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Résumé

Ce mémoire a pour but d’effectuer une étude sur I’implémentation et I’amélioration
de ’EFB (Electronic Flight Bag) au sein de la compagnie AIR ALGERIE et sa gestion de sécurité
pour assurer une bonne continuation de vol en garantissant un niveau de sécurité au moins aussi

élevé que celui obtenue avec la documentation papier.

Un EFB est un équipement électronique qui existe en deux formats portable et fixe,
il permet & I’équipage de I’aéronef de réduire ou de remplacer la documentation en papier
dans le cockpit (ex : les manuels d’exploitation, les cartes de navigation ... etc.) et d’automatiser
les fonctions de gestion des vols , telles que les calculs de performance et le suivi
de la consommation de carburant .il permet ainsi d’améliorer la sécurité de la navigation aérienne

et de réduire les codts d’exploitation.
Mots clés : EFB ; amélioration ; gestion ; sécuriteé.
Abstract

This thesis aims to carry out a study on the implementation and the improvement of the Electronic
Flight Bag (EFB) within AIR ALGERIE Company and its safety management to ensure a good
continuation of flight by guaranteeing a level at least as high as that obtained with the paper
documentation.

An EFB is an electronic device that exists in two formats: portable and fixed, it allows
the crew of the aircraft to reduce or replace the paper documentation in the cockpit
(Eg: operating manuals, navigation charts ... etc.) and to automate flight management functions, such
as performance calculations and fuel consumption monitoring, there by improving
the safety of air navigation and reducing operating costs. .

Key words: EFB; improvement; safety; management.
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Introduction générale

L’enjeu actuel de la recherche dans le secteur aéronautique est basé sur la réduction
des couts par I’économie de temps et de carburant, tout en maintenant un niveau acceptable

de sécurité.

L’idée de systeme EFB a été lancée au début des années 90, la compagnie américaine
Fedex été la premiére a déployé des laptops pour sa flotte pour effectuer des calculs

de performances en 1991.y

La compagnie Britannique « My Travel », été la premiére qui a utilisé I’'EFB
avec la communication GPRS en remplacant la documentation papier a bord.

Avec I’avancement technologique et en 1999 le systeme EFB, avec une version
tres développé, est utilisé pour la premiére fois dans les opérations militaires.

L’ Electronic Flight Bag (EFB) est un systéeme eélectronique embarqué en cockpit ;
leur fonctionnalité se substituent a celles traditionnellement remplies par [’usage
de documentation papier telle que les cartes de navigation, le manuel d’exploitation, les calculs
de performances. Il peut également disposer de fonctionnalités additionnelles, non remplies

par la documentation papier, telles que I’affichage de la vidéo surveillance.

L’EFB doit assurer le niveau de sécurité obtenu avec I’utilisation de la documentation

papier ; le niveau de sécurité doit &tre maintenu et ameliore.

Ainsi, un des points clé du systeme est la désignation d’un administrateur, responsable
de toute la chaine de production, de mise a jour et de transmission de I’information. Un autre

point essentiel est la réalisation d’une analyse opérationnelle des risques (EFB risk assesment).

L’exploitant devra démontrer que I’organisation et les procédures mises en ceuvre
garantissent I’accessibilité, la fiabilité et I’exploitabilité du systéme. Celui-ci devra également

s’intégrer dans sa fonction de surveillance de la conformité. [y

L’objectif principal de notre étude est basé sur la digitalisation de la documentation
a bord des aéronefs ; en éliminant définitivement les papiers (les fiches limitations ;les cartes

de route ;...) au sein de la compagnie AIR ALGERIE en utilisant uniquement les tablettes EFB.

On a travaillé sur la digitalisation des fiches limitations pendant la préparation du vol

par le suivi des étapes bien déterminé pour avoir I’approbation de I’autorité DACM ; ce travail



permet a la compagnie AIR ALGERIE et non seulement cette derniere mais aussi pour tous
les compagnies de gagner plus de temps ; de carburants et de réduire la charge de travail

pour les pilotes et les ingénieurs.

Pour avoir [I’approbation d’éliminer les documents a bord des aéronefs
I’un des conditions les plus essentielles est I’évaluation de risque lie a I’utilisation de I’EFB
pour cela le chapitre 4 a inclue des exemples sur les risques qui peuvent étre produire

et les mesures correctives et /ou préventives de contrdle nécessaire pour atténuer le risque.
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1.1. Introduction :

Suite au développement dans le domaine d’aviation ; ’utilisation de I’EFB (Electronic
Flight Bag) est devenue tres importante par ce que ce dernier sert a facilité les taches de gestion

de vol pour tous les éléments de 1’aviation civile.

1.2. Description de systeme EFB
1.2.1. Historique d’EFB

Les précurseurs du premier EFB ont été développés par les conducteurs individuels,
au déebut des années nonante, ils ont utilisé leurs ordinateurs portables et des logiciels courants
tels que des tableurs et des applications de traitement de texte pour exécuter des fonctions telles
que le remplissage des formulaires opérationnelle. En 1991, le premier EFB a été utilisé lorsque
Fedex distribue des EFB similaires aux ordinateurs portables pour calculer
les performances de [l'aéronef. Ces dispositifs ont ensuite été  utiliser

sur les ordinateurs portables communs pour l'interface de données.

Le systéeme appelé fievre aphteuse vous permet de supprimer tous les documents. Autre
sociéeté a développé un EFB pour le calcul de la performance mais restant a bord de I'avion. Jet
Blue a adopté une approche différente en convertissant tous ses documents en format
¢lectronique et leur distribution s’est produite sur un réseau d'ordinateurs portables

pour les pilotes.

Le premier EFB réel est concu spécifiquement pour remplacer I'ensemble du kit
d'un pilote, le premier Kit a été breveté par Angela Masson comme électronique Kit Bag
en 1999. En 2006, My Travel a été la premiere a déployer un registre électronique
avec la technologie de communication GPRS, qui remplace le processus a base de papier. Grace
a la technologie de l'ordinateur personnel, I'EFB est devenu plus compact et puissant
avec une capacité de stockage plus grande. Ce dispositif est devenu capable de stocker les cartes

aéronautiques de tout le monde entier en seulement 1,4 kg par rapport aux 36 kg de papier.

Les nouvelles technologies ont élargi les capacites de I'EFB. Toutefois, pour les grandes
compagnies aériennes commerciales, le probléme principal des systemes EFB
n’est pas le matériel sur 1'avion, mais les moyens de distribution fiable et efficace des mises

a jour de contenu de l'avion. [z
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1.2.2. Le systeme EFB

L'Electronic Flight Bag est une gestion de l'information électronique qui permet
les équipages d’effectuent des taches de gestion de vol plus facilement et plus efficacement
avec moins de papiers. C’est une plate-forme informatique qui vise a réduire ou remplacer
les papiers souvent dans le bagage a main du pilote, y compris le manuel d'exploitation
et des graphiques. En outre, I'EFB peut accueillir spécialement des applications logicielles
pour automatiser d'autres fonctions normalement exercées a la main, comme les calculs

de performances au décollage.

L'EFB est nommé dapres le sac de voyage traditionnel du pilote,
qui est typiqguement un sac lourd contenant des documents que les pilotes portent
dans le cockpit. L'EFB est le remplacement de ces documents dans un format numérique.

Le poids de I'EFB est typiquement de 0,5 a 2,2 kg, a peu pres comme un ordinateur
portable. Il existe de nombreux avantages pour l'utilisation d'un EFB mais les avantages
spécifiques varient en fonction de la taille, le type d'application utilisé par la gestion du contenu

existant et le systeme de distribution. Certains avantages communs sont:

» Gain de poids
> La réduction des colts et une efficacité accrue réduisant ou éliminant
les processus papier.

» Réduire la charge de travail du pilote.

Les dispositifs d’EFB sont capables d'afficher une variété de données de l'aviation
ou d’effectuer des calculs de base. Dans le passé, certaines de ces fonctions étaient
traditionnellement faites en utilisant des références de papiers basées sur les données fournies

a I’équipage. [3]

1.2.3 Classifications du systeme EFB

Cette section est divisée en deux parties :

a) La premiére partie traite la plate- forme c'est a dire le matériel utilisé pour exécuter
les programmes des logiciels.
b) La deuxiéme partie traite les programmes ou les applications installés pour fournir

une fonctionnalité demandée.



Chapitre | Généralités sur PEFB

Tableau 1.1 : Classifications des équipements du systeme EFB

Ce tableau représente la différence entre les classifications des logiciels de la tablette

EFB avant et apres son amélioration.

Tableau 1.1 : Classifications des équipements du systeme EFB

TGL 36 DOC 10020 OACI

Classe 1 Portable(n’est pas lié a I’avion)
Classe 2 Installé (intégrer dans 1’avion)
Classe 3

» Applications des logiciels pour le systeme EFB
-Type A
-Type B
-Type C

Pour éclaircir et bien comprendre ; nous avons constaté qu'il y a deux réglementations
pour la classification de I’EFB, celle de TGL 36 et celle de I’OACI (DOC 10020) .

e Classification suivant la DOC OACI 10020
L'EFB peut étre portable ou installé (une partie de la définition de 1’appareil) :

a. EFB portable
Les EFB portables ne font pas partie de la configuration de I’avion et sont considérés
comme PED. lls ont généralement une alimentation autonome et peuvent compter

sur la connectivité des données pour assurer la pleine fonctionnalité.

Les modifications apportées a l'avion pour utiliser les EFB portables nécessitent

I’approbation de navigabilité appropriée selon le cadre réglementaire de 1'état.
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+ Caractéristiques de I'EFB portable
- Un EFB portable peut étre utilisé a I’intérieur ou a l'extérieur de 1’aéronef.

- Un EFB portable peut accueillir des applications des logicielles de types A et B, et méme

les applications des logiciels (non-EFB).
- Un EFB portable est un appareil électronique portatif (PED).

- La masse, les dimensions, la forme et la position de I’EFB portable ne devraient

pas compromettre la sécurité des vols.
- Un EFB portable peut étre alimenté & bord de I’avion par une source d'alimentation certifiée.

- S'il est monté, I’EFB portable est facilement démontable de son dispositif de montage
et sans ’utilisation d'outils par I’équipage de conduite. La fixation ou le retrait ne demande
pas une action de maintenance. Quand un EFB portable est un T-PED, les conditions
d'utilisation de sa capacité de transmission sont établies dans le manuel

de vol approuvé (AFM). 4]

b. EFB installé
Les EFB installés sont intégrés dans [’appareil, sous réserve des exigences

de navigabilité normales et sous le contrble de la conception. L'approbation de ces EFBs
est incluse dans le certificat de type de I’avion (TC) ou dans un certificat de type supplémentaire
(STC).

+ Caractéristiques de I'EFB installé
- Un EFB installé est géré sous la configuration de conception de type d'aéronef.

- En plus daccueillir des applications de type A et B, un EFB installé peut héberger
des applications certifiées, a condition que I'EFB répond aux exigences de certification
pour accueillir de telles applications, y compris l'assurance que les applications logicielles

non certifiées ne nuisent pas a 1’application (s) certifiée(s).

- L'installation doit étre approuvée par un processus de certification tels que STC. L’exploitant
est responsable d'évaluer et de déclarer que les modifications répondent aux exigences du STC

et sont applicables a la définition de I’EFB. [5
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11.2.4. Applications des logiciels pour le systeme EFB
La fonctionnalité associée au systeme EFB dépend des applications hébergées sur 1’hote,
la classification des applications en deux types (A et B) est destinée a fournir des divisions

claires entre la portée et donc le processus d'approbation appliqué pour chacune.

Bien que des lignes directrices et des exemples soient fournis pour donner des indications

sur le type associé a une application particuliére.

L'EFB peut accueillir un large éventail d'applications classées en trois catégories
de logiciels :
1.2.4.1. Type A

Les applications de type A comprennent des présentations pré-composées et fixes
de données actuellement présentées en format papier par exemple des manuels et autres

documents imprimés tels que les NOTAM, MMEL, FCOM. Ces applications de type A :

= Peuvent étre hébergé sur I'un des types d'équipement.
= Exigent I'approbation opérationnelle.

= Ne nécessitent pas une approbation de navigabilité. g]

1.2.4.2. Type B
Les applications de type B comprennent des applications interactives dynamiques
qui peuvent manipuler les données et les présentations (panoramique, zoom, rotation, etc.)

par exemple les cartes électroniques d'approche. Ces applications de type B :

= Peuvent étre hébergé sur I'un des types d’équipement.
= Exigent I’approbation opérationnelle.

= Ne nécessitent pas une approbation de navigabilité. [g]

1.2.4.3. Type C
Peut étre utilisé comme un écran multifonctions, dans au moins un cas dans le cadre
d'une surveillance dépendante automatique en mode diffusion. Les applications de type C
sont soumises a des exigences de navigabilité, telles que la certification des logiciels.

Applications de type C doivent fonctionner sur un EFB fixe, ce type est caractérisé par :
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Des applications interactives qui peuvent fournir des données de navigation,
mouvement de surface, systemes CNS ; CNS/ATM, seéparation et I’espacement
de CPDLC de terrain et d’obstacle.

= Exige la certification de logiciel du niveau C de DO-178B (linux).

= Exigent I’approbation de conception de service de certification d’aéronef (AIR).

= Peut étre utilise comme un écran multifonction(MFD). [6]

1.3. Application des logiciels de I'EFB

Suite a I'évolution du domaine aéronautique et dans le but de minimiser I’utilisation
du papier qui aura comme conséquences de réduire les erreurs ainsi que la charge de travail.

Notre compagnie Air Algérie a des logiciels décrits ci-dessous:

1.3.1. Application Jeppesen FD (Flitedeck) Pro

L'application Jeppesen FD Pro inclut toutes les subventions d'accés électronique
a I’aéroport, a l'espace aérien et aux graphiques de départ ;d'arrivée et d'approche, cependant
cette version ajoute également I'acces aux données graphiques en route et au contenu textuel.

Les données fournies par l'intermédiaire de l'une des applications ci-dessous sont
traitées des services des cartes de manuel des voies aériennes des normes Jeppesen.

Toutefois, les clients peuvent également choisir d'afficher les graphiques terminaux
adaptés et le texte reflétant les procédures respectives de la compagnie.

Voici le tableau (1.2) destiné a donner un apercu des caractéristiques et des fonctions
contenues et disponibles dans I'application logicielle Jeppesen FliteDeck Pro décrites ci-

dessous
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Tableau 1.2 : les fonctionnalités de JEPPSEN FD PRO

Jeppesen

FD

fonctionnalité

Réglages généraux

Processus d’initialisation normalisé

Reéglage de luminosité

Niveau de zoom des cartes par défaut

Zoom et panoramique

Verrouillage de rotation

Mode de veille

Position actuelle

Impression

Restaurer des conseils rapides

Réinitialiser les parametres de 1’utilisateur

Processus de mise a jour normalisé

Processus de désactivation normalisé

Fichier d’aide et de conseils rapides

Configuration de route / planification (et fonctionnalités associées)

Carte en route

Notes(opérationnels, régional et référence)

Cartes des aéroport (et fonctionnalités associées)

Page de texte (et fonctionnalités associées)

La section des cartes terminaux contenue dans une application logicielle affiche
les graphiques Jeppesen terminaux vectoriels pré-composé afin de soutenir les opérations

terminales. Ce composant permet d’accéder sous forme graphique électronique a tous

les tableaux terminaux de Jeppesen souscrits par air Algérie.

