollage

Pente maximale de piste

Pressurisation

System d’oxygéne (2passagers/générateur)

Boeing

Avion de ligne moyen-courrier

24 avril 1998
deux pilotes
|55 sidizes

CFM Intermnational CFM36-7B27
121 .4 kN

39.5m
35.79m
12,5 m
354 m
3.76m
6.42m
44 m?
15.60m
5665 km

2865 add. T
79,242t
Ta.0151

BT
627311
41,411
260200

3 060 nm (5 665 km)
41.000 ft/ 12 500 m
Mach (.78 (828 km/h)
473K (876G km/'h)

M (.82

2 400 m

+2%

9.1 psi

masque (12 min)
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L4.ETUDE DES PERFORMANCES DE L’APPAREIL BOMBARDIER
Q400 (DHSD) '

1.4.1.Description

Le turbopropulseur Q400 est le successeur de pointe a la famille Dash 8/Q-Series des avions
Bombardier. Optimisé pour les opérations court-courriers, le Q400 est confortable, plus
écologique, rapide, silencieux et économique, sa cabine améliorée est exceptionnellement
lumineux, et tranguille. 1l offre un dquilibre parfait entre le confort des passagers et

I'économie d'exploitation avec une empreinte environnementale réduite. |2]

B3f Jn.
(28 43mj

30 San )
T | e _1 130 8in.

250 8in," F N J il '"_:.'hr

P R

(3.82m)  aaeTin® § - _"f'l--‘i
‘izm @2 I JEs

b - (11 22m)

(3.28m) B
{CJ’P T u.:ﬁy:nnuuu:T
4
=
- -
45 04in"  4B.68in
(1.A7m)  (1.24m)
1010 10w
(31.04m)
107 N 2
{32 83m)

Figure (1.4) : Bombardier Q400 (DHAD) [5].
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I.4.2.Fiche de présentation technique de ’appareil Q400 (DH3D)
Tableaun (1.2) descriptions des performances de 'appareil Q400]5)[6]

Informations geénérales

Constructeur Bombardier
Type avion court courricr
Mise en service 2000
Lquipages 2
Fassaﬁers 78
Modéle I*ratt & Whitney Canada PW 1304
Puissance unilaire 3410 kw
Longueur 32.83m
Envergure 28.42m
Hauteur fuselage 8.34 m
Largeur du [usclage 2.69m
Empattement 13.94 m
Diamétre de 'hélice 411 m
Hauteur de la cabine 1.95 m
Rayon d action 2415km'h
Les masses
Massc a vide 29347
MTOW 2925
MLW 28.0091
MZFW 25855
Capacité réservoir 6526 L
La chﬂr!re utile 9.361
Autonomie 2522km
| Plafond opérationnel (altitude) {25000ty 7 620 m
Vitesse de croisiére 670 km/h
Vilesse maximal 685 km/'h
VMO 242 K1
MO M D45
Distance de décollage 2020 m
La pente de piste maximal - 2%
Pressurisation 5.95 psi
System dloxygene (1 generateur! 243 pax) masque {12min)
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L5.ETUDE DES PERFORMANCES DE L’APPAREIL BOMBARDIER
Q20{(DHSB)

1.5.1.Description

Le Q200 de Bombardier a été congu pour les compagnies aériennes el autres exploitants qui
ont besoin d'un avion de la méme taille que le Q100 (premiére série, permettant de transporter
37 i 40 passagers). mais avee plus de puissance et une plus grande charge utile. Les
ingénieurs de Bombardicr ont relevé le défi en faisant correspondre la cellule de Q100 avec de

plus puissants moteurs. 2]

— T FT 11 IN
[ 3.5 i)

CLFARANCE I FEZ e mi]

| ———
p— - . 3

e E‘ |

5
i @ 1METI1N ™
13,83 m}
= DLEH.H‘MGE |

DIAMETER 13 FT 13,96 l'l'li 33' IN (93T mm
l-—z'ﬁ ET 10N {7 aBMI—l

2FFT 3N
(8.28 m)

8
TFN [1.98 ml

___"_.‘ﬁl
. = ' = —— I——-_?Eﬁ:“—'i

<

LATEHAL CONTROL
SPOILERS

WING SPAN 8D FT (2585 m) —

WFETEIN® [ -
[T ) | =
i1 (] t-suu. ME IGHT 43 1N (1.08 m) i
| =—3EFT 1IN (7. nsmr-—-df STATIC GROUMND LINE
s LEMGTH T2 FT (22,26 m)———————

Figure (1.5) : Bombardier Q200 (DHSB).[7]
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L4.3.Fiche de présentation technique de 'appareil Q200 (DH3SD)
Tableau (1.3) : Descriptions des performances de 'appareil Q200 [7] [8]

Informations generales

Constructeur Bombardier
Type avion court courrier
Mise en service 1995
Equipages 2
Passagers 37
Maotorisation

Modele Pratt & Whitney Canada PW123A
Puissance unitaire 123Kw
Dimensions

Longueur 22.25m
Envergure 25.89m
Hauteur 749 m
Largeur du lusclage 2,69 m
Empaltement 7.95m
Distance roue principale extérieure 4 la roue principale extérieur 7.88 m
Diametre de I'hélice 3.96m
Hawteur de pointes d'ailes au-dessus du sel ~3.63m
Hauteur de la cabine 317m
Rayon d’action 1713km

l.es masses

Masse & vide 9707t
MTOW 16,4661
MLW 15,650t
| MZEW 14,5151
| Capacité réservoir 3210L
|a charge utile 4.641

Performances

Autonomie 1 713 km
Plafond opérationnel (altitude) (25000f1) 7 620 m
Vitesse de croisicre 537 km/h
Vitesse maximale 685 km/h
VMO 242kt
MMO M 0.37
Distance décollage 960m
Distance d’atterrissage 908m
La pente de piste maximal +i- 2%
System doxygéne (| generateur/ 243 pax) masgue (12min)
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Chapitre 11 Définitions et Exigences Réglementaires

ILIL.INTRODUCTION

En cas de panne moteur pendant le wvol, la poussée restante n'est plus
suffisante pour maintenir le miveau de vol normal. La poussée nécessaire pour voler a
I"altitude initiale devient tout & coup plus grande que la poussée disponible delivrée par le
ou les moteurs restant , le pilote doit afficher le régime durgence (maxi continu MCT), et
effectuer une descente 4 un niveau de vol plus approprié . ou la poussée disponible ne
peut égaler la poussée néeessaire. permettant ainsi a ["aéronefs de se stabiliser | ce niveau

est appelé le niveau de rétablissement.

En cas de dépressurisation cabine, la descente est également nécessaire. [l
n'est  par une contraint de par sa  performances, mais par la contrainie du systeme

d'oxypene. C'est pourquot l'installation d’un systeme d'oxygene est nécessaire, -

Ainsi, une nouvelle altitude de vol, ot l'oxypéne n'est plus nécessaire doit &tre atteinte,

avant un certain deélai.

I1.2.DEPRESSURISATION DE LA CABINE

A l'altitude de croisiére imtiale, le taux d'oxygéne dans I'air est insuffisant pour permettre
aux membres déquipage et les passagers de respirer normalement, Pour cela de T'oxvgeéne
¢st automatiquement fournie aux passagers grace 4 des unités de distnbution imdividuelle.
Ces unités sont déployées aulomatiquement mais pendant une période de temps limitée.

[15]

I1.2.1.Systémes d’oxygéne

Ces systémes sont congus pour stocker ou pour generer une alimentation en oxXygéne pur

afin de réglementer, ¢t de distribuer de I'oxygene pour I'équipage et les passagers.

Les deux principaux systemes d’oxygeéne qui existent sont
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#  lesystéme chimique
Le systéme chimique est caractérisé par

. Générateur indépendant, qui se déclenche lorsque les masques 4 oxygene sont tires,
ensuile impossible darréter ce débit d oxygéne ;

. Un débit d’oxygene independant de 1'altitude cabine |

e Une fourniture en oxygéne aux passagers pour une période spécifique qui peut étre
12 ou 22 minutes ;

. Un profil de vol maximal qui est prédeterming par un tel systéme. [15]

#  Lesysteme gazeux
Le systéme gazeux esl caraclérisé par -

. 1l est modifiable car on peut sélectionner le nombre de bouteilles d’oxygene a haute
pression |

. Le débit de pression d’oxygéne fournit dépend de "altitude |

Le débit est controlé par un altimétre de régulation de débit sur chaque masque. il
permet une consommation optimale d oxygéne par les passagers (altitude basse on aura
une consommation moindre d’oxygéne) ;

¢ Le temps dalimentation en oxygéne dépend du profil de vol, et du nombre de
cylindres installes |

L Il n'ya pas d’approvisionnement en oxygeéne en dessous de FL 100. [15]

I1.2.2. Types de dépressurisations

Les dépressurisations sont classées selon leur rapidité

1.  La décompression lente
2. Ladécompression rapide (plus d une seconde)
3. La deécompression explosive {moins d'une seconde)
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T1.2.2.1.Dépressurisation lente

Elle est due 4 un défaut d’étanchéité ou 4 un mauvais fonctionnement du systéme de

pressurisation.
11.2.2.2.Dépressurisation rapide
Elle est due  la rupture d’un ¢lément particulier de la cabine ; hublot, porte par exemple.
Lis phénomenes liés a la décompression rapide sont tres importants .

. L& Brouillard ' dii 4 la condensation de "humidité de ["air.

. Le souffle : aspiration vers extérieur entrainant I'éjection hors de I"avion des
personnes se trouvant a proximile de la rupture, -

. I.e froid : il fera d’autant plus froid que Paltitude sera élevée.

. Le bruit d’explosion et les vibrations

. La dilatation des gaz ; contenus dans organisme, qui ne peuvent s’echapper et
entrainent de vives douleurs.

. Le jet d"air ; qui s'échappe avec violence des poumons par les voies respiratoires,

vidant totalement ceux-ci de ’oxygéne qu’ils contiennent.
11.2.2.3.La Dépressurisation explosive

Elle est due 4 une déchirure importante (explosion, collision en vol), la pression cabme

devient identique & celle exténieure en moins d une seconde.

En cabine les elfets physiologiques sont identiques 4 ceux de la décompression rapide

mais beaucoup plus vielents,
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11.2.3.Exigences en oxygéne des passagers

Pour aider les opérateurs 4 determmer leurs besoins en termes doxygéne
supplémentaire, la réglementation fournit la quantité doxygéne minimum nécessaire par
rapport & l'altitude de vol.

Néanmoins. les réserves d'oxygéne pour les membres d'équipage sont toujours beaucoup
plus tmportantes que ceux des passagers et, par consequent, le profil de descente est

toyjours plus limité par le systéme d’oxygene des passagers que par les systémes de

I'equipage.

v Pour les vols a des altitudes pression cabine au-dessus de 10.000 ft, jusqu'a et v
compris 14.000 ft, il doit y avoir suffisamment d'oxygéne a ces altitudes qui la duree est

de plus de 30 minutes, pour 10% des passagers.
v Pour les vols 4 des aluludes pression cabine au-dessus de 14.000 fi, jusqu'a et v
compris 15.000 fi, 11 dont y avoir assez d'oxygene pour cette partie du vol & ces altitudes

pour 30% des passagers.