En outre, Jeppesen FD Pro offre les fonctionnalités suivantes :

e Tous les aéroports (All Airports)

La section « All Airports » affiche toutes les cartes terminales ; des aéroports figurant

dans la demande d'une maniére alphabétique. Les aéroports peuvent étre recherchées par nom

de I'aéroport ou par un code OACI .
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e Favoris

Une fois que les aéroports ont été sélectionnés et / ou pour une utilisation plus fréquente
et un accés plus rapide, les cartes dans la section «All Airports » peuvent également
étre marqués comme Favoris. Toutes ces cartes selectionnées seront alors affichées

dans la section « Favoris ».
e Routes des aéroports

Lorsque nous utilisons I'application Jeppesen FD Pro, les aéroports (a savoir entrés dans
I'interface de planification d'itinéraire) seront automatiquement référencés dans la liste « Route

Airports ».
e Général

Dans cette application logicielle et jusqu'a ce qu’un aéroport spécifique soit sélectionne,
les cartes peuvent étre encore sous structuré en approche, départ, etc avant d'utiliser
les graphiques terminaux sur le poste de pilotage. Les données d'abonnement doivent

étre installés ou mises a jour.

Toutes les cartes sont controlées a leur expiration de I'efficacité au sein de Jeppesen FD
Pro offre une révision a mi- cycle afin d'avoir de nouvelles cartes disponibles 24 heures
avant la fin d'efficacité; et les cartes expirées seront disponibles 24 heures apres I'expiration

afin de permettre une comparaison graphique.
e Texte

La section « texte » contenue dans la Jeppesen FD Pro affiche graphiquement
les voies aériennes de Jeppesen (Airways) et les pages de texte du manuel pré-composé.
Le contenu et sa structure est un reflet direct de 1’équivalent du papier. On peut y accéder
par le biais de plusieurs viseurs, y compris le viseur par défaut avant d'utiliser la section
« Texte » sur le poste de pilotage, les données d'abonnement doivent étre installés ou mises

ajour.

10
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e Graphiques en route

Comme mentionné ci-dessus, les graphiques et les données en-route ne sont

pas disponibles que par le biais de Jeppesen FD Pro.

L’affichage graphique des cartes en-route dans Jeppesen FD Pro est fourni
par l'intermédiaire de données rendues dynamiquement, tous les objets de données en-route
sont disposés de maniére contextuelle en ce qui concerne les niveaux de zoom et les thémes
des intersections, des données de terrain et des aéroports. Un désencombrement automatique

sur les régles de représentation en données prédéfinie est également appliqué. 7]

1.3.2. ATR (AVION DE TRANSPORT REGIONALE)
Logiciel installé :
e SPS (Single-point Performance Software).
+ SPS (Single-point Performance Software)

Le SPS est une application de performance qui permet de calculer les paramétres
de performance du décollage et d'atterrissage ainsi que le module de Weight and Balance.

Cette application est utilisée a bords de la série ATR.

En plus de CMA 1100 le SPS peut étre hébergé sur d’autres EFB de class 1 et 2 ainsi
que sur des lap tops au sol (dispatch, station de briefings...) fonctionnant sous Windows XP ;
Seven pour les ordinateurs ou iOS pour iPad.

Le SPS tombe en deux parties principales:
e SPS User Part (partie utilisateur) : Installé sur I'EFB et utilisé
par les membres d’équipage pour les calculs de performance.
e SPS Administrator part (partie administrateur) : Installé sur la FOS (Flight
Operations Software) sur les ordinateurs, permet :
v L'administration des données des compagnies (configuration, flotte et base de données
des aéroports)

v' La génération des packages des mises a jour. [g]
1.3.3. AIRBUS

e Description générale du logiciel
Le « Fly Smart with Airbus » est composé de plusieurs applications :
» Takeoff performance (Les performances de décollage).

» Landing performance (Les performances d'atterrissage).

11
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>
>
>
>

*

In-Flight Performance (Performance en vol).
Loadsheet. (Masse et centrage).
Operational Library Browser OLB (Navigateur de bibliotheque opérationnelle).
E-QRH.
Takeoff Performance

Le module Takeoff fournit les données de performance nécessaires que 1’équipage

a besoin avant le décollage :

*

La masse maximale au décollage.

Les données de performance au décollage pour un décollage a pleine poussee : V1, VR,
V2, codes de limitation.

Les performances de décollage pour un décollage a poussé flexible ou déclassée :
température flexible ou niveau de poussée déclassée, V1, VR, V2, les codes
de prescription.

La configuration optimale (le cas échéant); Il’option  optimale
du moteur (le cas échéant)

D'autres résultats sont fournis a I'équipage en fonction des parameétres d’administration

sur une page séparée. 10

Landing Performance

Sur la base des conditions réelles ou sélectionnés, le module Landing offre

les performances d'atterrissage nécessaire que I'équipage a besoin a [I’expédition

et / ou lors de la préparation de la descente. Le module Landing offre les performances

d'atterrissage détaillé suivante :

vV V.V V V VYV V

Le poids maximum d’atterrissage MLW.
Le code de limitation.

La distance d'atterrissage réglementaire.
V-app (vitesse d'approche finale).

La configuration d'atterrissage

La vitesse Go-around.

Le gradient Go-around.

D'autres résultats sont fournis a I'équipage en fonction des parametres d'administration

sur une page séparée [i1]

12
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+ In-Flight Performance
L'application In-Flight performance fournit les données de performance a haute vitesse
précédemment publiée sous forme de tableau dans la FCOM et QRH, et ajoute des informations

nécessaires pour la gestion de vol et la prise de décision par I'équipage pendant le vol.
L'application In-Flight est composée de cing fonctions principales de calcul :

Performance de montée (y compris la montée au plafond).
Performance de croisiére (y compris 1’altitude optimale et maximale)
Performance de descente (y compris la dérive vers le bas)

Performance d’attente

vV V V V V

Performance de régime (y compris le calcul de carburant de voyage, le calcul réserve

de dégagement, la vérification rapide en croisiére)
L’application est destinée d’étre utilisée a des fins de planification de vol.

+ Loadsheet
L'objectif du module Loadsheet est de calculer les masses des avions et la position

du centre de gravité concentres.
Les résultats (Outputs) sont:

Le masse zéro carburant.

La position du centre de gravité de zéro carburant.

>

>

> Lamasse au décollage.
> La position du centre de gravité au décollage.
> La masse d'atterrissage.

>

La position du centre de gravité a I’atterrissage. [12]

+ OperationaL Library browser(OLB)
L’application OLB permet de consulter la documentation opérationnelle,

cette dernicre contient des manuels propres au constructeur airbus et/ou manuels d’utilisation

(MMEL, AFM, CDL, FCOM, MEL, FCTM)[13).

+ E-QRH
L'application E-QRH affiche le manuel QRH de [l'opérateur sur un EFB
par le remplacement d'un QRH en papier, destiné aux familles d'avions A320, A330 et A340.

13
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Cette application est principalement congue pour une utilisation a bord par I'équipage
de conduite. elle peut également étre utilisé pour la consultation au sol et la validation
du contenu QRH par I'administrateur.

Les fonctions suivantes sont fournies par I'application E-QRH:

Affichage et interaction avec des procédures anormales
Affichage des procédures opératoires standard (SOP) et des données opérationnelles
Affichage et interaction avec les procédures de la CEO

Affichage et interaction avec des listes de contrdle normales

YV V V V V

Affichage et interaction avec les listes de vérification / procédures / données
des compagnies aériennes [14].

e Gestionnaire d"Airbus

L'application de gestionnaire est utilisée pour la mise a jour des données opérationnelles
sur I’IPad qui est utilisée par I'application Fly Smart (données de performance et manuels

opérationnel).

1.3.4. BOEING
+ Onboard Performance Tool OPT

L'OPT est concu pour étre utilisé comme un moyen principal pour déterminer
les performances de décollage et d'atterrissage spécifiques a la piste et pour déterminer

les informations de la masse et centrage.

La configuration et les politiques régissant 1’utilisation de I'OPT sont fixées
par l'administrateur de I'EFB de I’opérateur (Air Algérie) qui doit étre un ingénieur

de performance qualifié ou pris en charge par un ingénieur de performance qualifie
e Comment utiliser POPT avec Windows/10S

L’application OPT (Onboard Performance Tool) est destinée a étre utilisé une interface
facile qui produit des données de performance de l'avion pour I’équipage.
C’est une application basée sur Windows /IOS et utilise une interface d’utilisateur

intuitive, il est présumé qu’avant d'utiliser cet outil.

L’administrateur doit mettre en place les bases de données des aéroports
et les utilisateurs doivent étre suffisamment bien formés sur le systéeme d'exploitation

Windows®/ iOS® (cas iPad) et les interfaces utilisateurs typiques pour accomplir les taches.

14
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1.3. Procedure de mise a jour d'électronique Flight Bag software

1.3.1. AIRBUS (Flight Smart with Airbus)

e Objets:
Exécution en temps réel des données au début du vol.
Réduction du papier dans le poste de pilotage.
Optimisation de la charge offerte.
Simplification des calculs.

vV V V V V

Documentation constructeur en format OLB (FCOM. QRH, MEL...).

Figure 1.1 : Organigramme des procédures de mise a jour de Flight smart with

Airbus
La mise a jour de I’application flysmart
with airbus Administrateur : (PAdmin, Constructeur
FODM, LSBM, PEP, Airport Manager, AIRBUS CD-ROM
Gateway) Airbus  World
User :(AIB Manger, Takeoff, Landing, via internet

W&B, OLB, e-QRH)

¥

La mise a jour de la base de données
Administrateur: : , ..
- Aéroports via le PEP Introduits par _L Administrateur
(Airport Manager) du flysmart with airbus
- Avions (masse de Base et
centrage)
Refer to Mémorandum
- Performance Avion
- Documentation : FCOM,

CCOM, AFM, WA&B,

MMEL...Via FODM
Mettre le nouveau Département PERFORMANCE &
package sur le serveur MONITORING

https://80.246.11.11:8443,
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L’envoie des notifications de Ila
disponibilité de nouveaux package
Flysmart with airbus via le Portail AH

Systéme de messagerie AH
+

e-crew par le département

4

Mettre a jour ’information du nouveau
package Flysmart et compatibilité sur
jetplan (OFP) et NOTAM (Company
Crew Notice

S/D ENGINEERING

Mise a jour du flysmart par les PNTs
suivant la Procédure de la mise a jour
FLYSMART sur le portail

AH Rubrique EFB angle Documentation

PNT

Vérification de la liste des PNTs qu’ils
ont téléchargés le Package via le portail
AH et effectuer la mise a jour

Département PERFORMANCE &
MONITORING

» Cas d’une nouvelle qualife:

Envoie de :

S/D PNT
S/D FORMATION
PNT

-La liste des PNTs actualisé (Secteur
AIRBUS)

-La liste des PNTs en formation en cas
gualife machine

Département

Actualisation de la base de données
PNT secteur AIRBUS PERFORMANCE & MONITORING
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Installation et faire la Mise a jour de
I’application FLYSMART par les
PNTs suivant la Procedure de la mise
a jour FLYSMART sur le portail AH
Rubrique EFB angle Documentation

PNT

1.3.2. ATR (Single point performance software)

e Objets:

» Exécution en temps réel des donnés au début du vol

» Réduction du papier dans le poste de pilotage

» Optimisation de la charge offerte

» Simplification des calculs

Figure 1.2:0rganigramme des procédures de mise a jour de Single Point performance
Software

La mise a jour des Application APS
Administrateur : FOS
User : SPS

Constructeur
ATR CD-ROM
et via internet

¥

La mise a jour de la base de données :
Administrateur SPS:
- Aéroport via le FOS
- Avions (masse de Base et
centrage)
Refer to Memorandum
- Performance Avion

Introduits par
du SPS

L’ Administrateur

!

Mettre le nouveau package SPS sur le
Portail AH Rubrique EFB Single Point
Performance Software.

Département

MONITORING

PERFORMANCE &

L’envoie des notifications de la
disponibilité de nouveaux package
SPS sur le Portail AH

Systeme de messagerie AH

e-crew par le département

\ 4
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Mettre a jour I’information du nouveau

package SPS et compatibilité sur S/D ENGINEERING
jetplan (OFP) et NOTAM (Company

Crew Notice)

Mise & jour de I’application SPS par les
PNTs suivant la Procédure de la mise a PNT
jour SPS sur le portail AH Rubrique EFB

ongle Documentation

Vérification de la liste des PNTs qu’ils ont Département PERFORMANCE &
télécharges le Package via le portail AH et | MONITORING
effectuer la mise a jour

» Cas d’une nouvelle qualife:

Envoie de:
. L S/D PNT
-La liste des PNTSs actualisé (Secteur ATR)
-La liste des PNTs en formation en cas S/D FORMATION
qualife machine PNT
Département

Actualisation de la base de données PNT
secteur ATR

PERFORMANCE & MONITORING
Installation et faire la Mise a jour de

I’application SPS par les PNTs suivant la

Procédure de la mise a jour SPS sur le PNT
portail AH Rubrique EFB ongle
Documentation
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1.3.3. BOEING (ONBOARD PERFORMANCE TOOLYS)
e Objets:
» Exécution en temps réel des donnés au début du vol

» Reduction du papier dans le poste de pilotage
» Optimisation de la charge offerte

» Simplification des calculs

Figure 1-3: Organigramme des procédures de mise a jour de I’OPT

. Constructeur BOEING
La mise a jour de I’application OPT .
Via Internet
La mise a jour de la base de
donnges : Administrateur : Introduits par L’ Administrateur

- Aéroport via OPT (My| 4,0PT
Boeing Fleet)
- Avions (masse de Base et

centrage)

Refer to Mémorandum
-Performance Avion

Mettre le nouveau package OPT sur le Département PERFORMANCE &

Portail AH Rubrique EFB Onboard MONITORING

performance tool et aussi ’envoyé

directement a 1’application OPT via le

JDM (Jeppesen data mobile)

L’envoie des notifications de la Systéme de messagerie AH
disponibilité de nouveaux package OPT +
sur le Portail AH e-crew par le département

Mettre a jour I’information du nouveau
package OPT et compatibilité sur S/D ENGINEERING
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jetplan (OFP) et NOTAM (Company

Crew Notice)

Mise a jour de I’application OPT par les
PNTs suivant la Procédure de la mise a PNT
jour OPT sur le portail AH Rubrique EFB
ongle Documentation

¥

Vérification de la liste des PNTs qu’ils ont Département PERFORMANCE &
télécharges le Package via le portail AH et | MONITORING

effectuer la mise a jour

» Cas d’une nouvelle qualife:

Envoie de :
) ., S/D PNT
La liste des PNTs actualisé (Secteur S/D FORMATION
BOEING)
-La liste des PNTs en formation en cas PNT

gualife machine

!

Actualisation de la base de données PNT
secteur BOEING PERFORMANCE & MONITORING

Département

Installation et faire la Mise a jour de
I’application OPT par les PNTs suivant
la Procédure de la mise a jour OPT sur le PNT
portail AH Rubrique EFB ongle
Documentation

[15]

1.4. Conclusion :

Aprés 1’étude qui a été faite sur le fonctionnement des applications de I’EFB ;

on a constaté que ’utilisation de ce dernier sert a :

» Offrir un acces rapide aux donnés requises pour les décollages, les atterrissages
et méme les urgences et reduire la charge de travail pour I’équipage.

» Augmenter le niveau de sécurité.

» Gagner plus de temps et de carburants.
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Chapitre 11 L’approbation de ’EFB

I1.1-Introduction

Comme on a développé dans le premier chapitre, L'Electronic Flight Bag (EFB)
est un systéme électronique qui est devenu tres nécessaire dans le monde de I’aviation de nos
jours, et l'utilisation de certaines applications d'un EFB en opération aérienne est soumise
a une approbation de la DACM dans un cadre réglementaire basé sur L’AMC 20-25 de ’EASA.

I1.2-Organisation du traitement de la demande d’approbation de
IEFB

Pour une autorisation initiale d’utilisation d’un EFB mobile et pour toute nouvelle

application, le processus de délivrance se déroule en 4 phases :

+ Phase 1 : Dép6t du dossier de demande auprés de la DACM.
+ Phase 2 : Phase d’évaluation opérationnelle en ligne.

+ Phase 3 : Vérifications effectuées par la DACM.

+ Phase 4: Rapport final et autorisation définitive. [15]

11.2.1. Phase 1 : Dép6t du dossier de demande aupreés de la DACM
» La premiére étape commence quand un exploitant demande 1’autorisation
de la DACM, Ces derniers doivent parvenir a une compréhension commune
de ce que I’exploitant doit faire et quels rapports et documents seront inclus
dans le cadre du processus d'autorisation.
» En deuxieme étape :

+ Le dépot du dossier de demande :

Cette demande est faite par I’exploitant pour I’utilisation d'un EFB, il est attendu

de I’exploitant qu'il fournisse a la DACM un dossier comprenant les éléments suivants :

1- Description technique de la plateforme EFB : identification du support électronique

(modeéle de la tablette, de I'ordinateur portable, référence du systéme embarqué).

2- Description des applications : installées sur Tablette EFB rentrant dans le cadre

de la demande des applications de type A et B
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3- Evaluation opérationnelle au sol :
3.1 Evaluation opérationnelle des fonctions, hardware, support :
> Tests du support électronique et du support de fixation :

En fonction des phases de vol et du moyen de fixation choisi, certains tests sont requis dans
le cadre de 1’évaluation opérationnelle de 1’équipement. Cela s’applique aux EFB portables
puisque pour les EFB installés toutes les exigences « navigabilité » sont traitées dans le cadre

de la certification.
> Batteries :
Il s’agit de s’assurer de la conformité des batteries aux standards de I’AMC 20-25.
> Utilisation EFB :

En cas d’utilisation de ’EFB durant les phases critiques du vol (atterrissage et décollage),
un document attestant que des tests de « qualification » ont été bien menés, avec une marge
suffisante doit étre jointe au dossier. Un organisme spécialisé peut étre sollicité afin de mener
ces tests pour I’EFB choisi par 1’exploitant. Il est également envisageable d’acquérir un EFB

aupres d’un organisme mettant également a disposition des tests de qualification.
> Alimentation électrique :

L’exploitant s’assure de 1’adéquation entre la source disponible et son utilisation
par I’EFB, de la gestion de 1’indépendance des sources en fonction du nombre d’EFB utilisés
et de leur utilisation opérationnelle. Si I’exploitant souhaite recharger des EFB portables non-
certifiés, il s’assure que ces appareils ne sont pas connectés a des bus électriques essentiels.
Il démontre également que la charge de ’EFB ne vient pas perturber le réseau électrique en cas

de disfonctionnement.
» Caractéristiques des écrans :

Il s’agit de s’assurer que la luminosité, la lisibilité et la manipulation (cas des écrans tactiles)
des informations affichées a 1’écran sont adéquates aux besoins et n’interférent pas avec

les fonctions avionnées. Cela devra étre évalué avec les fonctions supportées par I’EFB.
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» Aspect connectivité :

Sous certaines conditions et selon la capacité certifiée de 1’aéronef, des transmissions
de données par I’EFB peuvent étre autorisées. Une analyse de wvulnérabilité ainsi
que des Vérifications et validation du non impact de ces transmissions sur les systemes avions

devront étre effectuées.
3.2. Evaluation facteurs humains du systeme EFB :

Si ’EFB intégre une fonction de devis de masse et centrage ou de calcul de performance
(décollage/atterrissage/en route), une attention toute particuliére est réservée a I’évaluation
et la validation de cette fonction en termes de facteurs humains. Un examen de 1’ergonomie

de la fonction est effectué afin de s’assurer que le risque d’introduction d’erreur est limité.
3.3. Tests des applications de devis de masse et centrage et de performances :

Pour valider I'utilisation d’une telle application, 1I’opérateur est en mesure d’en prouver

sa robustesse et 1I’exactitude/la précision des résultats fournis.

En premier lieu, D'opérateur dispose d’un document regroupant les spécifications

du logiciel de calcul afin de s’assurer de la prise en compte :
- Des données AFM
- des exigences réglementaires :

e (oefficient de sécurité¢, marge de franchissement d’obstacles, prise en compte

du vent

e Marges opérationnelles, masses forfaitaire « équipage » et « passagers », etc.

Toutes les applications ont été évaluées par ’EASA au travers d’OEB/OSD, I’opérateur
peut s’appuyer sur le rapport publié en prenant soin de vérifier les limites de I’évaluation.
Notamment 1’opérateur s’assure que I’évaluation est applicable a la version utilisée. Pour cela
il est nécessaire d’examiner I’impact des modifications entre la version utilisée et celle couverte

initialement par le rapport.
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4- Amendements a la documentation de 1’exploitant :

> Procédures équipages :
Le manuel d’exploitation est modifi€¢ pour couvrir :

e La vérification des mises a jour, des applications EFB, des bases de données,
e La procédure d’utilisation de I’EFB (procédures normales, anormales et d’urgence)

e Le partage du travail entre les membres d’équipage.

Dans les procédures normales, on retrouve le périmetre fonctionnel d’utilisation de I’EFB
(les fonctions utilisées et les phases de vol pour lesquelles elles sont utilisées) ;on retrouve aussi
la configuration de I’EFB que les pilotes doivent vérifier (Mode Avion, désactivation du Wifi,
du Bluetooth), la vérification que les données sont a jour et que le pourcentage d’alimentation

des batteries est acceptable (dans le cas ou aucune alimentation en vol n’est prévue).

L’utilisation d’un ou plusieurs EFB est encadrée par une répartition des taches a développer
par I’exploitant. Si des applications de calcul de performances (ex : décollage/atterrissage,
masse et centrage) sont supportées par I’EFB, les procédures sont complétées
par les dispositions présentes dans I’AMC 20-25. L’opérateur développe notamment

une procédure de Vvérification croisée des résultats issus.

Des calculs effectués de facon indépendante par les pilotes. Il développe aussi
une procédure de détection des erreurs grossiéres du calcul (ex : un controle de cohérence
des vitesses de référence issues de I’utilisation d’une autre source de calcul dans 1’aéronef

ou d’un document constructeur).

Dans les procédures anormales on retrouve les procédures équipages en cas de perte

d’une ou plusieurs des fonctions supportées par I’EFB.

Dans les procédures d’urgence figure la procédure de d’emballement thermique

et de feu de batterie des EFB.
» Formation équipage :

Les équipages regoivent une formation a [’utilisation de ’EFB avant ’utilisation
opérationnelle de I’EFB (y compris durant la phase de 1’évaluation opérationnelle en ligne).
Cette formation aborde I’utilisation du systéme et des applications, les procédures normales,
anormales et d’urgence, les phases de vol pour lesquelles I’EFB peut ou ne peut pas étre utilisé,

les vérifications a faire, la répartition des taches (si applicable).

24



Chapitre 11 L’approbation de ’EFB

L’utilisation d’un simulateur est recommandée. Si les procédures opérationnelles
dépendent de I’utilisation d’un EFB, ce qui est le cas dés lors qu’une fonction de type B
est installée dans DI’EFB, se référer a I’AMC pour la formation, le maintien

de compétence et les contréles.

Les simulateurs utilises pour les entrainements et contréles périodiques devront intégrer

un (ou plusieurs selon la configuration choisie) EFB représentatif de celui utilisé en vol.

La formation doit prévoir que la recherche de la panne du systéme ne doit pas étre

envisagée en cas de dysfonctionnement de I’EFB.

5- Administration et politique EFB
Cette partie est particulierement essentielle a la bonne mise en ceuvre des systemes EFB.

11 s’agit de superviser les équipements EFB de I’exploitant ainsi que les applications installées

et les données utilisées par ces applications.

> ROle de ’administrateur:

L’ Administrateur EFB est une personne désignée par 1’exploitant, qui est responsable

de I’administration du systéme EFB au sein de I’exploitation.

Plusieurs personnes peuvent étre impliquées dans le processus d’administration EFB.
Cependant une seule personne est désignée comme Administrateur EFB, responsable
du systeme, vis-a-vis de ’autorité. Il supervise toute la chaine de I’administration et s’assure
de la mise a jour de chaque plateforme. Il est le lien essentiel entre I’exploitant

et les fournisseurs du systéme EFB (matériel et logiciel).

» Responsabilité de I’administrateur : Il s’assure notamment

e Que le matériel retenu pour I’exploitant est conforme avec la réglementation
en vigueur.

e Qu’aucune application ou logicielle non autorisée n’est installée
sur la plateforme.

e Des mises a jour des versions des applications ainsi que des données utilisées
par les applications

e De toutes les applications installées et du support fourni aux utilisateurs de I’EFB

e Des aspects slreté liees aux applications
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e De I’intégrité des données utilisées par les applications installées.

e De la gestion de la configuration matérielle et logicielle de I’EFB.

» Formation de I’ Administrateur:

Toutes les personnes impliquées dans 1I’administration de I’EFB recoivent une formation
appropriée. cette derniere devra se porter sur la connaissance pratique tant du matériel,
du systéme d’exploitation, et des applications logicielles pertinentes. Le contenu
de cette formation est défini en partenariat avec le fournisseur du systeme EFB
ou de I’application. Les aspects « formation » sont particulierement essentiels. L’exploitant
doit veiller a la continuité de la compétence exigée pour chacune des personnes impliquées
dans le processus d’administration. Cela signifie, par exemple, qu’il faudra, avant le départ
d’un personnel, assurer une formation appropriée relative a I’administration du systéme EFB

a son remplacant.

» Le manuel d'administration (dont procédures de sureté du systeme EFB) :

Ce manuel recueille les procédures liées a la gestion des EFB par 1’exploitant. Il comporte

notamment :

e [’identification de(s) I’EFB utilisé(s) par I’exploitant.
o Lesregles de gestion des EFB (attachés a 1’aéronef ou au pilote)
e Ladescription des parties de I’EFB modifiables par I’exploitant (I’administrateur)
e Les applications autorisées par 1’exploitant et les versions en vigueur.
e La gestion des spécificités liées aux différents aéronefs de la flotte.
e Les procédures de mise a jour de I’EFB (plateforme, systéme d’exploitation),
Des applications, et des données utilisées par les applications.

e Les procédures relatives a la sQreté (accessibilité, protection).

Selon la taille de D’exploitation et le nombre d’EFB déployés, il existe des outils
qui permettent de gérer les terminaux mobiles (MDM — Mobile Device Management)

et de faciliter ainsi I’administration des EFB. Ce genre d’outil permet :

* De gérer la mise a jour des terminaux et des applications portées dessus
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* De contrdler a distance les terminaux (ex: autoriser ou non le téléchargement d’application,
blocage et effacement a distance,) Une partie concernant la gestion et le traitement des bases
de données est a développer dans ce manuel selon le type de données. En fonction de la criticité

des types de données (ex : donnees obstacles), les éléments suivants sont précisés :

e Compétences du personnel afin de traiter les données
e Politique et procédures pour détecter les erreurs de données

» Aspects sureté :

L’exploitant devra mettre des barriéres pour éviter toute intrusion non autorisée.
En fonction de la criticité de I’application les niveaux de protection a mettre en place au niveau

du systéme ou des procédures d’administration sont plus ou moins importantes.

Par exemple dans le cas d’application de calculs de performance supportées par I’EFB,
la configuration des EFB devrait étre bloquée pour éviter toute interaction avec des applications
non-autorisées, ou I’EFB devrait étre clairement partitionné et les diverses applications

(non EFB) séparées des applications EFB

6- Etude de sécurité Analyse des risques opérationnels (EFB risk assessment) et moyens

d'atténuation des risques :

Une analyse des risques opérationnels est a mener. Cette gestion du changement s’inscrit
dans le cadre du systéeme de gestion de la sécurité de I’exploitant. L’étude de sécurité

est conduite selon une méthode prédéfinie par I’exploitation dans son systeme de gestion.
Il s’agit :

e D’identifier et évaluer les risques associés a I’utilisation
- de ’EFB dans son ensemble ;
- de chaque application de type B ;
e Le cas échéant, de définir et mettre en ceuvre des actions correctives pour permettre

de ramener les risques & un niveau de maitrise acceptable.

A titre d’exemple, voici quelques risques lies aux applications de calcul de performance

et de masse et centrage :

e Insertion d’erreur lors de la création de la base de données
e Résultat erroné di a ’interaction des applications

e Utilisation des données du vol précédent
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e Modification automatique des données d’entrée (suite a une optimisation par exemple)
e Erreur d’insertion dans le systéeme de 1’aéronef dii a une différence de présentation
des données sur ’EFB

e Mauvaise interprétation des données suite a une erreur de conversion [15]

11.2.2-Phase 2. Phase d’évaluation opérationnelle en ligne

Cette phase a pour but de permettre a I’exploitant et a la DACM de s’assurer
que le fonctionnement en exploitation est bien conforme aux conditions de délivrance
de Dautorisation. Elle porte non seulement sur 1’évaluation en condition opérationnelle
des fonctions EFB mais aussi sur le processus d’administration , cet évaluation peut étre délivrer
pour un démarrage sans conservation de la version papier , mais dans le cas de la compagnie
d’AIR ALGERIE , le démarrage était :

» Démarrage des opérations avec conservation de la version papier :

Lorsque I’exploitant souhaite débuter 1’exploitation en conservant le papier comme
moyen de vérification et/ou de secours, 1’évaluation opérationnelle consiste en une évaluation

en ligne d’une durée de 6 mois, et soumise a une autorisation temporaire de la DACM.

Un retour d’expérience spécifique est mis en place durant cette période d’évaluation.
Cette période de 6 mois peut étre réduite jusqu’a 3 mois en fonction de 1’expérience
de I’exploitant. Elle peut également étre allongée si le nombre de vols n’est pas significatif.
Cette évaluation peut étre interrompue si les observations réalisées par [’exploitant
ou par la DACM montrent que ’utilisation réelle de ’EFB en exploitation ne correspond
pas aux conditions de délivrance de cette autorisation temporaire, ou dégrade la sécurité
de D’exploitation. Dans ce cas, une nouvelle autorisation temporaire peut étre délivrée
sur la base d’une proposition d’amendement du dossier de demande de la part

de I’exploitant.[15]
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11.2.3-Phase 3. Veérifications effectuées par la DACM

Cette phase consiste en une étude « sol » de I'ensemble des éléments du dossier:

» Etude du dossier déposé par I'exploitant;

» Evaluation des applications sur la plateforme électronique EFB : présentation
de Evaluation effectuée par la compagnie et évaluation complémentaire par la DACM
si nécessaire;

» Si besoin, I'évaluation peut se faire en conditions d'exploitation au simulateur
ou dans des circonstances aussi proches que possible de I'exploitation réelle.