¥ Pour les vols & des altitudes pression cabine au-dessus de 15,000 ft, assez d'oxygéne

pour chaque passager effectué pendant la totalité du vol 4 ces altitudes. [15]

Tableau (11.1) Exigence d’alimentation en oxygéne des passagers. [15]

| Altitude pression | Durde de I’alimentation en oxygene
> 15.000 fi Alimentation puur'!ﬂﬂ % des passagers

- > 14,000 i Alimentation pour 30 % des passagers =
<15.000 ft
= 10,000 11 Alimentation pour 10% des passagers (pas requis pendant les|
< 14,000 ft 30 premigres premicres minutes)
> 8,000 It Alimentation pour 2 % des passagers apres dépressurisation
=10,000 ft de la cabine (eftectus par des bouteilles 4 oxygéne)
Avec un minimum d'approvisionnement de 10 minutes pEur 100% des passagers
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11.2.4.Profile de vol

Suite 4 une dépressurisation cabine, laltitude-pression de la cabine doit étre
considéré comme étant identique a celle de ["acronef. en consequence, il est possible
d'¢tablir un profil dc vol, avec laquelle l'agéronef prendra en consideration les besoins en

oxygene mentionneés ci-dessus.
Ce profil depend du systéme d'oxygene installe:

» systéme chimique: ¢’est un profil fixé (publié dans le FCOM pour AIRBUS, FPPM
pour Boging).
» systéme gazeux: profil personnalisé qui dépend du nombre de bouteilles d’oxygene,
el Pemplacement des obstacles. Ce profil de vol représente le miveau maximum qui peut

étre swivi en respectant la capacite du systeme a l'oxygene. [15]

390
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Figure{lL1) profile de descente (system 22 min) [15]
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11.2.4.1. Limitation de performances

Le profil de descente ci-dessus ne dépend que de la capacité du systéme doxygéne,

el non pas sur la capacite de performance de l'aéronef.

Neéanmoins, cela ne signifie pas que l'apparcil cst toujours ¢n mesure de suivre le
profil d'oxygéne, nolamment en descente. En conséquence, le profil de performance

doit étre etabli, et ce profil doit toujours rester sous le profil d'oxygéne.
Le calcul ¢st basé sur les hyvpothéses suivantes:

e Phase d¢ descente; descente d'urgence au MMO / VMO, Aérofreins peuvent étre
actionngs pour augmenter la vitesse de descente, si nécessaire.

» Phase de croisiere: Croisiere & la vitesse maximale (limitée & VMO). o

En conseéquence, pour un nivean de vol et masse initiale donné. le profil d'oxygéne,

fonction du temps, est transformé en un profil de performance, en fonction de la distance.

Woir {Figure 11.3). [16]

Performance profile
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Figure (IL2): Profil de performance - Systéme d'oxvgéne de 22 minutes [16]
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11.2.5.Franchissement d’obstacle, cas de dépressurisation

La trajectoire nette n'est pas exigée en cas de dépressurisation cabine, elle doit &tre
considérée comme une marge de sécurité, quant il y'a un risque que |’avion ne puisse pas

maintenir les performances de descente.

En cas de dépressurisation cabine. Le profil de descente doit effacer n’importe quel

obstacle avec une marge de 2000f. |16]

Obstacle clearance profile

Deepresourization profile Chracle clearmoce profile

b g

P e A —

Distics ™)
T L
e A

Figure (I1.3) ; franchissement d’obstacle, cas de dépressurisation, [16]
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IL3.Panne Moteur

IL.3.1. Procédure drift down

Dans le cas dune panne moteur dans une zone montagneuse au cours de la phase

croisiére, ou de montée, on doit appliquer les procedures suivantes

- Sélectionner la poussée maximale continue MCT sur le motaur restant .

] Ralentissement a la vitesse drift down |

e Descendre ou monter a cette vitesse jusqu'a atteindre le nouveau plafond drift
down. [10]

M—

Figure (11.4) : Procédure Drift down, cas de panne moteur (montée ou descente).[10]

I1.3.2.Trajectoires de vol brutes et nettes Drift Down

1.  Trajectoire brute : ¢'cst la wajectoire de vol réellement piloté par un acronef apres
une panne moteur la trajectoire brute de vol doit étre déterminée pour chaque masse,
allitude, température et a n’importe quelle vitesse choisie avec ;

. Le centre de gravité le plus defavorable |

® Le moteur critique en panne. [16]

2.  Trajectoire nette : elle représente la trajectoire brute moins la pénalisation en

pente.

( Trajectoire nette = trajectoire brute — pénalisation
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Ces trajectoires nettes sont foumies pour toutes masses, altitude et temperature.la

configuration avion €tant la suivante -

. Centrage le pus défavorable :
. Moteurs restant 4 la pousse maxi continu |
° Vitesse choisie par le constructeur (en général la vitesse de finesse maximale) ;

. Avec ou sans dégivrage. [16]
Les peénalisations en pente étant les suivantes : voir tableau (11.2)

Tableau (1L2) : pénalisation en pente entre trajectoire nette et brute [16]

Pénalisations

Bimoteurs | quadrimoteurs =

Un moteur en panng 14% 1.6%

Deux moteurs en panne | - 0.5%

Figure (TL5) : trajectoire nette et brute Drift down [16]
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I1.3.3.0bstacle 4 considérer en cas de panne moteur

En cas d'une panne moteur le Franchissement d'obstacles doit étre assure tout au long de

la route, Le probleme est d'identifier clairement quels obstacles doivent éire survolés.

11.3.3.1.Franchissement latéral des obstacles

La trajectoire nette de vol doit permettre & I'acronef de poursuivre son vol a |"altitude
croisiére jusqu'a un acérodrome o il peut atterrir. Tous les obstacles, jusqu'a 9.3 km (5
NM) de part et d'autre de la route prévue sont pris en considération. Voir (figure 11.6). [18]

5 Stature Nialas (FAA)

Figure (IL6) : franchissement latéral des obstacles. [18]

11.3.3.2.Franchissement vertical des obstacles

Le franchissement vertical doit toujours étre considéré comme une marge de securnte a
partir de la trajectoire nette de vol. La trajectoire nette de vol doit étre déterminée & partir
du manuel de vol, et doil tcnir compte des conditions météorologiques (vent et

temperature). [18]

l.ors qu’une route ¢st envisagée, I étude doit étre menée selon I'une des deux conditions
de franchissement wertical suivantes. Lorsque la condition | ne peut étre respectee, ou
quand il semble &tre rop pénalisant en termes de poids, une étude détaillée doitalors étre

effectuee sur la base de la condition 2. [18]
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a) Condition 1 : (marge de 1000 ft)

La pente de Ia trajectoire nette de vol doit étre positive a au moins 1000 pieds au-dessus

De tout terrain et obstacles sur la route prevue. Voir figure (11.7). [18]

+  Méthodologie en cas de panne moteur en montée

¢  Deéterminer le point du début de la trajectoire de vol en route dans les conditions les
plus défavorables.

o A partir de la carte topographique, déterminer tous les obstacles contraignants qu
doivent &tre pris en compte durant la phase de montée. Tracer ces obstacles swr un
graphique & partir du début de la trajectoire de vol, avec leur distance comme axe
horizontal et leur hautenr comme axe vertical

e  De ’AIM, déterminer la trajectoire nette de vol de montéc pour une masse
constante (par exemple, utiliser la masse maximal au décollage). Tracer cette trajectoire sur
le graphique précédent avec des conditions meteorologiques constante.

. Si la trajectoire nette de vol dépasse tous les obstacles avec une marge de 1000 ft
I'ttude de la route est terminée et le franchissement d'obstacles est assuré a tout moment,
lors de la montée.

. Si la trajectoire nette de vol ne dépasse pas les obstacles avec une marge de 1000
ft, réduire la masse de décollage et recalculer la trajectoire nette de vol jusqu'a ce que les
conditions précédentes soient assurées. Sinon, une nouvelle procédure de deroutement sera

établie. [18]

=+  Méthodologie en cas de panne moteur au niveau de croisiére

¢ A partir dune carte topographique, déterminer ’obstacle le plus elevé sur la
route et ajouter 1000 £, pour obtenir une hauteur 111,

- De I'AFM. déterminer le plafond net de descente avec une masse constante appelé
H2. Par exemple, choisir la masse de l'aéronef la plus pénalisante dans une zone

montagneuse.
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. Si H2 est supérieure 4 H1, 'étude de la route est terminee et que le franchissement

I'obstacle est assure d tout moment.

. Si H2 est inférieure 4 111, une étude plus détaillée basée sur la Condition 2
doit é&tre effectué, ou une limitation de masse au decollage doit étre établie, ou une

nouvelle route sera trouvée. [18]

Figure (IL.7) : franchissement vertical des obstacles (marge 1000 ft). [18]

by Condition 2 : (marge de 2000 ft)

Lorsque la condition | n'est pas remplie, ou quelle elle est trop restrictive en termes de

poids, une procédure drift down devrait éire élaboree.

A tout point d'une zone critique sur la route, il doit toujours Etre possible de survoler
des obstacles lors de la descente, avec une marge de franchissement dobstacles d'au

moins 2000 fi . Vorr figure (11.8). [18]
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Dans ce cas les trois procédures suivantes peuvent étre appliquees :

o

o

L5

Faire demi tour |
Derouter ;

Continuer son chemin, |18]

Tapne faous
AT

un P B00A |

PR

Figure (IL8) : franchissement en descente des obstacles (marge de 2000 it} [18]

-

Méthodologie en cas de panne moteur an niveau de eroisiére

Identificr les points critiques sur la route: un point critique est un point ou, si

une panne moteur est survenue et 'aéronef amorce une drifl down, la trajectoire nette de

vol doit dépassé l'obstacle le plus pénalisant avec une marge mimmale de 200011

La masse de l'aéronel au niveau de chague point critique est suppose étre la plus élevée

qui peut &re attendu 4 ce point dans les conditions meteorologiques les plus penalisantes.

Un point critique peut &tre:
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-Un point de non-retour (A): le point apres lequel il n'est plus possible de reverir en
arri¢re, sinon la marge de franchissement d'obstacles de 2000 ft sur la trajectoire nette de

vol ne seraient pas remplies

-Un point continuité (B): le point aprés lequel, il est possible de continuer dans

la route, car 1a marge de franchissement d'obstacles de 2000 ft étant assuree.

e Repérer dans le couloir, tous les obstacles pénalisants qui doivent étre survole lors
d'une drift down, el lracer ces obstacles sur un graphique, avec la distance

comime axe horizontal et la hauteur comme axe vertical,

. e I'AFM, déterminer la trajectoire nette de vol du retour en prenant en
considération |’altitude et le temps perdus durant le retour, et la trajectoire mette de

continuité en tenant compte des conditions de vent les plus défavorables.

Pour ce faire, utiliser la masse au moment de la panne (par exemple, choisir la

masse de 'aéronel la plus pénalisante 4 l'entrée de la zone de contrainte),

s Tracer les trajectoires nettes sur le graphique précédent, de sorte que les obstacles

les plus pénalisants sont survolées avec la marge mimmale de 2000 £ . [18]
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<+  Conclusion

< Sile point (A) de non-retour st oblenu aprés le point continuité (B) voir (Figure

11.9), la procedure devrait étre la suivante |

- Avant A: Retourner |
- Aprés B: Continuer |

- Entre A et B; retourner ou continuer.