» Validation de la formation des équipages

Une fois que le dossier est instruit et qu’il répond a tous les criteres de sa validation
par la DACM, celle-ci formalise un avis technique pour que la compagnie procede au test

d'évaluation opérationnel. [15]

11.2.4-Phase 4. Rapport final et autorisation définitive

A T’issue du test d'évaluation opérationnelle, exploitant devra fournir un rapport final
qui synthétise I'ensemble des actions entreprises et moyens de conformité mis en ceuvre

dans le cadre de la demande.
En fonction du bilan fourni par la compagnie, les cas suivants sont envisagés :

» Delivrance d'une autorisation définitive d'exploitation du systeme EFB
> Nouvelle période d'évaluation opérationnelle du systéeme EFB

» Refus de délivrance de l'autorisation et cloture du dossier

Chaque phase sera validée en concertation avec l'exploitant et les membres de I'équipe
en charge du traitement de I'EFB. [16]
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11.3. Responsabilités de I'exploitant

En plus d'une coordination étroite avec les services concernés de la DACM dans le but

d'obtenir une autorisation EFB, les étapes suivantes (par ordre chronologique) sont

recommandées

e Faire une demande écrite formelle & la DACM

e Démontrer un processus de compte rendu d'événements pour assurer la fiabilité
initiale et continue pour chaque EFB

e Démontrer que les interférences magnétiques radio/ tests EMI ont été réalisées
avec sucees

e Démontrer que les équipements électroniques utilisés pour la connexion de EFB
a un systeme d'aéronef ont été installés en utilisant des procédures approuvées

par l'autorité de certification

e Démontrer que les tests de décompression rapide ont été accomplis avec succes
le cas echéant.
e Elaborer des politiques et des procédures qui peuvent comprendre, mais sans
s’y limiter, les éléments suivants :
Pour un aéronef, des procédures appropriées pour l'utilisation de I'EFB pendant toutes
les phases de vol;
Procédures a suivre lorsqu'une unité tombe en panne (lorsque plusieurs unités sont
transportées a bord de I'aéronef)
Procédures a suivre lors de la panne de toutes les unités (les procédures doivent
identifier spécifiquement d'autres moyens pour obtenir les données)
Une procédure du processus de révision / méthode qui assure une base de données
appropriée et récente;
Didacticiels a utiliser lors de la formation;
Procédures qui documentent la formation de I'utilisateur (par exemple, la formation
recue, formulaires d'évaluation, résultats de tests).
Instructions pour le maintien de navigabilité en conformité avec les recommandations
du constructeur (a inclure ces instructions dans le programme d'inspection /

maintenance)
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Lors de la période de transition vers EFB, I'exploitant devra conserver le papier
comme moyen de Vvérification et/ou de secours pour une peériode de test. Ce test
d'évaluation opérationnelle sera comme une évaluation en ligne d'une durée de 6
mois, et soumise & une autorisation temporaire de la DACM. Un retour
d'expérience spécifique devra étre mis en place durant cette période d'évaluation.
Cette période de 6 mois peut étre réduite a 3 mois en fonction de I'expérience
précédente de I'exploitant avec I'EFB. Dans ce cas, I'exploitant devra présenter
un plan avec justificatifs pour réduire ce test d'évaluation opérationnelle
a la DACM. Ce test d'évaluation opérationnelle peut également étre allongé
si le nombre de vols n'est pas significatif. De plus, cette évaluation peut étre
interrompue si les observations réalisées par I'exploitant ou par la DAC montrent
que l'utilisation réelle de IEFB en exploitation ne correspond pas aux conditions
de délivrance de cette autorisation temporaire, ou dégrade la sécurité
de I'exploitation. Dans ce cas, une nouvelle autorisation temporaire pourra étre
délivrée sur la base d'une proposition d'amendement du dossier de demande
de la part de I'exploitant

L'exploitant devra publier un rapport final détaillant I'efficacité de la formation
I’efficacité opérationnelle et la fiabilité de I’EFB. [16]
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11.4. La liste de vérification de composition de dossier de demande

d’approbation
Les listes de Vérification suivantes ont été développées sur la base de I’AMC 20-25

et constituent une synthése des points d’attention et de bonnes pratiques dans un dossier

de demande d’approbation EFB.

Ces listes de Vérification sont la déclinaison d’exigences réglementaires permettant
de guider I’exploitant dans la démonstration de sa conformité. 1l est donc acceptable que
I’exploitant réponde « non » a certaines questions s’il est en mesure de démontrer sa conformité

aux exigences réglementaires.

A travers un systeme de questionnement, ces listes de Vérification permettront
a un exploitant de composer au mieux son dossier de demande d’approbation et d’identifier

les pieces justificatives nécessaires a I’instruction du dossier par la DSAC.

Enfin ces listes de vérification ne se substituent pas a la matrice de conformité mais

peuvent permettre de répondre a certains points de celle-ci. [15]

1- Identification du support électronique :

Fournir les extraits pertinents du manuel d’exploitation décrivant le support électronique retenu.

Tableau I1.1: Liste de vérification de du support électronique

L’EFB est-il : & Portable
0 Installé
Si ’EFB est portable, fait-il partie des o Oui
équipements de 1’aéronef? E Non
2- Identification des applications supportées :

e Documentation compagnie

e Cartographie

e Calcul de performances

e Calcul de W&B

e Dossier de vol électronique (hors OFP)
e Météo en vol

e OFP électronique
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3-

Identification du moyen de fixation (si applicable) :

Fournir les extraits pertinents du manuel d’exploitation décrivant le moyen de fixation retenu.

Tableau Il. 2: Liste de vérification du moyen de fixation

Le support de fixation est-il été certifié ?

o Oui
o0 Non
B N/A

4- Batteries

Tableau 11.3: Liste de vérification des batteries

Les batteries de I’EFB sont-elles conformes
au standard : UN ST/SG/AC.10/11/Rev.5-
2009

& oui
o Non

5- Evaluation de ’'IHM :

e Caractéristiques générales de I’EFB :

Tableau 11.4: Liste de vérification de I'évaluation IHM

L’EFB répond immédiatement aux actions de | [§ Oui
I’utilisateur. 0 Non
La vitesse du processeur est adaptée aux @ Oui
applications utilisées o Non
Des indicateurs de progression sont affichés E Oui
en cas d’occupation du processeur. 0 Non
La luminosité et le contraste de I’écran EFB E Oui
peuvent étre ajustés facilement par I’équipage | 0 Non
en fonction des conditions d’éclairement.

L’EFB peut-il étre utilise en conditions de & Oui
faible visibilité (de nuit notamment). o Non
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Les caracteres d’écriture ressortent du fond E Oui
d’écran. o0 Non
Une fonctionnalité de zoom est disponible & Oui
pour agrandir des textes ou autres éléments. | o Non
L’utilisateur est conscient de 1’application @ Oui
ouverte. o Non
L’utilisateur peut rapidement passer d’une @ Oui
application & une autre. o Non
Une confirmation du pilote est nécessaire & oui
pour ouvrir une application nonEFB. 0 Non

6- Formation équipages :

Tableau I1.5: Liste de vérification des formations équipages

Une formation initiale et récurrente est & oui
définie. o Non

o N/A
Le matériel utilisé pour la formation est & Oui
adaptée aux équipements EFB et aux o Non
procédures de la compagnie o N/A
La formation couvre les différents points de | [§ Oui
I’AMC 20-25. 0 Non

o N/A
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11.5. Fixation de I’Electronic Flight Bag
11.5.1. Définition de ’EFB fixe

Un EFB fixe ou installé est considéré comme une partie de 1’aéronef, et il est couvert

par 1’approbation de navigabilité de 1’aéronef ; [17]

11-5-2-Support de la fixation pour tablette IPAD EFB
Le dispositif d'arrimage visible ne fait pas nécessairement partie de la configuration
de I'aéronef certifiée. Son emplacement doit étre documenté dans le manuel des politiques

et procédures de I'EFB.

En principe, il existe deux type de support de fixation de I’'EFB :

Figure 11.1 :Ventouse de fixation de I’'EFB

> Sur I'équipage de conduite (par exemple, une planche sur le genou)

Figure 11.2:Planche de fixation de ’EFB
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Certains types de moyens darrimage visibles peuvent avoir des caractéristiques
qui se dégradent sensiblement avec le vieillissement ou en raison de divers facteurs
environnementaux. Dans ce cas, il convient de veiller a ce que les caractéristiques d'arrimage

restent dans des limites acceptables pour les opérations proposeées.

Les moyens de fixation basés sur le vide (par exemple, les ventouses) ont une capacité
de rétention qui diminue avec la pression. Il devrait étre démontre qu'ils continueront a remplir

leur fonction prévue aux altitudes de cabine en fonctionnement.

En outre, il devrait étre démontré que si I'EFB se déplace ou est séparé de son arrimage,
ou si l'arrimage visible n'est pas sécuris¢ de 1'aéronef (a la suite de turbulences, de manceuvres
ou d'une autre action), cela n'interférera pas avec les commandes de vol, endommage le matériel

du poste de pilotage ou blesse des membres de 1I’équipage de conduite. [17]

11-5-3-Approbation de L’EFB fixe
Pour avoir I’approbation de ’EFB fixe il faut juste rajouter quelques procédures et faire

quelques révisions dans La SOP, le MEL, QRH et le manuel EFB.
Description des applications installées sur Tablette EFB fixe
e Applications logicielles de type C:

Applications logicielles non-EFB utilisées dans l'avionique et comprenant des fonctions

destinées a la communication, & la navigation et la surveillance.

» Evaluation opérationnelle au sol

e Test de décompression rapide

Ce test est exigible si PEFB est utilis¢ en vol. Il peut cependant étre remplacé

par une procédure opérationnelle décrite dans I’AMC.
» Support de fixation

Si EFB est fix¢ a un systeme de fixation certifié, le STC du systeme doit étre joint

au dossier.

Si I’EFB est fixé sur un systéme de fixation non certifié (viewable stowage) une évaluation

opérationnelle devra étre effectuée. Le postulant devra :

e Décrire clairement les caractéristiques du systéme d’attache.

e Fournir les tests de qualification effectués sur le systéme.
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e La procédure de maintenance pour s’assurer de 1’efficacité du systéme d’attache.

Il est recommandé d’utiliser un systeme de fixation certifi¢. Cependant I’AMC offre
la possibilité d’utiliser des systemes de fixation non certifiés mais qui devront étre évalués

opérationnellement.

Pour avoir 1’autorisation de la fixation de I’EFB, Il faut faire des études et passer

par de évaluations et faire quelques révisions ;[15]

11.5.4 Liste de vérification de composition de dossier de demande d’approbation
e Tests du support de fixation (& ne fournir que si le support de fixation n’est pas

certifie) [15]

Tableau 11.6: Liste de vérification du support de fixation

Le systeme de fixation de ’EFB a été évalué I Oui

en conditions de turbulences. o Non

Le systéme de fixation de 'EFB ne vient pas | [JOui
interférer avec les commandes de vol ainsi | 0 Non
que les autres équipements (en particulier de

secours) dans toutes les conditions de vol ?

La position de ’EFB sur son systéme de IOui
fixation ne vient pas pas géner 1’équipage | 0 Non
dans ses taches (normales, anormales, ou

d’urgence).

La position de I’EFB sur son systéme de IOui
fixation n’obstrue pas 1’acces visuel et | 0 Non
physique aux affichages et commandes de

I’aéronef, ainsi que la vue extérieure.

La position de I’EFB sur son systéme de IOui
fixation minimise les effets de reflets et | o Non

d’éblouissement
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Le systéme de fixation permet de facilement | Jf Oui
ajuster et bloquer ’EFB dans une certaine | 0 Non

position.

La position de ’EFB sur son systeme de IOui
fixation permet un écoulement d’air suffisant | 0 Non

autour du systéme.

Les mouvements de I’EFB ou le Joui
décrochement du support 0 Non
n’endommageraient ni les commandes de
vol, ni les équipements du cockpit et ne

blesseraient pas les membres d’équipage.

La position de ’EFB sur son systéme de IOui
fixation est décrite dans la documentation de | o Non

la compagnie

Si les caracteéristiques du systéme de fixation I Oui
peuvent se détériorer dans le temps, des | o Non
procédures visant a Vvérifier que les
caractéristiques restent dans des limites

acceptables sont  décrites dans la

documentation de la compagnie

11-6-Conclusion :

Pour étre régulier en s’assurant une sécurité optimale, I’approbation reste une étape

indispensable dans le dossier EFB pour chaque exploitant.

La fixation de I’electronic flight bag au sein de la compagnie d’AIR ALGERIE
en utilisant un dispositif d’arrimage certifié facilitera les taches de vol pour 1’équipage sachant

que cette fixation permet aux équipages d’utiliser la tablette EFB dans toutes les phases du vol.
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111.1 Introduction

Afin de réaliser notre objectif d’éliminer tous les documents a bord et de voler
avec un minimum de papiers en utilisant uniqguement des tablettes EFB; la reglementation OACI
exige certaines conditions pour digitaliser les documents de bord ;cela insiste de suivre tous

les points ci-dessous.

111.2. Pourquoi digitaliser toutes la documentation a bord de
I’avion
1.Pour réduire, dans certains cas, ou éliminer les papiers de la sacoche de vol

et du poste de pilotage, diminuant ainsi la charge de travail du pilote.

2.Pour avoir I’acceés d’une fagon plus rapide aux informations nécessaires augmentant

I’efficacité de pilotage dans les vols quotidiens et dans les situations d’urgences.

3.Les logiciels peuvent effectuer des calculs qui ont été tenu manuellement , réduisant
le volume de la paperasserie et €liminant une grande partie de la marge d'erreur

humaine.
4.Les logiciels permettent de faire des calculs de décollage et d'atterrissage précis,
optimisant la consommation de carburant et prolongeant la durée de vie utile

des moteurs de 1’avion.

5.Les calculs a bord peuvent également étre effectuer, en gardant toujours un niveau

acceptable de sécurité pour améliorer 1’efficacité de vol.

6.Les EFB optimisent I'échange d'informations, permettant aux pilotes d'accéder

aux derniéres données opérationnelles directement depuis le cockpit.

7.Permettre de consulter les informations météorologiques en temps reel et améliorer

les décisions de routage.jig
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8. Les informations sont rapides a envoyer, ce qui signifie que les comptes rendus de vol
peuvent étre envoyés rapidement et efficacement permettant de traiter tous
les problemes.

9.Le stockage de toutes les données nécessaires de vol sous forme électronique libére
le pilote et le cockpit de nombreuses documents ;cette réduction diminue le poids
et la charge de travail.