Sinon une autre procédure appropriée doit étre envisagee (aéroport de dégagement
proche, procédure de déroutement,....) . [18]

Figure (I1.9) : point (A) obtenu aprés le point (B). [18]
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< Sile point de non retour (A} est obtenu avant le point de continuité (B) voir (Figure
11.10), la procédure devrait étre la survante :

- Avant A: Retoumer

- Aprés B: Continuer

- Entre A et B: Etablir une procédure de déroutement en respectant la

marge de franchissement d’obstacles.

Sinon envisager une réduction de masse au décollage.

Si la réduction de masse est trop pénalisante, envisager un autre iineraire, [18]

- L
o =

et Fughr Path

Figure (1110} : point (A) obtenu avant le point de (B). [18]
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11.3.3.3.5urvol des Aérodromes

lLa trajectoire nette de vol doit présenter une pente positive 4 | 500 ft au-dessus de

Maérodrome ou l'atterrissage est prévu aprés une panne moteur. Veoir figure(lL.11)

L'é¢tude d'itinéraire doit indiquer les différents adrodromes de déroutement possible
associes aux différents scenaros de déroutement. La pente doit étre positive 1500 fi au-

dessus de I"aérodrome ot I'avion est supposé atterrir.

L'aérodrome ou l'avion est supposé atterrir aprés une panne moteur doit répondre aux
critéres suivants;

. Les exigences de rendement de la masse prévue a l'atternissage sonl satisfaites ;

. les bulletins ou prévisions météorologiques, ou toute combinaison de ceux-ci, et le

rapport de situation sur le terrain  indiquent qu'un atternssage peut &tre réalisé 4 I'estime.

Les aérodromes de dégagement doivent étre clairement précisés dans le plan de vol,
et doit respecter les minima météorologiques prévus pour la catéporie d'approche. Si
ces minima ne sont pas respectés, les procédures de déroutement associé ne sont plus

possible. [18]

Figure (1L11) : Exigence dc performance au dessus d’un aérodrome. [18]
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II.4.Etude des Routes

En régle générale, les pannes (moteur ou dépressunsation) s¢ produisissent au niveau
des points les plus critiques de l'itinéraire prévu. Néanmoins, comme les profils de
descente différent, les points critiques peuvent différer entre les deux cas de défaillance. Il
est 1mportant de noter que la réglementation n'exige pas la considération que les deux

pannes s¢ produisissent simultanément.

Si les deux cas de pannc sont traités séparément, le nombre de points critiques
et les toutes de déroutement spécifiques augmentent également En conséquence, la
complexité peut engendrer une charge de travail supplémentaire pour les equipages de

conduite et un risque ultérieur d'erreur.

Ceci est la raison pour laguelle, chaque fois que cela est possible, 1l est préférable de
définir les mémes points eritiques et les mémes routes de déroutement, quel que soit le cas
de défaillance. Ainsi, le temps de réaction et le risque d'erreur est réduit. Dans un tel cas,
l'étude de la route devrait étre basée sur le profil de descente le plus pénahisant. Voir
(figure 11.12), [18§]

i Descent profiles and obstacle clearance

Depressunization profile Engine out - net fishe path

L0 MO Trzaen Diot

=

T . e A e A -8

11144

ey >

Figure (IL12): Profils Descente (panne moteur + dépressurisation de la cabine)
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ILS.CONCLUSION

Une ctude detaillée de chaque itineraire sur une zone montagneuse doit montrer que le
systeme d'oxygéne des passagers et la trajectoirc nctte de vol permettent & l'aéronef de
franchir tous les obstacles avec une marge 1000 it en montée et 2000 fi en croisiére ou

descenta.

Dans ces conditions, st I'avion ne peut survoler les obstacles sur la route, un PNR doit

¢tre déterminé et des procédures de déroutement doivent étre établies
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HLLINTRODUCTION

Pour un aéronef, |‘idéal est de pouvoir suivre la route la plus directe possible entre
son point de départ et son point de destination, sauf s'il rencontre des phénoménes
metéorologiques de farte intensite. Cependant, comme ["utilisation de ["espace aérien fait
l'objet de nombreuses demandes parfors incompatibles de la part de ses différents usagers
et compte tenu des considérations liées a |'environnement et a la sireté, 1l est rarement
possible de suivre la route la plus directe. A cette effet Il faut etablir un reéseau de routes

ATS.

ITL.2, DEFINITION DES ROUTES ATS

C'est une route déterminée destinde 4 canaliser la circulation aérienne pour permettre
d'assurer les services de la circulation aerienne. designe en générale: les AWY, les ADRs,

les routes controlées ou non controlées.

Certaines routes ATS ont des camactéristiques spéciales, et parmi elles sont les deéparts
normalisés aux mstruments [SID] et les arrivée normalisés aux instruments [STAR]. Ces
voies classiques sont créés pour offrir une performance sire et efficace pour les aéronefs
s'approchent ou s'¢loignent d'un agroport et également pour faciliter la charge de travail des

controleurs de la circulation aérienne. |11}
NL3.ETABLISSEMENT D'UN RESEAU DE ROUTES ATS

L'établissement d'un réseau de routes ATS suit, dans La plupart des cas, le schema ci-

dessous:

a. les exploitants exposent leurs besoins reels et prévus en ce gui concerne les routes a
suivre entre les acrodromes qu'ils utilisent;

b. les demandes parfois tres divergentes des divers exploitants sont ensuite regroupées
en un ensemble raisonnablement cohérent correspondant a leurs besoins;

¢. ccs besoins sont ensuite mis en paralléle avec les autres demandes concernant
l'espace aérien fraversé par ces routes (régions militaires, necessite d'éviter le survol
d'installations «sensibles» au sol, etc } et des propositions de rechange sont élaborées en

vue de fixer l'alignement exact de chacune des Toutes;
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d. ces propositions de rechange sont alors presentées aux exploitants intéressées ¢l
négocides avec eux jusqu'a ce qu'on arrive a un compromis raisonnable;

e. dans les cas relativement peu nombreux ou les exploitants ne sont pas en mesure
d'accepter les propositions qui peuvent leur étre faites, il y a lieu de garder en reserve les
besoins initialement exposes pour les soumettre & nouveau & toutes les parties intéressees
jusqu'a ce que des circonstances plus favorables permetient de defir un alignement qui

s'éloigne le moins possible des demandes des exploitants. [11]

IML4.ETABLISSEMENT DES POINTS SIGNIFICATIFS

Te long des routes ATS les points significatifs sont normalement etablis aux
emplacements géographiques ou il se produit, dans la conduite du vol, un événcment qui
présente de l'importance pour le pilote ct/ou pour les services de la Circulation aérienne,
par exemple un changement d'alignement d’une routc ATS, une intersection des axes de
deux ou plusieurs routes ATS ou un point de transtert de contrdle, etc. Ces points sont
souvent tepéres par 1*emplacement au sol d'une aide radio a la navigation ou par référence
a un guidage de navigation ¢manant d'une ou plusieurs de ces aides. Dans ce cas, 1ls sont

souvent désignés comme points de cheminement.

L'identification de ces points doit suivre certaines regles:
a. Définie par une aide A la navigation
Dans la langue parlée devrait avoir une prononciation facile et compréhensible si

possible seulement composé de 6 caractéres et pas plus de 3 syllabes.

b. Définie par un repére de navigation

Les noms du point de cheminement doit avoir 5 caractéres et devraient éire de la

prononciation facile.

Si les points de cheminements sont définis par des coordonnées géographiques, 1ls
doivent éire exprimeés en termes de degres ef, si nécessaire, avec les minutes et minutes
décimales pour la latitude et la longitude.

[.es aides 4 la navigation et les points de cheminements peuvent étre désignes par leur

nom ou leur désignation orthographe utilisant le code d'alphabet. [11]
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[11L.5.DESIGNATION DES ROUTES ATS

Les routes ATS sont identifices par des désignateurs et utilisés par les opérateurs de
l'aviation dans le monde entier. Cette ndicatifs sont composees de telle sorte que, une fois

hien interprété peut donner des informations complétes a ce sujet, [11]

L5 1. Indicatifs des routes ATS

Le but d'un systéme d'indicatifs de route applicable a des trongons de route ATS, des
routes ATS ou des zones spécifiqguement désignées est de permettre aux pilotes et aux

services ATS, compte tenu des nécessites de 'automatisation ;

a. de se réferer sans ambiguité & une route ATS sans qu'il soit nécessaire de recourir &
'emploi de coordonnées géographiques ou a d'autres moyens pour deécrire cette routs i

b. d'etablir une relation entre une route ATS et une structure verticale déterminge de
I'espace aérien ;

¢. d'indiquer un niveau de précision de navigation a respecter le long d'une route ATS
ou g I'mténieur de zones spécifiees; et entin,

d. d'indiquer qu'une route est ulibsée principalement ou exclusivement par certains

types d'acronefs.
Afin de répondre a cet objectil] le systéme de désignation devra :

a. Permettre identification de toute route ATS d'une maniére simple et non
SquIvoyue

b. Eviter les redondances ;

¢, Permettre d'indiquer un mode de navigation délermingé. par exemple navigation de
surface, qui doit &tre utilisé le long des routes ATS ainsi deésignees ;

d. Permettre d’indiguer qu'une route est utilisée principalement ou exclusivement, par
certains types d’aéronefs ;

e. Pouvorr étre ulilisé aussi bien par le systéme automatique au sol que par le systeme
automatique de bord |

f. Permettre d’établir une relation entre une toute ATS el unc structure verticale

déterminée de I'espace aérien
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IL5.2.Composition de Vindicatif

L'indicatil de route ATS sera composé d'un indicatif de base complete, en cas de

besoin, par:

*» Un préfixe, caractérisant I"utilisation de la route ATS |

< Une lettre supplémentaire, pour indiquer le type de service ou les performances en
virage.