» La situation qu’on veut I’éviter :

Figure 111.1: Cockpit encombré de papiers

» La situation qu’on veut 1’avoir

-

Figure 111.2: Tablette EFB utilisé au lieu les papiers
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111.3. Les applications utilisées pour éliminer la documentation

Les applications utilisées dans la compagnies d’AIR ALGERIE pour digitaliser

les documents sont :

1- Jeppesen FliteDeck Pro : est une application de Jeppesen qui permet aux équipages

de conduite a consulter les diagrammes de procédures terminaux, les cartes en route,

les manuels des voies aériennes et les manuels de I'entreprise et de les remplacés.

2- Les applications de performance

e BOEING 737 OPT (Onboard Performance Tool).
e AIRBUS 330 FlySmart With Airbus.
e ATR72500-600 SPS (Single Point Performance Software).
Ces applications effectuent des calculs pour le décollage, I’atterrissage (les vitesses

et les masses) et le centrage .

I11.4. Les étapes pour éliminer les papiers a bord

Pour éliminer les papiers a bords il faut d’abord respecter et approuver ces étapes

pour la DACM :

vV V VYV VY

vV VvV

Avoir les logiciels (FLY SMART WITH AIRBUS ; OPT ; SPS ; FLITE DECK PRO).
Avoir une approbation de la DACM concernant I’EFB.

Inclure la partie 9 et I’application FLITEDECK Pro de Jeppesen a I’évaluation des risques.
prouver que les logiciels sont fiables; effectuent des calculs correctement
et donnent des procédures et cartes justes.

Avoir le guide d’utilisation (User guide) pour chaque logiciel et application.

Notifier 1’autorit¢ DACM. [20]

I11.5. Partie pratique

Pendant notre stage pratique dans la compagnie d’AIR ALGERIE, on a pris
un exemple sur 1’élimination des fiches de limitations (partie 9) et on a travaillé sur trois
constructeurs d’avions (BOEING, AIRBUS, ATR) suivant les étapes d’approbation

qu’on a cité ci-dessus.
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111.5.1. La fiche limitation
a. Définition
La fiche de limitation « Takeoff Analysis » est une fiche qui montre les masses maximales
dues aux performances de décollages « Performance Limit Weight » ; les vitesses associées
en fonction de la température et vent extérieur ainsi que la direction magnétique de la piste

« Magnetic Orientation of Runway»; elle contient les informations critiques

pour les performances au décollage généré par des logiciels qui sont des moyens efficaces

et précis pour déterminer :

»  Lamasse maximale autorisée au décollage « Maximum Allowable Takeoff Weight »,

»  Les vitesses de décollage associées « Associated Takeoff Speeds » (V1, VR et V2),

»  La température assumée « Assumed temperature » pour la poussée réduite « reduced

Thrust ».

La Fiche de limitation « Takeoff Analysis » a pour but de déterminer les différentes

informations nécessaires concernant les performances aux décollages et infrastructures.

b. Présentation du format Takeoff Analysis

Le Takeoff Analysis se compose de :

. En téte de page

. Tableau (Milieu de la page)

. Pied de page
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£z TOE TEOEsS 46— 53— 5B EDE* FSZ—-5%—5BE E1S */5Z2Z-54—5E EZ1* 52 —5%—5EB
F0 E1Z TEEBS ¥7—5%— 5B EZOD* FSZ—-5%—58 BEZT &,/ 5Z-542-50 EZE* S —D%—-55
2B BEZE TODES 7—-532—58 EZZ* 51 -53—-55 E4D*,/51-53-58 E&£TE S 5F-52-55
=1 .5] E£3 TODoES 47— 532—58 E&Z+ 51 53 —-55 ESO*,/51-53-55 ESS* 51 52 -55
=] EST ToDE,S 26— 532—58 ESL+ FSOR-53-59 EGS0D &, 5 0-53-58 EGZIE S S1L -52-55
=] E&Z TODES 26— 532—58 ESE* S0 —-S53—559 ESZF,/SO0-S3-559 ESZIF S S1L-5E2-55
=y E&Z TEDE/S 2E— S2— 58 ESL* /SO0 —-S5S2—5S5 ESZF/SO0-S3—559 ESZIFE /SO -5Z2-55
20 E&Z TODE/S 2B— 52— 59 EBIF 209 -S5F 50 EREZEF/fSO0—SIZ-559 ESIZIF S50 —5Z 55
ZE E&Z ToEasEs 2E— SZ— 59 EBIF 20 -5ZF 50 ERZEF/fSO0-SI-559 ESZIF S50 -5 55
=] E&Z ED3Es 2B— SZ— 59 ESIZF /25 -5 59 EGZFEF/fSO0-SI-559 EBZIF 50 —-5Z 55
0o ESZ El&8Es 25— S22 - 50 ESZFE 745 -5 50 ESZEF/S 05255 ESZF /S0 —-52 50
1o Eg8Z E44Bs 25— 52— &0 ESZE 459 —-52F —60 EGZESSOD-SZ—50 EGZE S0 —5ZF —80
O E&Z EGZXES 26— SZ— 60 EGZFE 45 -5F —50 EGZFESSO—SZF—580 BGZIE S SO—-5SZF —680
— 10 E&Z EGZXES 26— S5Z— 60 BESZE SO0 -5 —60 EGZFESSO0—SZ—580 BGZIE S SO—-5SZF —680

MAY ERAFE BELEASE W MOST HOT EXNCEED MAXN CERT TAFREOFE WL OF
MTIHITMOM FLAP FEETEREACTION HEIGHT IS

400 FT

TEO1S FS

LIMIT OODE IS EF—FEIEFELD. T=TIEE SFEEDN. F—ERAFKE EHEFRSY. W=uMIOS.
S=NOESTACIE [IEWELOFE, *+=IMPRIOUVED CTLIME
ETHWAY IS S5 00 M LOKNS WITH D M OF CLEARWAY AHD O B OF STOPWAY

ETHWAY SLOPFES AEBRE
LIHNE-TFP DISTAHCES:

O_ 0% PEBRCENT ETOFR TODA AND
11 M FOR ToODR.

Z8 M FPOB ASDA

O_0S PEBRCEHT EOE ASDA
DES FROM LO-FT /M

BT AT HT DIST OFESET HT DIST OEESET HT DI=T OEESET
oo <0 G5 D o =X Z2Fao O 140 ETET o
78 13039 o

Figure 111.3: Fiche limitation
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b.1. L’en téte
Les informations affichées dans 1’en téte de la page sont :

1) La piste avec spécifique QFU (direction magnétique)
2) Nom de I’aéroport code OACI

3) Braquage des volets (Flaps Setting)

4) Conditionnement d’air (Engine Bleed)

5) Model de I’avion (type d’avion)

6) Type de réacteur

EEVATION B2 T O 1 @

Q ags 05 +4@)ATR COND ATT0  AMTI-ICE OFF HOTART BOTMEDIENE
ALGTERS, 123

QM-EM © se-m IATED 11-FEB-201F

Figure 111.4: En téte de page

Il existe aussi des informations facultatives:

1) Condition de la surface piste ;
2) Dégivrage (Anti- Ice) ;
3) Poussée moteur réduite (DERATE THRUST) ;

Vous devez toujours Vérifier les informations dans ’en téte de page avant 1’utilisation

des données dans la partie tableau pour s’assurer de la configuration et les conditions utilisées.

ELEATION 82 T QHET R NNWAT 03 DEAG

#++ FLAPS 05 #++  AIR COND AU  RNTI-ICE cm'Q HOURRI BOTMEDIENE
ALGTERS, DZA

7137-800  CRMS6-TRIT QDERATE 0l DATED 13-FEB-2018

Figure I111.5: En téte de la page de fiche de limitation
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b.2.Le pied de la page
Les informations affichées dans le pied de page sont :
» La masse maximale structurale au décollage certifie pour ce type d’avion

» La hauteur minimale pour la rétraction des volets ; hauteur minimale de la mise en palier

« The Minimum Level-off Height » « Palier d’accélération »

» Les codes de limitation pour la masse maximale piste dans le tableau « Runway Limited

Weight codes in the table »

MAY ERAFE FELEA3JE WI MU3T WOT EXCEED MEX CERT TAEEOEE WI OF 75015 E&

MINIMUM FLA® RETRACTION HEIGHT I3 4530/FT

LIMIT CODE I3 E=FIELD, T-IIRE SPEED, B-BRAFE ENERGY, V=VMTG,
4=OBSTACLE/LEVEL-OFF, **=IMPROVED CLIME

EUMWAaY I3 3500 M LOW:E WITH 0 ¥ OF CLEARWAY AND 0 M OF 3TOEWAY

EUM#aY JLOFEJ ARE 0.05 FERCENT FOR TODA AND (O0.0% FERCENT POR A3DR

LINE-UF DIJTANCES: 11 ¥ FOR TODA, ZE M FOR ASD® ©BS FROM IO-FI/M

BUNREY HTI DI3T OFF3ET HT DI3T OFF3ET HI DI3T OFF3ET

05 20 EE0 i} 58 2245 0 140 2737 0
278 13535 i}

Figure 111.6: Pied de page de la fiche limitation

Des informations supplémentaires affichées dans le pied de page comme les parameétres

de la piste utilisés pour calculer les données dans le tableau :

La longueur de la piste ;
Prolongement dégagé « Clear way » ;
Prolongement d’arrét « Stop way » ;
Pente de la piste « Runway Slope »

Distance d’alignement « Lineup Distance » ;

vV V.V V V VY

La hauteur et la distance de tous les obstacles

MLY ERAKE EELEARSE WI MUST NOT EXCEED MLY CERT TREEOFF WI OF 7015 EG
MINIMUOM FLAP RETRACTION HEIGHT IS 450 FT
LIMIT CODE IS F=FIELD, T=TIRE SPEED, E=ERAKE ENERGY, V=VHIG,
*=0BSTACLE fLEVEL-QOFF, **=IMPROVED CLIMBE
RUNWAY IS 3500 M TLONG WITH 0 M OF CLELEWALY AND 0O M OF STOPWLRY

REUONWAY SLOPES ARBRE 0.05% PERCENT FOR TODA AND 0.0% PERCENT FOR ERSDR

LIHNE-UP DISTLAMNCES: 11 M FOR TODR, Zeé M FOR ASDL JES FROM LO-FT/M

BUNWHLY HT OIST OQOFFESET HT OIST OFFSET HT ODIST OQFFESET

oS 40 ge0 o Se 22495 o 140 2737 o
Z27Te 13335 u]

Figure 111.7: Informations supplémentaires dans le pied de la page
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b.3. Le tableau

Les informations affichées dans le tableau sont :

1) Les masses maximales due aux performances de décollage et I’infrastructure.

2) Lesvitesses de décollage associées a ces masses en fonction de la température extérieure

colonne gauche le composant de vent horizontalement au-dessus de la figure.

OAT CLIMBE WIND COMPOWENT IN FWOTS (MINUS DEMOTES TAILWIND)

C 100EG -10 0 10 20

55K £99  E£974/44-4£-49 7142/ 4E-4E-50 7194 /4E-4E6-50  T725+/4E-4E-50
50 743  T3E+/4B-45-54 757/ 49-50-54 TE2+/45-50-54 TEE=/50-50-54
4B 757 751*/49-51-55 770*f 50-51-55 77E*f50-51-55 THZ*f51-51-55
4F 771 TEIEf45-52-5€ 783+ f51-52-57 7H9*f51-52-57 7595+ f52-52-57
44 764 T71B/48-52-57 79&*/52-54-50 BOZ*/52-54-58 BOB=/52-54-58
z 798 TEOB/48-53-58 BOg9*/52-54-58 B15+/52-54-58 B21+/53-54-58
an B1Z2 THBEB/f47-54-58 BZ0*/52-54-59  B27+/52-54-59 B33+ /52-54-5%
3B BZB  T90BSf47-53-59 B32+/51-53-59 B40*/51-53-59 H47+/52-53-59

Figure 111.8: Information du tableau de la fiche limitation

L’unit¢ de la température peut étre en CELSIUS ou FAHRENHEIT, les valeurs
de la température sont choisies par les compagnies aériennes et peuvent étre arrangés

dans un ordre croissant ou décroissant.

L’unité du vent est toujours en NCEEUDS (KNOTS), le signe moins (-) indique le vent arriere
(Tail wind).

+ Comment on peut lire le tableau du fiche limitation

Les performances au décollage sont affichées pour chaque température et vent :

1- La masse maximale limite montée :

#a+ THOICATES QAT OUTLSIDE ENVIBOHNMEHMTAL ENVELOEE
WIHD COMBPOHENT IN FHOTS

QAT CLIME

(MINDS DEMOTES TAILWINII

Z LD DES —-1D o 0
ShA 1= is] 897 %5 23— 26510 TLle*,/26—326-50 Tlo* 3632 6-50 TEZS* 26 —26-50
=11 Ta3 T2EB+*s5 26— 25— 5% TET* /25 -50-5% TR =S 20-SD0-5 % TEE* 50 -50-5%
XE TET TEl*s25-51-55 TTD* 50 -51-55 TTE*SES0-51-55 TEZ*/51-51L-55
3h TTL TE3ES 25—-5Z—-56 TES*/5L-5Z2-57 TER*/51-5Z-57 TES* 52 -5Z-5T
33 TEX TT1ES 26— 52— 57 TEE* 5 -52-5E EQZ*/52-52-5E EDE* /52 —-52—5B
3 OB TEDES 26— 53— SB EOD* /52 -52 5B ElS*/52-542-5E EZl*/53—-532—SB
@ TEEBES ¥7—53—5SB EZD* /52 -52-50 EZT >/ 52542508 EZ2+ /525255
2E BB TODES 27—-53—58 E2Z*/5l-52-58 E4D*/5]1-52-508 E&T* 5 -53-58
26 E43 TODES 27T—-53—58 Eqz* /5l -52-58 EsD*/51-52-58 ESD* 51l -52-58
4 EST TODES 2B—53—58 ESl* fS0f-53-50 EGD*= /S 0-S52-58 ERZIF/5l-52-58
22 ERZ TODES 2B—53—58 ESE* /50 —-52-58 ERZE/SD-S2-58 ERZIF /5l -52-58
2z E&Z TEDES 2B—53—-58 Egl* /50 —-52-58 ERZESSD-S2-58 E8ZFE 5D -52-58
20 ERZ TODES 26— 5Z—-509 EEIE /20 —52—50 ERZESSD-SZI-55 E8IE /o0 —5Z 58
ZE ERZ ToaEs 26— 5Z—-509 BEEIE /2052 —50 ERZESfSD-SZI-55 E8XE /oD —-5Z 58

Figure 111.9: Fiche limitation
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YV V VYV V

La masse maximale piste (Runway limited Weight) est la plus limitative pour

La longueur de piste disponible ;

Dégagement de tous les obstacles dans la trouée d’envol ;

La vitesse maximale de la rotation des roues (Tire Speed) ;

La vitesse maximale pour I’énergie freins (Brake Energy).

#a+ THOITATES QAT OUISIDE ENVIEOHMENTAL ENVELOEE

QAT (LIME
Z 10 0SS

WIHD OOMBOMENT IN FHOTS

- 10

o

[MIHOS

DEHOTES TAILWINILI

=0

S5A =l 89745 43— 25— 40 Tlas /a5-265-50 TIS* fa5—-285-50
=0 TEZ TZE%Sf 4E—425-54 TSTH 28-S0 -54% THE* /S0 —-50-54%
2B TST Tolsy/45-51-55 TTDH S50 -51-55 TEZ*51l-51-55
1] TTL TEIES 45-5Z—-56 TEE* 5L -5Z-57 TEE* 5Z—-5Z-57
e L] TES TT1ES 46—-5Z—-57 TBE* fSZ-5%-5EB EDE* f5Z—-54—-5E
] TOE TEOEYS 46—53— 5B EDE* 5 —-5% -5 EZl* /523 —-5%—-5E
*‘!} . g E23* 52 —-53-50
ZE TOOES #7—-53— 50 E2Z+ 51 -53 -5 EZ0*yf51-53-589 E4T* 52532 -58

=1 E13 TOOES £7-53—50 E42+ /515358 ESD*s51-523-58 ESE* /51 -53-55
4 EST TOOES 46— 53— 55 BESL* /EOfS2-50 E&0 /5 053508 E6IE /51 -53-55
3 E&Z TOOES 4E—53—50 ESE* /505355 EGZESfSD—-S53—58 E6BIE /51 -53-55
22z E&Z TOOES 2E— S52—-58 E6l* /S0 —-532-55 EGZESS D-S523-58 E6®IE /S0 -52-55
20 E&Z TODES 26— 52—-50 E&ZF /40 -_5F 50 EGZFsfSD-52-58 E&ZIF /50 —-52—-58
ZE E&Z TOEES 26— 52— 50 EHIE /20 -5Z 50 EGZESFSD—-S52-58 E6IE /S0 —-52 -55
25 E&Z ED3IES 26— S2— 55 EBIE /40 -52-55 EGZESFSO—-S52-55 E8IE S0 —-52 55
0 E&Z El 8Es 2E— 52— 50 EBIE /450 -52-55 EGZESfS 0—-S52-55 E®IE /S0 —-52 55
1o E&Z E44E/ 4E— 53— &0 E6IE /40 -5 —&0 ERZESS D—-S2Z-80 EBIE S0 —-52 —80
o E&Z EBIEY 2E— 53— &0 E6IE /40 -532 —&80 ERZESS D—-S2Z-80 EBIE S0 —-52 —80
—-1D E&Z EGZES 2E— 52— 60 E&ZE /S0 —-52—60 EGZESS D-SZ2-60 E8ZE S0 —52 —60

Figure 111.10 : Représentation de la masse de décollage selon les parameétres de vol

Le caractére a cOté de la masse maximale piste (Runway limited Weight) est le code
de limitation indique la masse la plus limitative pour déterminer la masse maximale piste

(Runway limited Weight) dans notre cas la masse est limité par rapport la hauteur de 1’obstacle.

az 738  780B/48-53-58  203+/52-54-% Bl5+/52-54-58  BZ1*/53-54-E8
i 52-54-59 B833%/52-54-59
38 TS0B/4T-53-53  B3Z%/51-53-53 10*/51-53-55  B47*/52-53-E55
3& 243 790B/47-53-59 B47+4/51-53-55 _-BE0%/51-53-53 859%/51-53-59
34 257  T790Bf48-53-5%  851+/S0-53-59° 860%/50-53-559  2&ZF/51-53-53
33 862  730B/48-53-55  856*/50-53:8 8€2F/50-53-55  EBE2F/51-53-55
az 862  T30BS48-53-53  BEl+/50- SE2F/E50-53-55%  BEZF/50-53-55
20 862  730B/48-52-53  @E2F/43<52-53  962E/S0-52-53  BE2E/S0-52-53
z8 g8E2  TIEB/48-52Z-53 : BE2ZF/E0-52Z-55  EB&2F/E0-52-55
zs 862 203B/48-52-53 f49—;;—;9 8€2F/S50-52-55  EE2F/50-52-55
z0 862  216B/48-52-53 2F/45-52-53  BE2E/S0-52-53 2&2F/S0-52-53
10 862  244B/48-52-60 _BEZF/45-52Z-60 BEZF/E0-52-60 SEZF/E0-5Z-&0

o 862 BE2F/48-5Z-60- BSEZF/45-52-60 @ BEZE/S0-52-60 2 BEZF/S0-52-&0
-10 862 B262Ff48-52-€0 BEZF/S0-S52-60 2 BEEZE/S0-52-60 | BEZF/S0-52-60

HOT EXCEED MLX CEET TAFEOFE WI OF
I0N HEIGHT IS 450, ET
E=ERLEE ENER:ZY,

TI01s E&

LTMTT CODE IS Fg T=TMCG,

0 M OF CLEALWLY AND 0 M OF STODPWLY

Figure 111.11: Représentation de la masse limitative pour déterminer la masse maximale
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Les masses affichées dans le tableau sont dans les centaines (100) de kilogrammes.

CLIME WIND COMPONENT IN EMOTS (MINUS DENOTES TATILWIND)
100E: =10 0 10 20
44-45-45 46-4&5-50 4&6-46-50
43-45-54 45-50-54 45-50-54
49-51-55 S0-51-55 S50-51-55
45-52-%5¢ 51-52-57 51-52-57
43-52-57 fZ-54-58 5Z-54-58
43-53-58 5Z-54-58 5Z-54-58
47-54-58 SZ-54-589 S52-54-59
47-53-55 51-53-5%5 51-53-55
47-53-55 £51-53-5%5 51-53-55
48-53-59 E0-53-59 S0-53-59
48-53-5%9 S0-53-5%5 S50-53-53
48-53-55 S0-53-55 S50-53-55
48-52-55 45-52-55 S0-52-55
48-52-53 49-52-59 S0-52-59
48-52-55 45-52-55 S0-52-55
48-52-55 45-52-59 S0-52-59
48-52-60 49-52-&0 S0-52-¢0
48-52-c0 45-5Z2-20 S0-52-c0
483-52-&0 S0-52-&0 S50-52-c0

Figure 111.12: Représentation de les masses de décollage selon les paramétres de vol

Les vitesses affichées sont abrégées en soustrayant 100 Neeud (100 Knots).

o35 3T+ 44-45-45 Tl4=4c—-4c-50 T15*f4c—-4c-50 T2s*fdo-4c-50
T43 Tig+y48-45-54 TET+145-50-54 To2*[45-50-54 Tog*f50-50-54
TET TE1*y45-51-5% TT0*Y50-51-55 TTe*f50-51-55 T82*f51-51-5%
T71 TelBJ49-52-5¢ TEI+YE1-52-57 TES+F51-52-57 TR+ FL2-52-57
TE4d TT1Ey48-52-57 Toe* y52-54-518 gozZ+ys2-54-58 gog+ys2-54-58
T98 TE0By48-53-58 05+ y52-54-58 Bl5+r52-54-58 g21+y53-54-58
212 TEEBy47-54-58 g0+ y52-54-515 B2T+r52-54-59 B33+y52-54-59
228 TAOBY47-53-59 B3z+¥51-53-55 g40*rs1-53-59 B4T+F52-53-59
243 TAOBY47-53-59 g4z+¥51-53-55 BSO0*rs1-53-59 B59+r5l-531-59
857 TSO0By48-53-59 B5l+y50-53-55 Be0*rs0-53-59 BeZFFS51-53-59
2e2 TA0By48-53-59 BSE+F50-53-55 BeZFFS0-53-59 BeZFFS51-53-59
2e2 TS0By48-53-59 BEl*y50-53-55 BEZFFS0-53-59 BeZFFS0-53-59
2e2 TSOBy48-52-59 BEZIFN45-52-55 BeZFFS0-52-59 Be2FFS0-52-59
2e2 ToeBY48-52-59 BEZFN49-52-55 BeZFFS0-52-59 BeZFFS0-52-59
2e2 203By48-52-59 BEZFY49-52-55 BeZFFS0-52-59 BEZFFSO0-52-59
ged EleEy48-52-59 Be2Fl45-52-55 Be2ZFf50-52-55 Be2Ff50-52-59
ged 244Ey48-52-&0 Be2Fl45-52-g0 Be2ZFf50-52-g0 Be2FfS0-52-g0
ged Ee2Fy48-52-g0 ge2Fl45-52-g0 Be2Ffs0-52-g0 Be2Ffs0-52-g0
gez BelZFy48-52-&0 Be2FY50-5Z-¢0 Be2ZFf50-52-¢20 Be2ZFf50-52-g0

Figure 111.13: Représentation de les vitesses selon les parameétres de vol
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La masse maximale certifie

La masse maximale limite montée

La masse maximale limite piste

La masse maximale autorisée au décollage est la plus limitative entre :

Les vitesses de décollage affichées sont calculées par rapport a la masse maximale

autorisée au décollage. 119]

*Ap* THDOICATES OAT OUTSIDE ENVIEBONMENTAL ENVELORE

OART CLIME WIND COMPONENT IM ENOTS (MINUS DENOTES TAILWIND)
c 100EE -1 o 10 20
SER €53 EIT*/44—-36—43 Tla*/4e—4&—50 Tl3*/4e—4€—-50 TES*/4E8—46—-50
=16 T43 T3g+,42-45-54 TET*/45-80-54 Te2*,/49-50-54 Teg*/50-50-54
48 TE7 TE1l*/45-51-55 TTO*FE0-51-E5 TTe*/50-51-55 TEEZ*F51-51-E&
4 TT1l TelB/S49-52-5¢ TEI*FE1-52-57 TEO* 51 -5Z-57 TOE*/52-52-57
44 T4 TT1IES48-52-57 TSe* /52-54-58 BOZ*/52-54-58 g0E*/52-54-58
4z TSE TEOE/48—-53—58 E05*/52—-54—-58 Bls*/52—-54—58 B21*/53—-54-58
40 g1l2 TEEE/47T-54-58 B2Z0*/52—-54-53 B2T*/S2—-54—-553 233+ /52-54-53
38 g28 TI0E/S47T-53-53 B3Z*/51-53-53 E40* /51 -53-553 4T+ /S 2-53-53
3 243 TOOB/S4T-53-59 242+ /51 -53-559 B50*/51-53-559 859+ /51-53-E559
34 857 TOOB/S48-53-59 851+ /50-53-559 Be0*//50-53-59 8e2F/51-53-E59
33 2cZ TOOBS48-53-59 85e* /50-53-59 Be2F/50-53-59 BeZF/51-53-E59
3z BEZ TSOES48-53-59 g8l*/50-53-53 Be2ZF/50-53-559 BeZF/50-53-E3
30 BEZ TS0E/S4E8-52-53 EEZF/45-52—-53 BEZF/50-52-53 EEeZF/50-52-53
28 BEZ TIEBE/48-52-53 EEZF/45-52-53 BEZF/50-52-53 EEZF/50-52-53
25 EEZ E03E/S48-52-53 EEZF/45-52-53 EeZF/S0-52-53 EEeZF/S50-52-53
20 22 21eB/S48-52-55 8eZF/45-52-53 BeZF/50-52-55 2eZF/50-52-53
10 2cZ 244B/S48-52-&0 BelF/45-52—-&0 Be2ZF/50-52—-&0 BeZF/50-52—-&0

o 2cZ Ee2F/S48-52-&0 BeZF/45-52—-&0 Be2ZF/50-52—-&0 BelF/50-52—-&0
=10 BEZ EeZF/48-52-&0 BeZF/50-52-€0 BeZF/50-52—-&0 BeZF/S50-52-€0

d

Figure 111.14: Vitesses de décollage

I11.5.2. La partie pratique
Notre but dans cette étude est d’¢liminer la version papier de la fiche limitation

ans le cockpit et d’utiliser une fiche de limitation digitalisée dans I’EFB et pour 1’éliminer

on doit respecter certaines étapes :

>

Avoir les logiciels de calculs (FLY SMART WITH AIRBUS; ONBROARD
PERFORMANCE TOOL(OPT) ; SINGLE-POINT PERFORMANCE
SOFTEWARE(SPS)).

Avoir une approbation de 1’autorit¢ DACM concernant I’EFB.

Inclure la partie 9 a I’évaluation des risques.

Approuver que les logiciels sont fiables et qu’effectuent les calculs conformément
a celle de fiche limitation papier.

Avoir le guide d’utilisation (user guide) pour chaque logiciel.

Notifier ’autorité de la DACM. 2q]
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1. Avoir les logiciels de calculs (FLY SMART WITH AIRBUS ; ONBROARD
PERFORMANCE TOOL(OPT) ; SINGLE-POINT PERFORMANCE
SOFTEWARE(SPS))

Voir I’appendix G

2. Avoir une approbation de I’autorité DACM concernant ’EFB
Voir I’appendix G

3. Inclure la partie 9 a I’évaluation des risques

Voir le chapitre 111

4. Approuver que les logiciels sont fiables et qu’effectuent les calculs correctement (étude
comparative entre les fiches limitations version papier et les fiches limitations digitalisées)
Pour faire la comparaison entre les fiches limitation version papier et la fiche limitation

digitalisée de I’EFB, on doit suivre les étapes suivantes :

4.1. Le cas du BOEING
a. fiche limitation version papier
1- ouvrir le logiciel BPS (Boeing Performance Software)

2- Allons sur la fenétre takeoff analysis session pour la configuration

B - Takeoff Analysis Session - Takoffl @

: B Configurations
Display Configurations From: la;:t';s?g;[;?]rglguratmnx Q
B - Ajrportz/Hunways

+ Databasze ALL FLAPS 01 |
ALL FLAPS 05

" Groups of Configurations ALL WET s g Temperatures
Winds
Takeoff Configurations O utput
B737.600 B22 F5 = Modiy |
B737 600 B22 FBwWET Select Al

B737-700C B26 F1
B737-700C B26 F5 -~ Add to Group

Add Hew Conhiguration Delete Configuration |

Configuration Comments 1

Choose the selected parameter(s) for

- Clozse |

Figure 111.15: Takeoff configurations
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3- On clique sur configuration puis on choisit les aéroports et les pistes concernées

B3 - Takeoff Analysis Session - Takoff2 @
R _ : Groups of Airports Configurations
Display Asrports From: DEBATE TR
¥ Database Réseau B737-600 7B22 H o
T Groups of Airports EEgE:H BH g;g;:ggg Temperatures
RESEAU DU B7G67-300 i

Airports [EeEER] Output

CY 7~ GREENYwOOD - -

CZFG PUKATAWAGAN ;< Modify RURWAYS

CZ5d SAMDY LAKE Select All > ¥

CAUM CHURCHILL FALLS o8

DAaAD BOU SAADA Add to G 26

DAAE SOUMMAM-ABANE [ O aroup
List Airports By: M Ad b
i~ Mame =0 SAey | MHew Runway_ __ |

i* Code Delete Airport | |

Import Awrporks_ |

Airport Comments Execute _ _ _ |
. Close |

Figure 111.16: Choix des aéroports et des pistes

4- Réglage de la température

B3 - Takeoff Analysis Session - Takoff2 @

Configurations

Temperatures

Airportz/Burnways

BOEIMG T-D:LDG M odif |
Quick Start Temperatures e

Temperatures

Select All | -
Windz

Output

Add HNew Temperature Delete Temperature |

Temperature Comments Execute . . .
Al Close

Figure I11. 17: Configuration de la température
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Digitalisation des documents a bord de ’avion

5- Réglage du ven

t

Mabmuak |

| Configurations

Parameters I [e:\. ATAKEDOFFATO Param.out]

Beset to Defaultsl Execute . _ .

| | inas Par Baaa |70 - | Page | |.-'1'«irp|:|rts.-"F| LINAaYs |
Units & | Temperatures |
Units & Heferences References -
Dislance Height DObstacle/Turn Rel Filenames & | :Mmds |
i~ Feet i* Feet i~ Brake Rel End Paths Dutput
i* Meters i~ Meters| | {» Liftoff End
Takeoff Filenamez & Paths
Input I [e:A ATAKEOFFAT akeoff_ sty
Output I [e:v. ATAKEDFFAT akeoff out]

LCloze

Figure 111.18: Configuration du vent

6- En cliquant sur Ok pour obtenir toutes les informations concernant les aéroports,

les pistes, la température et le vent

Configurations B?37-?UI]C B26 F5 l —

Temperatures |BOEING T-O8LDE | —
Winds |DAH WIND =] —
Airport Code Runway ID
Airpots/
Runways

Select All > |

Selected Output Option:
Speeds and Improved Climb

Clear List(s] ...