Le nombre de caractéres nécessaires pour composer l'indicatif doit, si possible, étre

limité & un maximum de 5.
A, Indicatif de base

L'indicatif de basc csi composé d'une lettre de l'alphabet suivie d'un numéro compris

entre | e1 999. La lettre est choisie parmi les suivantes -

v A_ B, G. R pour les routes qui font partie des réseaux régionaux de routes ATS
autres que les routes a navigation de surlace |

v L, M, N, P pour les routes & navigation de surface qui font partie des reseaux
régionaux de routes ATS |

v' H. I, V, W pour les routes qui ne font pas partie des réseaux régionaux de routcs
ATS et qui ne sont pas des routes a navigation de surface |

v' Q. T. Y. Z pour les routes & navigation de surface qui ne font pas partie des réseaux

regionaux de routes ATS.
B. Un préfixe

Dans certain cas, une lettre supplémentaire est ajoutée comme préfixe a l'indicatf de

base conformeément aux indications ci-apreés :

v" K afin d'indiquer une route 3 basse altitude établie principalement a l'intention des
hélicopteres ;
v" U afin d'indiquer que la route ou une partie de cette route est établic dans I'espace

adrien supéricur ;
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v S afin dindiquer une route établie exclusivement pour que les avions
supersoniques 'empruntent pendant I'accélération, pendant la décélération cf pendant le vol

SUPErsONIgue,
C. lettre supplémentaire

Lorsque l'autorité ATS compétente le prescrit, ou sur la base d'un accord régional de
navigation aérienne. une leitre supplémenaire peut étre ajoutée aprés l'indicatif de base de
la route ATS en question, pour indiquer le type de service assuré ou les performances en

virage exigées sur cette route. [11]

HL5JATTRIBUTION DES INDICATIFS DE BASE

Les indicatifs de base des routes ATS sont attribués selon les principes suivants,

* Le¢ méme indicatif de base est attnbug 4 une route long-courmier principale sur toute
sa longueur. indépendamment des régions de contrile terminales, des Etats et des régions
traverses.

o Lorsque deux ou plusieurs routes long-courriers ont un trongon commun, il est
attribue a ce dermer chacun des indicatifs des routes intéressees. sauf lorsqu'il en résullerait
des difficultés pour les services de la circulation agrienne, auquel cas, d'un commun
accord, un seul indicatif sera utilisé.

s Un indicatil de base attnbug 4 une route n'est pas attribué 4 une autre route.

e Les besoins des Etats en indicatifs sont notifiés aux bureaux régionaux de '0ACI

en vue de leur coordination. [11]
L5 4.Désignation des SID/STAR

Le systeme de désignation pour les Sid et les STAR doit fournir aux opérateurs une

identification sire et simple de la proceédure et 1] est compose de la fagon suivante:

« L’indicateur de base sera le nom code du point significatif auquel se termine un
1tinéraire normalisé de deépart au quel commence un itinéraire normaliseé d’arrivee.

¢ Unindicateur de vahdite composé d'un nombre compns entre | et 9
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e Un indicateur d’itineraire Composé d’une lettre de ["alphabet. Les lettres «I»«O» ne
seront pas utilisées

e Dumot « départ » pour les 81D ou « arrivée » pour les STAR.

e Le mot « & vuc » si Pilinéraire a gtre emprunté par des acronefs utilisés

conformement aux regles de vol a vue (VER). [11)

IIL6.ALTITUDES MINIMALES DE VOL

L'exploitant établit, pour I'ensemble des segmenis de route 4 parcourir:

v Des altitudes mimmales de vol qui respectent la marge de franchissement du relief
requise; et

v" Une méthode permettant a 1"équipage de conduite de déterminer ces altitudes | -

v" La méthode de détermination des altitudes minimales de vol doit étre approuvee par
I"autorité compétente ;

v" Torsque les altitudes minimales de vol établies par 1explottant diffcrent de celles

fixées par les états survolés, les valeurs les plus élevees sont appliquees.
IL6.1.Minimum En route Altitude MEA

(*est I"altitude la plus basse entre deux balises, qui permet & la fois le franchissement des
obstacles et la réception des aides de radionavigation. Celle-ci peut &tre definie pour

I’ensemble de la voie aérienme ou une portion de cette derniere. [19]

v Détermination de MEA

Le calcul de la MEA est fondé sur le point de relief le plus élevé le long du segment de
route concerné (allant d'une aide 4 la navigation & une autre aide 4 la navigation) sur une

largeur de part et d'autre de la route comme indiquée ci-dessous :

o Pour un segment d'une longueur inférieure ou égale a 100NM, la largeur est
de 10NM
¢ Pour un segment d'une longucur supérieur a 10ONM la largeur est égale 4 10% de

la longueur du segment jusqu'a un maximum de 60NM.
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La MEA est calculée en gjoutant une marge 4 la hauteur du relief comme spéeifié ci-

dessous

* Sila hauteur du point e plus élevé est inférieure ou égale a S000ft la marge sera
de 15004

* 5ila hauteur du point le plus élevé est entre 50001t et 10 000t la marge sera de
20001t

e Sila hauteur du point le plus €levé est supérieure 4 10 000ft la marge sera de 10%

de la hautcur plus 10001

Le résultat est arrondi aux 0011 Ies plus proches, [20]

IHL6.2. Maximum Authorized Altitude MAA

C'est la plus haute altitude sur une route ATS, ou autre route directe pour laguelle
une MEA est désigné, au cours de laquelle la réception adéquate des signaux VOR est
assuree, [19]

HL6.3. Minimum Obstruction Clearance MOCA

Altitude gqw assure le franchissement des obstacles sur une routc ATS, trongon de
route ATS, ou aulre route ditecte.

v Détermination de MOCA

La MOCA est la somme de l'altitude maximale des obstacles ou du relief. la plus élevée

des deux, plus

o 100d0ft pour une altitude jusqu'a 6040t inclus,
o ou 2000ft pour une altitude supericure a 60004t arrondie

gux 1001t suivanis.

[.a plus faible MOCA devani &re indiquée s'éléve a 20001t. [20]
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111.6.4. Minimum Off Route Altitude MORA

Les valeurs MORA de route sont calculées sur la basc d'une surface s'étendant sur 10 NM
de chaque coté de I'axe de la route et incluant un arc de cercle de 10 NM au-dela du moyen
radio par rapport a un point de compte rendu ou du point de mesure de distance définissant
le segment de route. [19]

v Détermination de MORA

Est une altitude minimale de wvol calculee par Jespersen a partir des carles
usuelles ONC ou WAL,
1l existe deux types de MORA qui sont !

*  |a MORA de route ;

»  Ja MORA de gnlle.

Elle parantit une marge de franchissement d'obstacles de 10001t en dessous de 50001t
MSL et de20000 au-dessus de 50011t MSL dans une zone de 10 NM de part et d'autre de
la voie aérienne.

En dehors des voies aériennes se rélérer 4 la Grid MORA altitude calculée par Jeppesen,
Les valeurs sont indiguées par chaque maille de la grille forméee par les meéndiens et les
patalléles. Les valeurs sont indiquées en milliers et centaines de pieds (en omettant les
deux derniers chiffres afin d'éviter une surcharge de la carte).

Ces valeurs sont de couleur verte si la valeur est inférieure 4 14 000ft et marron si la valeur

est supéricure a 14 000ft. [20]
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de route de Tassili Airlines et choix des routes critiques
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Chapitre I1

Analyse du reseau de route de Tassili Airlines et choix des routes critiques
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Analyse du réseau de route de Tassili Airlines et choix des routes critiques

Chapitre TIT
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Analyse du réseau de route de Tassili Airlines et choix des routes critiques

Chapitre III
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Chapitre 11 Analyse du réseau de route de Tassili Airlines et choix des routes critiques
ehirehhccimariie e b ik el i i e

111.8. Choix des routes critigues

Lors d'un survol des régions montagneuses, plusieurs exigences doivent étre prises en compte
pour assurer le bon déroulement de cette phase critique de vol en cas de panne moteur et

depressunsation,

D'aprés 1"étude du réseau de roules de Tassili Airlines, notre choix  des routes aéricnnes revient
aux obstacles existant le long de ces derniers, la ou on peut avoir des problémes potentiels de

pannes.
LA 1 Routes critigues

HL8.1.1.Routes B737-800
v" Cas de panne moteur .

DAAG-EDDF: ALG PECES MHN LUMAS MEBEL BODRU VANAS LIN853 MOBLO UZoe62
KORED UN&71 ZUE SONOM T163NELLY KOVAN ETASAPSA EDDF

DAAG-EBBR : ALG PECES MHN LUMAS MEBEL BODRO VANAS MOBLO GILIR EXIL
IBERA UNSS53 DIK UY37 BATTY BUB EBBR

DAAG-LSGG: ALG PECES MHN LUMAS MEBEL BODRU VANAS UN853 MOBLO UMI35
LSGG

v" Cas de dépressurisation
DAAT-DAAG: TMS TIFO ATCHA UA615 GHA KAHIL UB726 BSA ALR ZEM
DAAT-DAAJ: TMS MELOG Ulel DJA
DAAT-DABC: TMS HOGAR UGS35 BOD ELO NADII UR978 C50
DAAT-DAOO: TMS STHAR MNA BAY FAROS UAGD4 MOS TTA411 ORA
DAAT-DAUG: TMS TIFOU UA615 GHA
DAUG-DAAT: GHA TIFOU UAB15 TMS
DAAG-EDDF: ALG PECES MHN LUMAS MEBEL BODRU VANAS UNS53 MOBLO UZ662
KORED UN&71 ZUE SONOM T163NELLY KOVAN ETASAPSA EDDF
DAAG-EBBR : ALG PUECES MHN LUMAS MEBEL BODR(O VANAS MOBLO GILIR IXILI
IBERA UNRBS3 IDIK UY37 BATTY BUB EBBR
DAAG-LSGG: ALG PECES MHN LUMAS MEBEL BODRU VANAS UN853 MOBLO UMI35
L.8GG




Chapitre 111 Analyse du réseau de route de Tassili Airlines ef choix des routes critiques

HLA.1.2.Routes Q400 et Q200
Dapres 1'étude détaillée des routes utilisées par Q200 et Q400, on deduit que

Hn cas de dépressurisation, le taux d’oxygéne nécessaire en cas de panne est toujours suffisant
pour atteindre le niveau de sécurité donc ["établissent de la procédurc de déroutement n'est

nullement necessaire,

Le profil de descente en cas de dépressurisation élablie par bombardier concernant Q400 et
(2200, nous indique gue la descente se fait trés rapidement, avec un taux de descenie d’un niveau

supérieur maximal FL 250 a un niveau infenieure de sécurité FL 100, de 5000 ft/min.

En cas de panne moteur, ’avion peut survoler tout les obstacles en toute sécurité avec le niveau

de rétablissement.

H1L.9.CONCLUSION

D apres I étude minutieuse du réseau de route de Tassili Airlines on conclue que

L’application de procédure drift down en cas de dépressurisations et panne moteur est nécessaire

unigquement pour les routes utilisée par le B737-800

Contrairement aux toutes utilisées par Q400 et 200, I'application de la procédure drift down ne

s"avére pas nécessaire en raison de leurs svstemes d’oxygénes ¢t niveau de retablissement.
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Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

[V.1.Procédures Drift down en cas de dépressurisation

La procédure Drift down est apphicable uniquement a D'avion équipé de

["approvisionnement minimum en oxygene

System chimique de 12 minutes d’approvisionnement en oxygene applicables pour

B737-800. [4].