Figure 111.19: Confirmation de la configuration

Case 1
B737-700C B26 F5
BOEING T-0&LDG
DAH WIND

DAAE 08
DAAE 26
DAUI 05
DaUl 23
GMMX 10
GMMX 28
LEMD 14L
LEMD 14R
LEMD 18L
LEMD 18R

LEMD 321

Remove Selected Casefs)

Meters| | (+ Liftoff End

pkeoff Filenames & Paths

\ .ATAKEOFFAT akeoft.stx

View/Edit ... | Execute |
Choose Input File ... | Ezport |
| Close I

=T =

\..\takeoff\mars 2019.out

Parameters | e\ ATAKEOFFATO_Param. out
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Fn v Page
Units & Temperatues

References Ref :
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Feet—‘ ’7(" Brake Rel End “ Paths Output




Chapitre 111 Digitalisation des documents a bord de ’avion

7-  Onclique sur EXECUTER et on laisse le programme calcule

B C\Windows\system32\cmd.exe.

ENTER STAS INPUT FILE NAME (DEFAULT IS STASINP):
ENTER OUTPUT FILE NAME <DEFAULT IS STASOUT>:

NEU ANALYSIS. 737-78@C CFM56-7B26
FLA RE &5 AIR CONDITIONING IS AUTO
= DAAE-AB TEMP = 55.00660 = -10.PA008
= DAAE-@8 .AAAAA / 0.PAAAPPAE +Aa 2
= DAAE-@8 .ARAAa / 10.0666A
= DAAE/AB . ! 20.0600A
= DAAE-@8 - / -10.0A6600A Corfiaua
= DAAE-@8 - / 0.AAAAPPRE +8a D T LR
= DAAE-@8 . ! 10.66008
= DARE/B8 20 . AAARE e Airports/Runways
= DAAE-/@8 .BAaa -10.AA6RA
Units & Temperatures
Relerences e
inds
Remove Selected Casels) oht Obstacle/Turn Ref Filenames &
Feet " Brake Rel End Paths Dutput
Selected Dutput Option: Meters | ( Liftoff End

Speeds and Improved Climb

View/Edit ... Ezecute

Clear List(s] ... Choose Input File ... ‘ Export | bkeoll Filenames & Paths
Close A ATAKEOFF\T akeoff. stx
e — 2\ \takeoffimars 2019.out
Parameters | |c:\_ATAKEOFFATD_Param.out

Figure 111.20: Exécution des fiches limitations

8- Apres I’exécution, on ouvre le dossier MARS 2019 pour récupérer les fiches

limitations qui apparaitre dal la Figure ci-dessous : 2y

AR Al GERIF DIREC TION DFES OFPFRATIONS AFRTENNES
ELEVATION 20 ET RIMWEY OB DRARE
+2= FLAPS 05 == ATR COND AUTO AMTI-ICE OFF SOUMMAM-—AEANE BAMD

EEJARIR, DEA

TaT—TOoOC

TDICATES O&R

DATED I1S—APR—Z019

a.

OCOTEIDE ENVIBOMMENTAEI ENVELOEE

CLIME WIND CTOMPONENT IH ENOTS INTDS DEWNOTES TEILWIHND
1D0FE —10D & 10 20
S5A 78 E3S5E S 22—35—29 E81E/3Io—30—23 ESEES 35— TLZEF/35—20—43
E75*+3F5—41—44 EBE-+422— E97T4 35 —26—45
S0 oS E54Ff22—36E—=21 TORES 404 -2 6 TEZOFS42—4 TEEF/4F—22—4€
TLSevga— TIgrrgE—2E—SL
48 T2z T1ZEY 21 —43—27 TEZSFES423—32 T4EF/423—25—48
TZE++4a34—4 TE5++4T7—29—51
46 TaE TZ2AFES 42 —4494—47 T2EES 9449 TEEF/42—2&8—4%
TaTergl— TagLrvgaY—29—52
a2 Tag ETSEFS25—39—223 TIOES12—945—4E T2TES 25— TEEE/S 45— 27 3
ToST++q4T—50—52
a4 TEZ E3AF /2E—35—<a2 TASE,/43—45—25 TSTES45—427—51 TTAF/4E—2E u i
TeESLvLvag—S0—53
4 TS EoTES2E—20—25 TA4SE 43— 34E&E— 50 TEEEy25—4EB—51 TEZE/S47—29—52
E==] Tas TOEE S 2ET—241—2E TSHEYS494—47 51 TTSES4E6—45—52 TOZE/S4E— 2952
2& aoz ¥ 'y TELE /45—42E—52 =2
2= a1& T92FS45—4E—52 =
a3z ai1E TSTES/45—ap—52 =2
a2z ai1E BOZFS 44—4F5—52 =2
20 a1& BLD0E 44— 2E—-52 =2
26 a1& BiLaF/494—47—-52 =
25 ai1E B1EF /49— a47-52 =2
Z0 ai1E BlLEF 44—47-52 =2
io0 a1& BiLsF/49—47—-52 =2
o a1& / S BLEE/ 29— 47—52 =
=10 ai1E 7 E/44—397 52 B1EF 39— aT—52 =2

E WL MI3T NOT EXCEED MaN CEBYT TAFEQFE WL QF TISEZE K=
BETRACTION HEIGHT IS 400 ET

IS F=EFIELLI, T=T E=ER~AEE EMERGY, W=uHCGE,

waA=THPROWVED CLIMB

0O M ©OF CLELRBNAY LHD oM OF STOPWAY

Figure 111.21: Fiche limitation de BOEING
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b. Fiche limitation digitalisée

c. Ouvrir I’application OPT (Onboard Performance Tool)

@__ﬂﬂfﬂva

Onboard Performance Tool

BOEING

Figure 111.22: Page initiale de L’OPT

d. Choisir le type d’avion

SELECT TAIL NUMBER

7T-VJJ-FERRY-FLIGHT
7T-VJJ-ULD-A(PAG)
7T-VJJ-ULD-A+M5L
7T-VJJ-ULD-B(PBJ-P2P
7T-VJJ-ULD-M(PMC)
7T-VJJ-ULD-M+M5L
7T-VJK

7T-VJL

7T-VJM

7T-VJN

7T-VJO

ra's

7T-VJQ

Figure 111.23: Choix de type d’avion
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e. Choisir le décollage et remplir le formulaire avec des informations concernées

11:20 Lun. 22 avr.

PERFORMANCE - TAKEOFF

ADD AIRPORT MEL

7T-VKT
ARPT ARPT SEARCH THRUST RTG  RTG Takeoff Weight: |[KG

CG(%):

RWY ATM

FLAP CONFIG FLAP
CONDITION A/C CONFIG A/C

A/I CONFIG A/l

VA/VR CONFIG V1/VR

IC CONFIG IC

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

Figure 111.24: Performances du décollage

f. Le résultat final apres le remplissage du formulaire apparaitre dans la Figure ci-
dessous :

10:50 Lun. 15 avr. 100 % [

PERFORMANCE - TAKEOFF = &

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL SEND OUTPUT

Takeoff Weight: [75067 KG
RWY CG(D/E)):
CALC

Engine Failure Procedure: *** SEE
COND SPECIAL PROCEDURE FOR THIS
RUNWAY *** 21 MAR 2019

WIND -10 KT
(10 TW/0 XW) KT

OAT 20C
(68 F)
QNH (101310 HPa
(29.91 IN HG)
FLAP ACCEL HT
5 820 ft MSL Vi 140 KT

INTX

VR 145 KT

BWY /INTX
08 vz 150 KT

TOGW TO
75067 KG 98.8 Vref40 146 KT
TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

Figure I11. 25: Fiche limitation digitalisée
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C. Comparaison

On choisit une température et un vent pour chaque aéroport dans la fiche limitation version
papier pour obtenir la masse de décollage et les vitesses associes (V1 ; V2 ; Vr) puis on

les compare avec les résultats obtenus par I’EFB et on trouve :
Exemple 1 :

e Aéroport : DAAE

e Piste: 08

e Condition d’état de piste : Dry
e Vent:-10 Nceuds (Vent arriére)
e Température : 20°C

e QNH:1013.25 HPa

e Flaps:5

e Air conditions : AUTO

e Anti-ice : OFF

AR ALGERIE
ELETATION 20 ET

IR TION DFES OFFRA TTIONS AERTENNES
ROMWEY OB DAAE

wes FLAPE OS5 = ATE COHD AIFTO ANTI—ICE OFFE SOUMMEM—ARANE REAMD

BEJRIA,. DZR
DATED I1S—APR—Z019

FAT—TOOC CFHMSE—TE2ZE

+~A= IMNDICATES QAT CUISIDE ENVIBROHMENTEAEIL ENVELOEE
DAT CLIME MIND OCHPONEWT I EWNOTS (MINUOS DENOTES TEILWIND!
= 1D0FE —1D L} 10 20
S5A 78 358,/ 232—35—29 EH1E/32—490—43 E9EEF/3S—40—43 T1Z2F/aA5—420—43
ETSEeID—g3]1—243 EEE+ Y32 —a2—aE L3 =Rl 1= Pl R —ht 3=
S0 oS E54rS22—3E—21 TOoRE 40 —4F— 28 TEOE/42—4223—4& TEEF/48—<22—4&
TLI5++43—45—43 TZgrrgE—2E—S]
4B TZZ EE2r S 24—37 42 T1E2E/41—423—47 TESE/43-45—43 T4EEF/ 43— £5—48
TZE++394—4E—45 TE5++4T7—29—51
L1 TIE ET1Ef24—38—-22 T2i1F/42—494—47T T2EE/44—4&—45 TEEF/44—-4&8—4%
FaFyrrag—a6—4aD TagLrvgaI—209—52
a2 a8 &7erS25—35—22 TAOQES 42 —45—4E TETES45—47—50 TEEE/45—2T7—50
TS5STL+3T—50—5Z
a4z TEE S8/ 26— 3544 TASE/43—45—4% T57E/ 454751 TTAE/ 46— 2E—5]
TEL+r3e—50—53
a0 TIS E97E S 26—203—425 T4SE/ 43 —4E—5D TEEE/45—46—51 TEZE/S4T7—29—-52
28 Tas TOEE S 2T—41—2 & TSEHE/44—47—-51 TTSES4E6—45—52 TOZE/S4E—29—52
& aca T1S5ES2T—a42—27 TETES44—48—52 TE2F/45—46—52 BEOODE/S4E—2E—52
2= a1& TZArS2E—42—=28B TIEES45—4H— 52 T92EFS45—4B—52 BEOBE/S45—2E—S52
22 al1E TZAFRS2E—43—<B THLE/44—4B8— 52 TYTES45—4E—52 El4F//45—2E—SZ
a2z ai1E TIArS=E—43—<25 TASE/S44—4A— 52 BOEZF/44—4F—52 BE1EF/45—2E—5Z
a0 al1e THl1rS 29449495 TSAE 43—48—52 BLO0F/42494—45—-52 BlLEEF/44—<£E—52
g =] al1e Ta4r, S 209—44-50 TSEC,/43—47—52 BL2E 44—47-52 BLESE/ 44— 2752
=25 ai1& T4dE S 30—434-50 800E,432—47—52 BLEEF /44—47—-52 BELEF/44—42T7—52
20 d1& TEs4r /S 40—45—50 BOEE,43—47— 52 BLEF//44—47—-52 BElLEF//442—2T7—52
i0 a1& TEEr 21 —3E—52 HB1EE,/43—47—52 BL&sF/44—47—-52 BElLEF//442—2T7—52
[a] ai1E TS SE4E—47 -5 B1EEF,44—47— 52 BLEF44—4T7—52 BElEF/42—2T—52
=10 ai1E TEorS4E—a7-52 A1&EE,44—4347 52 BiE6F44—4a27—52 BE1lLEF/44—27—52

HMEX ERAFE RELERSE WT MUIST HNOT EXTEED HMAK CEBYT TAFEQFE WT QF

HMINIMM FLAF BETHEACTION HEIGHT IS 400 ET

LIMIT CODE IS F=EIELD, T=TIRE 3SFEEL, E—ERAEE EMNERGY, V=uHCGE,
+=2BSTACLE /_EVEL—OFE, “*=IHPROVED CLIME

BINMTEAY I3 2202 M LOHE WITEH 0 M OF CLERANAY JAND

TISEE FG

BOMWAY 3ILOFES RAE —0O.13 FERCERT EFOERE TODA D —0_13 FERCENT EFOE A3IDA

LINE-TJF DISTANCES3: O B FOR TODE, D M @ EFOR RIDA
BRI AT ET DIST S EEF3SET HT oIST SEF3SET ET
o8 EIOHE

ENG—UOT PROCEDUBRE -
was SEE SFECIAL FROCEDUDRE FCOERE THIS BUNNAY =

OBS EFROM LO—ET/ /M

DIST S EEF3SET

Figure 111.26: Fiche limitation de I’aéroport DAAE et RWY 08
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PERFORMAMCE - TAKEOFF

AIAPOAT INFO ADD AIRPORT MOTAM MEL cou SEND OUTPUT

TT-VKT
ARPT RTG Takeoff Weight: [75067 KG

RWY ATM CG(

i CALC
INTX FLAP

Engine Failure Procedure: *** SEE
SPECIAL PROCEDURE FOR THIS

COND A/C BUNWAY *** 21 MAR 2019

WIND =10 KT Al
(10 TWD XW) KT
OAT 20C V1/VR
(6B F)
ONH 1013.0 HPa IC
(29.91 IN HG)
FLAP ACCELHT

5 820 ft MSL Vi 140 KT

BWY / INTX VR 145 KT

te V2 150 KT
TOGW TO
75067 KG 96.8 Vrafd40 146 KT
TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

Figure 111.27: Fiche limitation de I’aéroport DAAE et RWY 08 de I’'EFB

La remarque :
On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes

dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB.