IV.1.1.Dépressurisation de B737-800 system de 12 minutes
Dans le cas de dépressurisation la procedure drift down doat étre appliqué et basé sur
la définition des points de non retour PNR,

IV.1.1.1.Dépressurisation sur les routes nationales

a. Dépressurisation DAAT-DAA.J (Tamanrasset- Djanet)
La distance =240 NM
PNE=8 NM apres MELOG

"DEPRESSLRISATION avant PNR

Retour sur MELOG via UJ60 en descendant 4u miveau de

rétahlissement |
Procédures

Optionl : procédez sur TMS via UJ&0
Option 2 - procédez sur BERIT via URS78 HINAN UB727

DEPRESSURISATION aprés-: FNR

' ﬁmendre au miveay de rétabliszement :

Procédures |Procédez sur DAAJ via UJ60

Phase de vol DES FL 170 CRZ FL170 | DES FL100 DES FLI0O

Vitesse  MMO/VMO VMO MMO/VMO MMO/ VMO

Temps 1 min 6 min 1 min
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Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
e v Smss e, ey s o IEe T e e A ey N e e Ta Y

b. Dépressurisation DAAT-DABC (Tamanrasset- Constantine)

Distance = 818 NM
PNR—-86 NM aprés BOD

[DEPRESSURISATION avant PNR

Retour vers BOD via R978 en descendant au niveau de

retablissement |
! Procedures
' ' Optionl ; procédez sur (DAUG/IMN} via NAGAH UJ41

Option 2 : procédez sur (DALE/MNA) via GAFLA ATCHA NIFEL
i UB730

:Dp_r{i-:-n 3 - procédez sur (DAAT/TMS) via HOGAR UG855

DEPRESSURISATION aprés PNR

Descendre au niveau de retablissement ¢
Procédures | Optionl : Procédez sur DABC via ELO UR978 CSO

| Option] : Progcédez sur DAUK wia URS78 ELO UJ28 ELO

Phase devol | DES FLL170 [CRZ FL170 | DES FL100 DES FL100

Vitesse MMO/VMO | VMO | MMO/VMO MM/ VMO

Temps _ 6 min 1 min




Chapitre 1V

Elaboration des procédures Drift down des routes eritiques

¢. Dépressurisation DAAT-DAAG (Tamanrasset —Alger)

[Distance=870 NM
PNR—5 NM apres ATCHA
Zone critique AB =33 NM

Point A=82 NM

apres TOC

Point B=115 NM aprés le point A

DEPRESSURISATION avant PNR

Procedures

Avant le point A .

Optionl : Retour vers DAAT via UA615 en descendant au niveau de
rétablissement :

Apreés le point B

Option 2 ; procédez sur BOD via AUCIF Ul41 IMN

Option 3 ; procédez sur NSL via TIFOU UA615 SIHAR UJ8

DEPRESSURISATION aprés PNR

Descendre an niveau de rétablissement :

Procédures | Procédez sur GHA viaUUA615 KAHIL BSA UB 726 ALR
Phasedevol | DES FLL170 | CRZ FL170 | DES FL100 | DES FLI00
Vitesse | MMO/VMO VMO MMO/VMO | MMO/VMO |
~ Temps - 6 min 1 min

ES




Chapitre TV Elaboration des Emtétl ures Drift down des routes eritiques

d. Dépressurisation DAAT-DAOQO (Tamanrasset —Oran)

Distance =877 WM

PNR=64 NM aprés SIHAR

Zone critique AB=55 NM

Point A=82 NM aprés TOC

Point B= 137 NM apres le point A

DEPRESSURISATION avant PNR

Avant le point A :

Procédures | Optionl : Retour sur DAAT via UA604 en descendant au niveau de
retablissement |

Apres le point B :

% Option 2 : procédez sur NSL via STHAR UJ8

DEPRESSURISATION aprés PNR

Descendre au niveau de rétablissement -

Procédures |Procédez sur ORA via MNA ARLOD BAY 1JA604 MOS [JA411 |

Phase de vol | DES FL 170 CRZ FL170 | DES FL100 DES FL100 "!

Vitesse MMO/ VMO VMO MMO/VMO MMO/NMO

Temps 6 min 1 min |

Eb



Chapitre IV

¢. Dépressurisation DAUG-DAAT {Ghardaia-Tamanrasset)

Distance =379 NM

PNR=53 NM aprés TIFOU

Zone critique AB=18 NM

Point A=82 NM aprés PNR

Point B= 100 NM aprés le point A

Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

DEPRESSTURISATION avant PNR

) rétablissement
Procedures

| Descendre au niveau de rétablissement :

Procédures | Option 1: procédez sur NSL via UJ41

| Option 2 : procédez sur TMS via UGE55

Option 3 : procédez sur TMS via UA615

Phase devol | DES FL 170 CRZ FL170 DES FL100 DES FL10O
Vitesse MMO/VMO | VMO MMO/VMO | MMO/NVMO |
. |
‘L Temps ~ 6min 1 min

B7



Chapitre IV

f. Dépressurisation DAAT-DAUG (Tamanrasset-Ghardaia)

Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
V0= e A aee e e e _ = L = T

Distance =579 NM

PNR=182 NM apres TOC

Zone critigque AB—=70 NM

Point A=82 NM aprés TOC

Point B= 152 NM apres le point A

DEPRESSURISATION avant PNR

Procédures

Avant le point A :

Retour sur TMS via UA615 en descendant au miveau de

rétablissement :

Aprés le point B :

| procédez sur BOD via QOUCIF UJ41 IMN

DEPRESSURISATION apres PNR

Descendre au niveau de rétablissement

Procédures |Procéder sur GHA via TIFOU ATCHA TUAG15
: Phase de vol DES FL 170 CRZ FL170 DES FL10O DES FL10D
Vilesse MMO/VMO VMO MMO/WVMO MMO/ VMO
Temps 6 min I min ]
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Chapitre IV

Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

IV.1.1.2.Dépressurisation sur les routes Internationales

a. Dépressurisation DAAG-LSGG (Alger-Genéve)

Distance =660 NM
PNR=MEBEL 55 NM apres LUMAS

DEPRESSURISATION avant PNR

Procedures

Option] : Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au miveau de
rétabhissement via UN852 GENIO BUYAH UA27 ALR

Onption 2 : Procédez sur (MHN/LEMH) via UUN8353

Option 2 ; Entre PECES et LUMAS procedez sur (MIV/LEPA) via
CHELY UM601VERSO POS UL192 MJV LEPA

DEPRESSURISATION apreés PNR

Descendre an niveau de retabhissement

Procédures | Option] : Entre MEBEL et BODRU Procédez sur (MRS/LFML) via
f 'UNS853 TINOT UN854
!Ogu’nnl : Procédez sur (LES/LFLL) via KOTIT UM616 LTP LSE
LFLL
Phasedevol | DES FI.170 | CRZ FL170 | DES FL100 | DES FL100
T Vitesse MMO/VMO | VMO MMO/VMO | MMO/VMO
Temﬁs R 6 min 1 min

B9



Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
e e S S e e —— = e

b. Dépressurisation DAAG-EBBR (Alger-Brussels)

Distance =938 NM
PNRI=MEBEL 55 NM aprés LUMAS
BNR2=IXTL1J 23 NM apres PENDU

"DEPRESSURISATION avant PNR

| - - = —
| |

| |
Procédures | Option] : Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au niveau de

| rétablissement via UNS8S2 GENIO BUYAH UA27 ALR

‘ Option 2 ; Procedez sur (MHN/LEMH) via UN853

‘ Option 2 : Entre PECES et LUMAS procédez sur (MIV/LEPA) via
'CHELY UM601VERSO POS UL192 MIV LEPA
| | =

"DEPRESSURISATION entre PNRI et PNR2

b : = .
| !
' | Option] : Entre MEBE], et BODRTI Procédez sur (MRS/LFML) via
(UNBS3 TINOT UNSS4

| Procédures
Onption 2 : Entre BODRTT et VANAS procédez sur (LES/LFLL) via
GIGUS UPS6ORUSIT LSE LFLL

Option 3 : Fntre MOBLO et GILIR procédez sur (GVA/LSGG) via
[JMI135 PERAK GVA LSGG

Option 4 : Entre  GILIR et TXTLU procédez sur (MLH/LFSB) via
UN853 PENDU UL 164 LUL UM139 ARPUS MLH LFSB

DEPRESSURISATION apres PNR

Descenﬂ}é au niveau de rétablissement ;
Procédures | Optionl : Procédez sur (MLH/LFSB) via UN853 GIVOR UL47 GTQ

Option1 : Procédez sur (BRU/EBBR) via UNB53 DIK UY37 BATTY
SOGRI UL608 BRU EBBR

Phase de vol DES FL 170 | CRZ FL170 DES FL100 DES FLI100
Vitesse MMO/VMO | VMO MMO/VMO MMO/ VMO |
Temps Ji 6 min 1 min

20



Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

c. Dépressurisation DAAG-EDDF (Alger-Frankfurt)

Distance =929 NM
PNR|=MEBEL 55 NM aprés LUMAS
PNR2=SONOM 12 NM aprés ZUE

DEPRESSURISATION avant PNR

| Procédures | Optionl : Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au niveau de
' rétablissement via UN852 GENIO BUYAH UJA27 ALR

Option 2 ; Procédez sur (MHN/LEMH) via LIN853

Option 2 : Entre PECES et LUMAS procédez sur (MIV/LEPA) via
‘ CHELY UM6&01VERSO POS UL192 MJV LEPA

DEPRESSURISATION entre PNR1 el PNR?

Optionl : Entre MEBEL et BODRU Procédez sur (MRS/LEML) via

UNES3 TINOT UNESS
Procédures

Option 2 : Entre BODRU et VANAS procédez sur (LES/LFLL) via
GIGUS UP860RUSIT LSE LFLL

Option 3 : Entre KORED et SONOM procedez sur (MLH/LFSB) via |
i UN871 KONOL Z59 LUMEL MLH LFSB

'DEPRESSURISATION aprés PNR

Diescendre au niveau de rétablissement :

Procédures | Procédez sur (FRA/EDDF)via 1163 PSA FRA EDDF

Phasedevol | DES FL 170 | CRZ FL170 DES FLLIOO | DES FL10O

e —

Vitesse MMO/VMO VMO MMO/VMO | MMO/VMO

Temps 6 min 1 min

o



Chapitre IV

Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

IV.2.Procédures Drift down en cas de panne moteur

Dans le cas de panne moteur la procédure drift down doit étre applique et base sur la

définition des points de non retour PNR.

a. Dépressurisation DAAG-LSGG (Alger-Genéve)

Distance =660 NM

PNR=MEBEL 355 NM aprés LUMAS

DEPRESSURISATION avant PNR

Procédures

DEPRESSURISATION aprés PNR

Procedures

|Option| : Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au niveau de
rétablissement via UN852 GENIO BUYAH UA27 ALR

Option 2 : Procédez sur (MHN/LEMH) via UN853

Option 2 : Entre PECES et LUMAS procédez sur (MJV/LEPA) via

| CHELY UM#601VERSO POS 11192 MIV LEPA

Descendre au niveau de rétablissement :

Option| : Entre MEBEL et BODRU Procédez sur (MRS/1.FML.) via
UNB53 TINOT UN854

Option1 : Procédez sur (LES/LFLL) via KOTIT [IM6&16 LTP LSE

| LFLL

Phasedevol | DES FL 170 | CRZ FL170 | DES FL100 | DES FL100 |
Vitesse MMO/VMO VMO MMO/VMO | MMO/VMO
Temps ~ 6min 1 min o
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Chapitre IV Flaboration des procédures Drift down des routes critiques
ST EE—w s S e g o womper RS w0 e e e e e e — e —— s e gt |

b. Panne moteur DAAG-EBBR (Alger-Brussels)

Distance =938 NM
PNRI1=MEBEL 55 NM aprés LUMAS
PNR2=IXILL] 23 NM aprés PENDU

‘ DEPRESSURISATION avant PNR

Option] ; Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au niveau de
rétablissement via UN852 GENIO BUYAH UUA27 ALR

‘ Procedures

' Option 2 : Procédez sur (MHN/LEMH) via UN853

Option 2 ; Entre PECES et LUMAS procédez sur (MIV/LEPA) via
CHELY UMG601VERSO POS UL192 MJV LEPA

DEPRESSURISATION entre PNR1 et PNR2

Opuonl : Entre MEBEL et BODRIJ Procédez sur (MRS/LFML) via

_ | LUINBA3 TINDT UNBS4
Procedures |

' Option 2 : Entre BODRU et VANAS procédez sur (LES/LFLL) via
GIGUS TUPS60RUSIT LSE LFLL

Option 3 : Entre MOBLO et GILIR procedez sur (GYA/LSGG) via
UMI135 PERAK GVA LSGG

Option 4 : Entre  GILIR et IXILU procédez sur (MLH/LFSB) via
UNRBS53 PENDU UL 164 LUL UM139 ARPUS MLH LFSB

'DEPRESSURISATION apres PNR

Descendre au niveau de rétablissement ¢
Procédures | Optionl : Procédez sur (MLH/LFSB) via TIN853 GIVOR UL47 GTQ

Option! : Procédez sur (BRU/EBBR) via UNBS3 DIK UY37 BATTY
SOGRI UL608 BRU EBBR

Phasedevol = DESFL 170 CRZ FL170 DES FL100 DES FLIOO

Vitesse ‘ MMO/VMO VMO MMO/VMO MMO/NMO

Temps ‘ 6 min 1 min
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Chapitre 1V

Elaboration des procédures Drift down des routes critiques

¢. Panne moteur DAAG-EDDF (Alger-Frankfurt)

[Chstance =929 NM
PNR]1=MEBEL 55 NM aprés LUMAS
PNR2=SONOM 12 NM aprés ZUL

DEPRESSURISATION avant PNRE

Procédures

DEPRESSIRISATION entre PNR1 et PNR2

Optionl : Retour vers (ALR/DAAG) en descendant au miveau de
rétablissement via UNSS2 GENIO BUYAH UA2T7 ALR

Option 2 : Procédez sur (MHN/LEMH) via UN853

Option 2 ; Entre PECES et LUMAS procédez sur (MIV/LEPA) via
CHELY UMAOIVERSO POS UL192 MIV LEPA

Procédures

Option] : Entre MEBEL et BODRU Procedez sur (MRS/LFML) via
UNES3 TINOT UNS54

Option 2 : Entre BODRU et VANAS procedez sur (LES/LFLL) via
GIGUS CP860URUSIT LSE LFLL

Option 3 : Entre KORED et SONOM procédez sur (MLH/LFSB) via

'UNZ71 KONOL 2359 LUMEL MLH LFSB

DEPRESSURISATION aprés PNR

Diescendre au niveau de rétablissement ¢

Procédures | Procédez sur (FRA/EDDF) via T163 PSA FRA EDDF

Phasedevol | DES FL 170 | CRZ FL170 | DESFL100 DES FL100 |
Vitesse MMO/ VMO VMO MMO/VMO | MMO/VMO
Temps 6 min 1 min
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Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
e S e SR M LD e S SR SS S S ——  —————=—— = ____—_— oy

IV.2.1.Exemple de calcul (DAAG-EBBR)

» Données (JETPLAN) :
o« MTOW=79015KG
o Délestage (décollage-- panne) =1726KG
* Niveau de croisiére= 380
¢ MORA=182
o Température =[SA+10
e Vent nul
¢ |.a masse au moment de la panne = 77289KG
o La masse équivalente —80000KG
e Distance 50l (début drift down DES)= 234NM

» Reésultats :

s Altitude de rétablissement =15400
s Distance sol=260NM
o Delestage (début dnft down—DES F=2400K.G

* Le temps =48 min

# La masse au-dessus du relief= 75000k G
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Chapitre TV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
e R T T e R e e e

IV.3.Application de la procédure Drift down

A. ALGER-GENEVE :

il

SEs-RETET

-, i Ln -u.r_

IL

Figure IV.2 : Profil de vol (vue de face des obstacles)

96



Chapitre IV FElaboration des procédures Drift down des routes critiques
ol

B. ALGER-BRUSSELS :

Cooale aart

Figure IV.3 : Application de la procédure ALGER-BRUSSELS

Figure IV.4 : Trofil de vol (vue de facc des obstacles)
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Chapitre IV Elaboration des procédures Drift down des routes critiques
b — e STE S s i s e e e e e e T T e e R e e e S T o et

C. ALGER-FRANKFOURT :

Figure IV.5 : Application de la procédure ALGER-FRANKFURT

Figure IV.6 ; Profil de vol (vue de face des obstacles)
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CONCLUSION GENERALE

Au cours de notre projet de fin d'étude. nous avons pu nous familiariser avee les
études d'ouverture de ligne élaborées par les spécialistes des ctudes au sein des
compagnies acriennes. notamment la partie panne moteur en Toute el panne

pressurisation,

Une analyse intensive du réseau de route de Tassili Airlines nous a permit de détecter
les routes présentant plus de contrainte dans ce volet et de valider les routes qui ne sont
pas concerné par le probléme avec les trois types d’avions exploités par Tassili Airlines
notamment le B737-800, (400 et le Q200

L’utilisation des différents outils du constructeur ainsi que leur documentation nous a
permit d’appliquer les connaissances (héoriques acquises dans ce domains pour
I"élaboration des procedurss Dnft Down et Depressunisation sur 'ensemble du réseau

de Tassili Airlines.






Aérodrome

Adrar

Dar El Beida
Annaba
Batna

Bejaia
Béchar

Bordj Badji Mokhtar

Bou Saada
Biskra
Chlef
Constantine
Djanet

El Bayadh
El Goléa

El Oued
Ghardaia
Ghriss
Hassi Messaoud
Hassi R"Mel
Tlizi

In Guezzam
In Salah
Jijel
Laghouat
Es Sénia
Ouargla
Senf
Tamanrasset
Tébessa
Tiaret
Timimoun
Tindouf
Tlemcen
Touggourt
In Aménas
Brusseles
Genéve
Frankfurt

Code IATA

ALE
ALG
AAE
BLJ
BIA
CBH
BMW
BLJ
BSK
QAS
CZL
DIG
EBH
ELG
ELU
GHA
MUW
HME
HRM
VVZ
INF
INZ
GIL
LOO
ORN
0GX
QSF
I'MR
TEE
TID
T™MX
TIN
TL.M
TGR
IAM
BRU
GVA
FRA

Code OACT

DAUA
DAAG
DABB
DABT
DAAE
DAOR
DATM
DAAD
DAUB
DAOI
DABC
DAAJ
DAOY
DAUE
DAUO
DAUG
DAOV
DAUH
DAFH
DAAP
DATG
DAUT
DAAV
DAUL
DAOO
DAL
DAAS
DAAT
DABS
DAOB
DAUT
DAOF
DAON
DAUK
DAUZ
EBBR

LSGG
EDDF






Explication du Plan de vol Expleitation « JETPLAN »

1. DEFINITIONS :

Les plans de vol techniques sont établis en temps réel par ordinateur et donnent lieu &
un document préparation / suivi de vol édité sur imprimante et appelé JETPLAN.

2. GENERALITES:

Le plan de vol exploitation utilisé et les données consignées pendant le vol renferment
les €léments suivants :

(1) immatriculation de 'avion.
(2) type et variante de I"avion.
{3) date du vol.
(4) identification du vol.
(5) lieu de depart.
{(6) heure de départ (heure bloc ¢t heure de décollage réelles).
(7) lieu d'arrivée (prévu et réel).
(8) heure d'arrivée (heure bloc et heure d'atterrissage réelles).
(9) tvpe d'exploitation (ETOPS, VFR, vol de Convoyage, ete.).
(10) route et segments de route avec les points de report ou les points de cheminement,
distances, temps et roules.
(11) vitesse de croisiére et durée de vol prévues entre les points de report ou les points
de cheminement.
Heures estimées et réelles de survol.
{12) altitudes de sécurité et niveaux de vol minimums.
(13} altitudes et niveaux de vols prévus.
{14} calculs carburant {relevés carburant en vol).
(16) carburant 4 bord lors de la mise en route des moteurs.
(17) dégagements e, selon le cas, déroutement au décollage et en route, y compris les
données exigées en (10), (11), (12) et (13) ci-dessus.
(18) clairance initiale du plan de vol circulation agrienne et reclairances ultérieures,
(19) calculs de replanification en vol.
(20} informations météorologiques pertinentes.



3. Excmplaire d'un JETPLAN

[.*exemple est calculé pour un B737-800 (7T-VCA) / ALG-HME

I 2 3 4 5

PLAN 0247 DAAG TODAUH  73W2 M78/F [FR  18/07/11
6 7 8 9 10
NONSTOP COMPUTLD 10477 FOR ETD 1500Z PROGS 1806UK 7T-VCA KGS
11 12 13
EFUEL| [AFUEL||[ETME NM NAM FL

DEST DAAH 001514 | | ..... 00/58 0369 0368 390
R.R. 000076 | | ..... 00/00 -
ALT  DAAG 001096 || ..... 00/30 0149 0155 180
HOLD 001027 | |..... 00/00
XTR 000000 | |..... 02/00  VISA CDB ...
TOF 003713 | |..... 03/28
TAXI 000150 | | CORR. | |+/-
BLOCK 003863 | [..... 03/28 BLOCK FUEL ......
FL 390 | 14

FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 4000 FT DECREASE IN CRZ ALTITUDL: KGS
FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 4000 FT INCREASE IN CRZ ALTITUDE: KGS
FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 1000KGS INCREASE/DECREASE IN

TOW:0027KGS

ALT ATRPORT  ...... CIENAME ...... COST INDEX
BLOCK  ...... NUMERO BT . ... i
CMD (- ol QUANTITY ......
MAX B/O
17 18 19
E.WT CORR.|| OP. LIMIT STRUC.| |[REASONS FOR OP.
LIMIT
BASIC 043121 ...
EPLD 010000 ..... .
EZFW 053121 ..... i OBETEN v vviviee
TOF 007850 .....
ETOW 5,1, ) QR OTOW: .aniss 079015/ .........
EB/O 002453 .....
ELAW 058518 ..... LAW ... 065317/........ .




DAAG SID5 BSA UJ36 TGU UI27 DAUH | 20

BLOCK ON  ...... LANDING ...... FOB. TO i

BLOCK OFF ...... TAKEOFF ...... FOB. LAW ... .. 21
CODE

TIME —  ...... TIME:  evans DELATL <uusen

WIND M007 MXSH 2/MAHDL [ 53

MET / 23

CLEARANCE / 24

25

NAAE ELEV O0BZPT ETA 1558E

WET AWY FL OAT WIND MCS COMP TAS ZODET ZT ETA ZFT EFE VAR
FREQZ MDRE TP DEV £ MH TCS G/5 RSTR CT ATR CFY AER

LAT/LOMNS

SME BEBR i swmi 248 ... -.. 0010 0403 ... 204 ;

37001 D83 v www « 249 248 ... D359 0703 Lo 00 sauws own
MAGLTHER0N5054

A CLB cee weees OBV wa. ... O0ET 0704 ... 004 COTO ...
83,0 083 .. ... - OBT DET ... 0332 0407 ... BOB LLu0 din
M363512003355

BER CEB e wietms 1856 ... ..o 0078 Q0411 ... 00T
JIH O WO o say o 1 T80 e BESA OFAB cow BID wawmw e
N353049R004241

THE 9 cew wwmes 150 .ve .. Q009 0402 ... 001 OO82
085 vo wew « 159 150 ... DZF44 0420 ... D16 coes wua
M35234E004294

MRIDI UJ26 3%0 -50 24072 150 MO6 454 9051 0J06 ... 002 0060

Heh 49 DAY 2 159 180 AAE 0193 O/26 ... 019 oL o

N3AZLIESDEO00

Tol DI3E 390 -850 2HERS 149 MOT 454 JJ6B D
O7E E1 #07 1 153 350 447 0125 9/36 ... G22
N33402ECC5408

TED BBE _as sasss 389 oL S DoRE 0405 Joo 061 DOBE
113.2 078 .. o.. W 153 153 .o 0DR3E 0441 wow BEE wuna
BIILIAEQOADEE

DRUH DSC eraw LTB cen wes BOBR DT s 002 DOH4

BEA3 L. ... o 177 178 .. 0000 6/88 ... DED ns s



MSA TTK DIST TIME ETA FUEL

ALTERNATE - 1 DAUG 038 289 0149 030 1628 001264

ALTERNATE-2DABC 100 004 0288 049 1648 002035

-NO3F1F180 DCT HME DCT ABBIS DCT BISSA 124 GHA DCT 27

CPT LLAT LONG  MSA 1TTK  DIST
HME  N31415 EO0060BS .. 004 0001
ABBIS N31220 E005120 023 248 0052 28
BISSA N31307  E005000 027 310 0013
GHA  N32236  E003467 038 311 0082
DAUG N32229  EOO3480 .. 122 0001

(FPL-ETUDE-IG

-B738/M-SHRWY/S

-DAAG1500 29
-NO454F390 SID3 BSA 11136 TGU UJ27
-DAUH0058 DAUG

-REG/TTVCA SEL/JPBD DAT/V
-E/0328 P/TBN R/UVE S/MD J/LF D/3 168 C YELLOW
A/WHITE/BLUF/GREEN)

END OF JEPPESEN DATAPLAN
REQUEST NO. 0247



4. Deseription du plan de vol informatisé

Nl’.'l

_I_lcst_-ription

Numéro du plan de vol unique, qui cst assigné pour chaque plan de vol et
sauvegarde sur le serveur pour une durée de 24 heures, el permel aussi au
Flight Dispatcher de recharger le plan de vol afin de changé les données de
dernidres minutcs.

Code OACI cn 4 lettres de I'aéroport de départ et de destination.

Code type d'avion.

Régime de croisiere et conditions de vol (Mach .78, Vol [FR).

| T

Date du plan dc vol établi,

Heure de caleul en UTC,

~J |

« PROGS 1806 UK» la date du programme et I'heure de validité des bases de
données

météo, vent el température utilisé pour le calcul du plan de vol.
Lxemple : PROGS 1806 UK : 26 JULY 2011 valide jusqu'a 06:00 UTC. -

- =

k=]

Immatticulation de 'avion,

o
=

11

Unité utilisée le Kg,
Cartouche bilan tuel estime donner par le systéme Jetplan.
DEST : Délestage carburant au licher des freins jusqu'a 'atterrissage:
R.R : Réserve de route, pourcentage du délestage (6% DEST ;
ALT XXXX: Code OACI du terrain et la quantité de carburant pour le
dégagement ;
HOLD : Attente de 30 minutes au niveau de 1500 ft dans les conditions
standard pour la masse maximale a l'altermissage ;
XT R : Carburant supplémentaire pour ['étape de retour (FUEL
TANKERING}
TOF : Quantité de carburant au lacher des freins
TOF =DEST + RRR + ALT + HOLD + XTR
TAXIT : Quantité de carburant pour le roulage
BLOCK : Quantité de carburant emporte
BLOCK = TOF + TAXI.

ik

| Cartouche bilan fuel réel qui doit éire rempli par 'équipage de conduite

13

| E. TME : Temps de vol estime
NM : Distance sol total pour la route planifiée, exprimeé en Nautical Miles
(M)
, NAM: Distance air total pour la route planifiée exprimeé en Nautical Air
| Miles (NAM). Déterminer en appliquant la formule pour chaque segment de
| route sur le plan de vol.
NAM =TAS x DISTANCE (NM)
FL: Niveau de croisigre planifié
VISA CDB : Signature du commandant de bord Aprés vérification
BLOCK FUEL ; Quantité de carburant réelle dans les réservoirs

14

Niveau de v_r:_-]

15

Premiére ligne : Niveau de vol
Correction de la consommation de carburant en fonction du changement de
niveau de vol planifiée an départ :




FL planifié + 4000 [ augmenter la consommation de carburant de
......... KGS
Denxciéme ligne - Masse au décollage
Correction de |a consommation du carburant en fonetion du changement de
masse au décollage
cstimée au départ :

Masse au décollage — 1000 KGS augmenter la consommation de
carburant de 0027 KGS

16

ALT AIRPORT: Altitude de 'aérodrome de départ

BLOCK : carburant embarquer avant la mise en route des moteurs
CMD (-) : Quantité de carburant — Carburant de dégagement (ALT) - Attente
(HOLD) : Quantité de carburant pour 1" Altente

MAX B/O : maximum de carburant a consommer = BLOCK - CMD
CIE NIAME : nom de la compagnie qui fournit le carburant
NUMEROQ B/L: Numéro du bon de livraison carburant
QUANTITY : Quantité carburant livrée

COST INDEX : Index du coit de I'étape & introduire dans le FMC

17

Bilan des masses :
BASIC = masse de base de l'avion
EPLD = Charge marchande estimee
EZFW — Masse sans carburanl estimée — BASIC + EPLD
TOF = Carburant embargué au licher des freins
ETOW = Masse au décollage estimée = EZFW + TOF
EB/O = Carburant nécessaire pour l'étape
ELAW = Masse 4 l'atterrissage cstimée = ETOW - EB/()

18

19

Les limitations structurales certifiées :
ZFW = Masse maximale structurale sans carburant

i OTOW =Masse maximale structurale au décollage
LAW = Masse maximale structurale 4 l'atlerrissage
Les limitations opérationnelles —
Route ATC, résumé de la route planifiéz avec les points de report et les
designations des routes,
Cette représentation est utilisée pour intégrer la route dans le FMC dans la
page FMC RTE.

720

Route ATC, résume de la routc planifiée avee les points de report ¢t les
désignations des routes. Cette représentation est utilisée pour intégrer la route
dans le FMC dans la page FMC RTE.

21

A remplir par I"équipage :
BLOCK OFF : Heure a la mise en roule des moleurs
BLOCK ON : Heure d'arrivée au parking et les moteurs coupés
TIME : Temps de vol block = BOCK ON - BLOCK OFF
LANDING : heure 4 l'atterrissage 4 'aéroport de destination
TAKE OFF : Heure de décollage
TIME : Temps de vol (LANDING -TAKE OFF)
FOB TO : Carburant a bord au décollage
FOB. LAW : Carburant restant 4 |'atterrissage 4 destination
CODE DELAI : Code de retard

22

WIND M007: Vent. la direction et la force en Kis ;
MXSH 2/MAHDI: Vent de cisaillement maximal force /position

a¢ographique sur la route. )




ETA : Heure cstimée d'arrivée
FUEL : Consommation dc carburant

23 | Réserve a 'équipage pour reporter les derniers messages méiéo.
24 | Réservé a I'équipage pour reporter les changements en vol de la route déposé
| due au contrdle de la circulation agrienne (ATC),
25 _ CODES ET ABREVIATIONS
DWPT | Waypoint Point de cheminement
FREQ | Frequence navaids o Fréguence du moyen radio
LAT/ Latitude/Longitude Coordonnées géographiques des
LONG points de reports
FL Flight level Niveau de vol
TP Tropopause Tropopause
OAT Outside Air Temperature Température extéricure
DEV | Deviation temperature from | Variation de lempérature par
ISA rapport au STD .|
| WIND | Wind Le vent
'8 windshear component Composante du vent de
| _ cisaillement
| MCS | Magnetic course | Route magnétigue
. MH Magnetique heading Cap magnétique )
COMP | Wind component Composante du vent
TCs True course Route vraic
TAS Truc Air Speed Vitesse vraie
G/S Ground speed Vitesse sol -
ZDST | 7one distance Distance par segment de route
DSTR | Distance remaining Distance restante avant 'arrivée d |
' destination
ZT - Zone time Temps de vol par segment de route
CT Cumulative time Temps de vol cumulé
E.T.A Estimated time of arrival Temps estime d’arrivée
R - wuﬂl - -
AT.A | Time of arrival Temps réel d’arrivée
ZFU | Zone fuel Consommation de carburant par
sgement _
CFU Cumulative fuel used Consomation de carburant cumulée
EFR Estimated fuel remaining Comsomation de carburant estimée
AFR Actual [uel remaining Comsomation de carburant reelle
VAR | Variation magnetic Variation magnétique
TOC Top of climb | Point de débult de croisiére
_ TOD Top of descent Point de fin de croisiére
' 26 | Terrains de dégagement
MSA : Altitude minimal de sécurité (Minimuwmn Safe Altitude)
TTK : Route vraie (True Track)
DIST : Distance cn NM
TIME : Temps de vol (h.mn)

27 | Route ATC pour le dégagement

28 | Plan de vol de dégagement

29 | Détails du plan de vol ATC présenté dans le format OACI




Graphes et tableaux




ENROUTE - TAT-FNW SFP L/ CFALSS THET
Al Engise pLMEﬁIF'ﬂ Fia
Cwtegory C/7N

Flight Plauning aud Performance Mannal Hiskes

280,78 Enroute Climb

15A & Below
[PREGEURE] LRIIS m’ﬁ:ﬁ i
""LE..I""]"E Byt & 80 = " 8 I 55 n 45 a0
800 TIRETFUTEL 000 IIT00 1073500 (LEL L] 141150 1273000
DS T SPD 154310 135 4 g poea02 Fvand 40
TCME FLEL 252300 LT ] 20 LG 18,1450 11250 141100 1373000
AW | posyesrn 18713 s | apem | omen 43059 3159 038
Jponn | TPMEFUEL 2000 ATH TS0 1771400 15150 131308 135
DISTS9D 153804 131481 114388 1067308 27387 TAEN ey
mooa. | PERVEL RRFTEL] 51000 01700 TE 1500 11350 [LgE] [ESTEC 11840
DTS 166303 1300 121308 10308 9330 S8 72395 G319
17000 TIME FITFT F ST RF R RIGT T IR16H 17 1571500 1371158 12000 10:500
" DIST/AAFD T8N 147300 137384 1171304 20383 §T300 TIa81 £8/390 S0:80
ey TIME FLEL, TR ] 33,1050 1740 YT 550 TEEH00 141350 [ERET ] 18100 1080
PIST 50 1940 154387 P EL BRI TR 383 194/ 38] iz F3as TREEE GL 33T SeI80
ooon | TMEFLEL | SBT3 R v S I e O - S I I L
- BT EPD 167308 1437393 sy 11 1R FRSEE BEET TRABE [ et ] 1334 53383
sanop | TOMEFLEL| 3621 132000 2001850 T 161300 151350 1371300 1Tl 10850 [ 1]
DIST/EFD 151381 1333 Liag? 14398 #3383 B34BY L EE] ESTET A8 517380
signe | MEFUEL W 7170090 181750 171600 RS 14150 FEGTE] Tea 1000 i
i: DISTSFD | L60AET 123383 108354 iy E73e T4380 TOCAEG 23% SI3TH 48:377
s | TEMEFLEL FEF T I IESD LT 1471530 151400 1371250 L1100 137100 0P [E=]
- DIST-EPD 120352 114380 AT | sLaTE L13TT TR H35TS SBETE F1AT 43573
sioge  |TMEFUEL[  2118H TR 171600 161450 13 13100 B 75T TEI0 B
DavT EFD 1173 83374 EL3TE WA | s 3T 54370 4R350 43/568
000 TIMEFUEL | 20V E5D 181700 181330 151400 1371300 1II1M0 FTE TR L R0 LIRE]
METSrD WA B3N e TR T iel w7 o ad R4S 447355 3pi3ed
prnne TIMETFLTEL 1T LT 1600 L3 1508 [EHERL] 137125 [T 197000 i B 7
DISTSPD | 0R:36d BE345 T TS S43E3 53362 520061 8581 11360 2560 |
TRINGD TIMEFLUEL| 17170 L& 1550 141806 131300 13130 1173050 [EED] LT [ ]
DISTSFD HWI01 1361 TR Bae 338 M5 AE533 43337 FWR5E A45E
T THMEFUEL|  T6<360H0 [ERE] 1350 | Bl e AT 10100 LE 0] fR] TR pi)
: DIETSFD T 743586 LIRS 61335 55353 MEsd 45353 0353 FFil 311351
1600 TIMETUEL| 13350 L1400 FER T 121300 TSR] FO1060 Bo00 R el [0
i DT sFD 7E35A BEEAD Lgh 35 S1EEL 447350 AX 550 74 3348 Io1E7
sioos | UMEFUEL| 141300 [EGERL] F G A g [LYLED (T (3] T S [
DISTLFD TOUIED G174E SRGAE 24T 1347 A3 idd F3343 I3 PEi ]
qanon | TMEFUEL] 1aist 121300 101000 TA100 IAEH 200 L850 ] (508 &0
DIST SFD §545 SR1344 LEEER) AB344 44:343 343 343 33342 284 25340
vagey | EMDFOEL| 131390 TZ1.90 17130 [FRTED] eFE 200 1800 Troa ] 57350
= DISTTFD Fai4] S i 340 45340 1340 377338 350339 M358 21337 il
R TMETUEL| 134300 | 151000 LI [N [ RS T80 T a0 50
g DiTST SFD JaE30 237 15337 41337 B ] 34334 33 In335 234 2533 |
sqgey | THEFVER] WL 101130 TR LT B30 L] TS ] 5600 5500
iy METAFD §0334 467334 47334 iRis 35313 32332 iz 3 2333} T8
e 101108 01000 [EET] [TT3 RE T RrI00 ] 55N 37500
F DISTSFD 45331 431351 38530 35:330 32330 e A p S M3 | 23 13326
eoos | IMETVEL o100 e (o] 5] TIE0D Ao RERn £ T T
DIST-SFD 9323 Sald 3F53M 3032 M Pkl IR iy L ) 18311 1wiie
P s T PR TR TN T &850 e 58 4700 300
DT SFD 31318 e L] Py | ] 15 ME 238 337513 134T LIRS a3 134314
e TREFTE] 700 TRED a0 5 b EED TG00 L] EH i) EETT
DISTSFDY ITFLF 4313 24113 21305 19313 171 _dmaun 14311 12319 1]/209
oo | PMEFUEL| T &7on TR ] ] P £:4%0 FIE E 354 N1
DISTSFR L7303 | 1aags 15303 13-30% 12302 131302 10381 0 RSO0 108
1300 JTMEFUEL] 2300 EET] 236 2350 I = 27268 1709 TN (LD
Fi STMEN E 3 | — AGFURTELEVAIION | S0 | #4000 | o000
EFFECT O TIME AND IMSTANCE 18 NEGLIGIHIE FUEL ADFTSTMENTE I = [ 150 | 760

Shaded ares approammates wptimwe altitwde gt LR



FLIGHT PLANNING

TIT-800WSFPL/CFASE-TBIT
FAa gl'ﬂfﬁVE simplified Flight Planning
Cwiegery CN Brakes Flight Planning and Performance Alanuial

Passenger Oxygen Requirements
Maximum Altitude Envelape
Based on 12 minute chemical sysiem

PRESSURE ALTITUDE {1000 FT

l.'ln I < 3 m 3 L1 [ i 10 L 12 13 T4
TIME (MINUTES)

e passemger oxvgen svstem will previde seffirient supplementnl breathing ooy gen for alnTndes af or below thiy mreleps.



TAT-BOONVSFPIICFMISETRIT -~ FLIGHT FLANNING
S 7 OEING i

Sy T e Flight Planning and Performance Manual

ENGINE INOP

AMAX CORNTINUOUS THRUST
MWet Level OFf Weight

&

i d il ifEi

(1000 #T)

14

1z

PHEBEURE A TITUDE

1

THRJINLETIE Rt ERITS a)8

Anti-Ice Adjustments

' OFF WEIGT AT INENT (1000
DmIcE e T T

COREIGTRATIN -
| (&) E] ] T i ] = i 7
BT CRLT 5] EE TE 3] 18 B 1 13 T3
e R e Py | %3 &8 BE =7 =] A




FLLGHT FLANNING
Thifidewn

(L soENE
Flight Plaunine and Performance Manmal

TATEW SFPLCFMSE TB2T

Eaa

Category {5 Brakes

Driftdown Profiles Net Flight Path

30000 FT & Above

ENGINE INOP
MAX CONTINUOLUS THRUST

(1003 FT)

PRESEURE ALTITUDE

HEALD

TAIL 1003 00

Anti-Ice Adjustments

200
GROUND DISTANCE FROM ENGENE FALURE

3

()

WEIGHT AT ENGINE FAILURE

(1000 KG)

BE i

5

T

BS &

&l

65

50

2 g 2 8 3 3 B B

& BELOW
ISA DEV

=i fuiai fw i
i s e

o Sl il
15

i°C)

EQLIVALENT WEIGHT

AT ENGINE FAILURE (1000 KG)

ANTLKE
CCRIFEFLRATION 13 14 T ] % Ji
[ ETRiE LT 0 T3 Iz I ] =
| EAGIE & Wit b [ X} 7] 30




TATEMTWESFPLCFMES-7R27 F FLIGHT PLANNING
¥as : Y_'LE e Drifdory
Cagery COX Mesis Fiight Planuing 2ad Performance Mamsal

ENGINE INOP
AAX CONTINTUOTS THRLUST
Diriftdown Profiles Net Flight Path

5000 FT e 37000 FT
y g
- =
s | IE =]
= LR~
e [ F1]
£ 2 ] =uw
g m = =K
- 5 o =
= =2 g iy
== u
m = = !
s
[F4)
F s E =
i €
1.4
=
i
[T}
E
o
TIME FROM ENGINE FALURE (MIiN)
HEAD 400
@ 50
=
o}
(]
=
= a0
AL 0= o0 200 E 00
GROUND DISTANCE FROM ENGINE FAILURE [NM)
AntkTee Adjnstments
EOT e Y e IS TR I
AFTLICE T PESSLRE ALTTTUDE (IR0 P =
LA iy 5] i _,% 0 i = T} =
= I 1% ] L TA L] T3 | ]
ENGINE &k WG 7 L] i ] B 2] 54




FLIGHT FLANNING TAT RS O FMSE-TRI?

e [\ oOEING i
Categury C%

§ g Planndng and Prrformance Snrnal i AR

ENGINE INOP

MAX CONTINUOU S THEUSI

Drifidown/LRC Cruise Range Capabillty
Ioclmdes APT Mued Dur's
B

TIME FROM START OF DRIFTRDOVWN (HOURS)

FUEL FROM START OF DRIFTDOWN (1000 KG)

HE&L 107 o
= 20 {iii ﬂ’iﬁ 3
£ [ B e
= o S i i
o [ Eﬂﬁﬁﬁ
E =0 ﬂﬂ% 'F@%ﬂﬂ
i aEgEEge s o
= ALl ada 3] BOO 1000 1200 1400 1600 00

CFISTANGE (MALUTICAL BRCUND MILES)



Q400....

The: Quiet Dae

CHAFTER 5
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Table 2b. TypeliClimb|[  i5A

CLIMBTYPEIl ISA 00 RPM ICE PROTECTION SYSTEMS "OFF~
MARS 18000 kg 20000 kg F2000 kg 24000 kg
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ICE PROTECTION SYSTEMS “ON™  Increass Distance by 1%  and  Fusi by 1%
CLMBTYPEH ISA 800 RPM ICE PROTECTION SYSTEMS “OFF"
MASS 26000 kg 2000k | 20000kp _ 29574 kg
oaT | | as| 7RSO | Time | Dist | Fuel | Time | Dist | Fusi | Time | Dist | Fuel | Time | Dist | Fuel
e %) | imin) | (NM) | (kg) ] (mind | (96D | (kgd ] foen) | (NBA) | (kg | fmin) | (MWD | (kD)
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ICE PROTECTION 8YSTEMS “ON:

Increases istance by 1%

and Fuel by 1%




4.2.2 Single Engine Service Ceiling (k)

Zero Net Climb Gradient

Fmey . _TEMPERATURErelatvetolsA |
| MASS | sA-. | ISA- 1A Isa+ | ISA iISA+ | ISA+ | ISA+ | 1SA+ | ISA+
S 20c | 10c ¢ | 10¢ | 15¢ | 20c | 25¢ | ¢ | 3¢

i m 18770 18020 13120 15220 14730 13210 12110 10750 Bo20 Ga40
- 20030 18280 1538 1ot 14520 | 2400 12390 1o G340 Fa20
% 21040 ] 17480 16580 15620 14610 | 13520 12280 10570 8550
K= 22050 | 20030 | 18570 | 17650 | 16730 | 15790 | 14p60 13460 | 11780 H940
=T 23050 | 21340 19670 16720 17840 16660 15790 14630 12090 11300
@ | 2w | zesoo A0 10830 19030 | 18070 17040 15080 14350 12640
24 | o25zeo | 2630 | 2930 | 2040 | 20210 | 19250 | seap | 17430 | 15780 | 13060
28 | - | zesa0 | z31s0 | 2z200 | 21340 | 20410 19470 18450 | 17200 | SEGH0 |
E - 26040 | 24370 | 2370 | 22460 | 21570 | 20700 | 19760 | 18630 | 47050
LA = 75600 | 24000 | 23830 | o2oman | 21970 | 00 | 1A0 18630
e 26130 | 25000 | 24180 | 23250 | 22240 | 21480 | 20310

in Icing Conditions with the lce Protection Systems “ON":
- subtract 4750 ft from single =ngine service cailing.

Maximum Certifled AHtitude is 25000 1t
Altitudes higher than 25000 ft are for interpolation purpose only,

NOTE:
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TORQUE SETTING AND FUEL FLOW
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