Exemple 02 :
e Aéroport : DAUI
e Piste: 05

e Condition d’état de piste : Dry
e Vent:0 Nceud

e Température : 36°C

e QNH:1013.25 HPa

e Flaps:5

e Air conditions : AUTO

e Anti-ice : OFF
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AR AL GFERIE
ELETATION

ODIREC TION DES OFERA TTOWNS AERTEANNWES
BOHWERE OS5 DROL

as& ET

AMNTI-ICE OFF IN SaLaH

IN SALAH,DZAR
DOAIED LE—APB-—-ZI0DL1S

=44 FLAPE 05 *** AR COHD ADTO
T2V -Ta0C CEFHS&-TEZE

A+ THDICATES OAT OOTZIIDE ENWVIBOHMENTAL EHVELTPE

AT CLIME WIND CCOMPCOHENT IN HHOTS (MINOS DEHOTESZ TAILWIND)

= 10 0HEE —-10 =] 10 =20
SSA S5a0 SEZ2E/2E6—-35—-42 TOTES2T-35—-42 T140=,37-35—-4Z2 Tl4=,/29-35-4Z2
S7a*+4z2-45-47 HEE5*+*51-5323-E535 TODS5*+*52—-5€—-54 T1lO=+*5&-55—E1
=0 s535 T1l5E/25—-4Z—-45 T2A*/490-3Z-35 TEIZES40-24Z—-4235 TEES /40 -3 —-45
TohEgE=+3o—JE—25 T2ES*+*5E-55-57 T2A*=*55-57T—E0 TAS=+5a—-E0—-E2
43 TOZE TZSE/S40—-422—-93& TE1* /491 —-33—-3& TES*,/41—-33—-42¢€ TES=/41-432—-43&
T1L5%+45-47—-50 T3a+*=+53-55—-&58 TE5*+*5E8—-58—60 TE1=+5a—-&E1-E3
aE T15 TASE/491—-398-447 TE4S /97 —-348-3%7 TEIS,9Z -39 -437 TTZ2=/4F-498-437
TZES+45-4948-50 TEOQ*+53a-5€—548 TET*+*568—-55—-61 TEAIS+ASES-EZ 54
349 T2a TEAS5E/494E—495—-498 TTIT?=s/93—-35—-38 TEl*/7/493—-45—48 TES*/4949-4945—-494a
TATE+L36—38—-51 TEZ= 4+ 58 —57T—-55 TES=*53T—559—6F TTE=+*E0—6Z—642
32 740 TESE/4942—9€E—-495 ToO* /92 —-3&£—35 Tog= 99 -36£—4235 ToA=/99-3&£—-495
TA48=+36— 95 -5F TTA=+55-57—&0 TTFEE+~55-58—60 FTTE=+55-5a8—-60
40 TE2 TESE/442—48-51 BO4a: /845 —-349—-51 B0+ ,45—-48—-51 B1Z2=,/45-43-51
TEQELE3T 45 -52 TTEEA51—-54—-57 TTFTEEA51—-54—-57 TTEEL52—-54-57
23 TET TTHAES,45—45—-52 Bl1l6E/,96—35—52 BlE6E,/946—845—5ZF BlE6E/,94E—45—52
TTOEAL3E—S0—-532 TTEE4+E28—-51—54 TTFTEEA35—-51—54 TTEELE45 51 —-54
=1 ] T TEZES45—45-532 BlEE/S/96—35—53 BlEE//46—4245—532 BlEE/ 4T -45—-532
=1} TE5 TEOQES45-4945-532 BlEE/968—-35—53 BlEE//96—25—53 BlE€E/s/49€—-435-53
22 oz TE4E /42 —-35—-532 BlEE/45—-35—53 BlEE//46—4245—532 BlEE/4E€—-45—-532
2Z2 EDAa TEAES4£2—-45—-532 BEl1EE/45—-35—53 BElEE/45—-45—53 BlEE/4E€E—45—-532
= Ta ElE ED0SESs49=—438-532 El1EE/495-38—53 BElEE/495—4248—53 BlE€E/495—-493-53
23 El1& El1ZEs492—-4948-532 BElEEs,942-38—-53 BElEE,/495—4398—-53 Bl€E/,45-4948-532
25 ElE ElSE/s492—-498-53 El1EE/9349—-38—53 BElEE/495—4248—53 BlE€E/495—-493-53
20 El1& ElEE/s,92—-4948-532 BElEEs942-38—-53 BElEE//495—4348—53 Bl€E,/,45-4948-532
10 El1& ElEEs492—38-52 BlEEs942—38—53 Bl6ES/95—4848—53 BlEeEr/45—-4a9—-532
L] El& E1l&6E/42—40-532 El1E€E/s94—38—-53 BE1l6E,/495—48—53 Bl1E6E,45-493-532
-1 El1& BE1l&6Es492—30—-52 BlEEs 949 —33—53 E1l6E,/495—48—53 BlEE/sA5 -39 —-532

FTS564 FE

M2 ERAFE ERELEASE WT MOST HOX IEHECEED MARH CERT TARAEECDE WL OF
MINIMIOHE FLAF EETEACTION HEIGHT IS5 230 FTX

Figure 111.28: Fiche limitation de I’aéroport DAUI et RWY 05

FERFORMAMCE - TAKEDFF

B SR I TAR BEMO CHITPLT

TT-VKT

ARPT 77564 KG

RWY
CALC

Engine Fallure Frocedu
EMERGENCY TURMN *** 21 MAR 20

INT FLAP

COMND ASC

WIND . A

QAT V1/VRA
Fi
1013.0 HPa Te
[ 1 I HG)

CiMH
FLAF L HT

CC TR
1710 1t MSL

MN/A Wi 146 KT

VA 149 KT
vz 153 KT

VieldD 149 KT
L AN MG

DISPATCH HEPATCH ENRCUTE WEMIHT & BALAMNCE

Figure 111.29: Fiche limitation de I’aéroport DAUI et RWY 05 de I’EFB

La remarque :

On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes
dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB (avec une différence de 1 Neeud en Vr

négligeable).
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4.2. Cas ’ATR

a. Fiche limitation version papier
1- Ouvrir le logiciel FOS (FLIGHT OPERATIONAL SOFTEWARE)

2- Allons sur la fenétre new session pour la configuration de décollage.

I
ATR| FCS - FIGHT CRERRTIONS SOFTIRRAE

W HOKE | DATARASE 5
v v [
2 - § o4 b

M Lt e henn biaw
Sesion fean iesson fesn Session

Figure 111.30: Takeoff configuration
3- Choisir le type d’aéronef

ATR | FOS - FLIGHT OPERATIONS SOFTWARE

ey
MAIN v [EzlaT¥]= DATABASE SPS
T — 4
H = — & = bt
Save New New New New New
Session Session Session Session Session
. /" Session1 |
4 = Session 1
- Fleet RTOW.fleet
ATR72-500 )
JAR-DGAC Identification ATR72-500
@ Units
Options Model ATR72-500
E Runways
.‘.:rg:: Cases
B Results (Not updated)
Modifications
Regulation JAR-DGAC
Engines Pratt & Whitney of Canada Ltd, PW127F/M
Propellers Hamilton Standard, HS 568F
Brakes Dunlop (9.5 MJ)
Comment RTOW
Low speed performance file = MUEBDB3C

Figure 111.31: Choix des aéronefs
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4-  On clique sur unit pour configurer les paramétres de vol

ATR | FOS - FLIGHT OPERATIONS SOFTWARE

MAIN «

HOME DATABASE SPS
T " — !
Save MNew New New New New
Session Session Session Session Session
/' Session 1 X|
4 = Session 1 Di L h Altitude. Heigh
a x: ATR72-500 — Distance, Lengt —Altitude, Height
ATR72-500 @ Meters (m) ) Meters (m)
JAR-DGAC
© Feet (ft) @ Feet (ft)
Options
B Runways ~Weight ~ Temperature
S @ Kil k D Celsius (°C)
Results {Not updated) @ Kilograms (kg) egree Celsius (*C)
) Pounds (k) Degree Fahrenheit (°F)
— Pressure
@ Hecto Pascal (hPa)
© Inch of mercury (in Hg)
Figure 111.32: Configuration des paramétres de vol
5-  On clique sur option pour choisir les aéroports et les pistes
— 'S
H = - & = b
Save New New New New New
Session Session Session Session Session
_7,'4 Session 1 X‘
4 Z Session 1
4 % ATR72-500 rAirport data files r Selected runways for comp
ATR72-500
JAR-DGAC ECH)EEEAADA ICAQ code Runway Airport name
@ Units CONSTANTINE DAON 07 ZENATA-MESSALT EL HA
Options DJANET DAON 25 ZENATA-MESSALT EL HA
i E EL BAYADH
o Cases EL GOLEA
2] Results (Not updated) EL OUED
GHARDAIA
GHRISS
HASSI MESSAQUD
HASSI R MEL
Lz
IN GUEZZAM
JUEL
ORAN
OUARGLA
SETIF
TAMENGHASSET
TEBESSA
TIARET
TIMIMOUN
TINDOUF
4 TLEMCEN
2N DACH
07
25
TOUGGOURT v
Browse ... Add New

Figure 111.33

: Choix des aéroports
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6- On clique sur cases pour configurer les paramétres de vol du jour

Y —
MNew New New New New
Seszion Seszion Seszion Seszion Seszion
sion 1 X |
session 1
< ATR72-500 Case 1 Comment  First Case
ATR72-500
JAR-DGAC Chart Data Takeoff Approach/Landing
2 units — Temperature - Chart rows — Chart columns
Options
E Runways e . . P
= @ Outside Air Temperature (°C) @ Wind (kt)
& Cases
2| Results (Not updated) = R BRIE R © QNH (hPa)
Input mode List ~ Columns Values
Column 1 -10
First -10 Temperature list (Gellomm 2 =
Column 3 0
-10 a
Column 4 10
Step 5 =
Column 5 20
o
Last 50 2
10
15 QMH (hPa) 1015.25
20
25 Computation date
Clear m Replace 0 - [4/23/2019
Figure 111.34: Configuration des parametres de vol du jour
7- Modifier les caractéristiques de décollage
T - 4
H = - & =2 b
Save New New New New New
Session Session Session Session Session
__,-"’ Session 1 X
4 = Session 1
4 *: ATR72-500 Case 1 Comment  First Case Chart Ty
ATR72-500
JAR-DGAC Chart Data Takeoff Approach/Landing
B Units
Options MTOW (kg) 22800 ¥ NLoption
B Runways
~ - rV1/VR
4 2 Cases Runway condition [Dry vl Flaps 150 .”N
© optimized
[&] Results (Not updated ) » ! @Fi
(&) Results {Not updated) Icing conditions [NO 'l Air cond. ION v | | © Fixed value
. ~V2/VS
Fluids [None vl Power Standard i &
@ Optimized
Reverse |NO ) Fixed value
Flight path
Screen height 35ft Minimum acceleration height (ft) 400
Obstacle clearance | 35ft

Figure 111.35: Caractéristiques de décollage

60




Chapitre 111 Digitalisation des documents a bord de ’avion

8- Puis on clique sur compute et on laisse le programme calcule et on obtient la fiche

limitation ci-dessous : [22]

Y <

Figure 111.36: Fiche limitation de I’ATR

b. fiche limitation digitalisée

1- Ouvrir I’application SPS (Single-point Performance Software)

=a |

Appareil photo

FaceTime

 *2 3

o P

ES

= a
2 o \S.

Horloge

iTunes Store

Figure 111.37: Page initiale de SPS
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2- Choisir le type d’avion et le numéro de vol puis on clique sur ENTER

10:27 AM  Mar. 23 avr.

ATR - Single-point Perf rmance Software

’/

el

Registration

Flight Number AH8512

Databases effective dates

Figure 111.38: Choix de I’aéronef
3- On clique sur EXECUTER puis on choisit TAKEOFF

TAKEOFF

ATR - Single-_ppinﬁ_ Pgrqupjance Software

- -

——— ST RN

= Registration 7T-VUK

Flight Number AH8512

Databases effective dates

Configuration file: 10/04/2019
Fleet file: 10/04/2019
Airport database: 10/04/2019

Figure 111.39: Exécution de données
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4- remplir le formulaire avec des informations concernées

10:27 AM  Mar. 23 avr.

ATR72-500 / 7T-VUK FLT n® AH8512

| Airport

Figure 111.40: Fenétre de remplissage les données de vol

C- Comparaison

On choisit une température et un vent pour chaque aéroport dans la fiche limitation version
papier pour obtenir la masse de décollage et les vitesses associes (V1; V2; Vr) puis

on les compare avec les résultats obtenus par I’EFB et on trouve :
Exemple 1:

e Aéroport : DAON

e Piste: 07

e Condition d’état de piste : Dry

e Vent: - 05 Nceuds (Vent arriere)
e Température :15°C

e QNH:1013.25 HPa

e Flaps: 15

e Air conditions : AUTO

e Anti-ice : OFF
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ZEHATA-MESSALT EL HADJ

DACH T

M}

E15 LO/01/Z01S
ELEVATION= 810.0{FT}
T.C.R.A. = ZE00._0{M } O-DRY CHECEH
o_D{M } 1-STE
M}
L 2 —EUEATY

LIMITATION CODES

S—-TYRE SPEED

BCTUORE
Z-ZND—SEGHENT T-EWY 2 EHNGINES

4-OESTACIE

TAFECFF EASED OH CTLIMNETHNSG O EXTEMDED RIMTWAY CEM
TERLT

ATRVZ—-500

ETCW

WEZ WS OPTIMIZED
AIR OOMD. CN
HORMAT, OOHDITIOCHS
WITHOTIT EEVERSE
BOC3T OFFE

TEE— DERC

STLVE OPFTIMIZED

TOW (FiZ] DIOW1l . DTCWZ QHHE=1013 . Z5 (EFR) DREY RUMEWAT
WL WVE WE [(IAS ET) CCDES DONH= +10, —10 SCREEN HEIGHT 35 ETX
OAT Ol DWR OWZsDW1l DWR DWZ
IO
WIND (KT
—10 -5 o 10 -{u]
—10.0 EZZE00 +0 +0 Z2aE00 +0 +0 ML WL ML
S5 110 115 1-1 401 110 115 -1
+0 +0 +0F5 +0 +1 +0| #0 +D =0/ +D +1 40
5.0 2ZE00 +0 +0 22300 +0 =0 HL HL HL
o7 111 115 1-1 101 111 115 -1
+0 +0 +0) =0 +0 +0| +0 +0 =07 +0 +0 +0
o.a ZZE00 +0 +0 ZZapD +y +0 HL HL HL
57 111 115 1-1 401 111 115 -1
+0 +0 +0/ +2 +0 +0| +0 +0 =07 +0 +0 +3
S.0 EZZE00 +0 +0 Z2aE00 +0 +0 ML WL ML
S5 111 115 3-1 401 1131 2115 -1
+0 #0 +0y -1 +2 +Z +0 +0 =05 +0 +0 +0
10.0 EZZE00 +0ys —47 Z2aE0n +0 +0 ML WL ML
SE 115 115 4-1 444 1131 115 i1-1
+1 -2 -2 -1 +2 +ZF| +3 +0 =05 +0 +0 +H3
is.a 2IEES +5Es —102 22800 0 +i0 ZZE00 +0 +0 HL HL
27T 117 1Z0 F—i& 101 111 115 1-1 i01 111 115 1-1
+0 #0 +1/ +0 —1 +0| -1 +0 #0,5 +2 +0 +0 +0 +0 +05 =0 +0 +D

Figure 111.41: Fiche limitation de I’aéroport DAON et RWY 07

10:38 Mer. 17 av

ATR

| Airport

| Runway

DATA

RTOW

TOW

OBl1/RTO TQ

Vref

Acc alt

22800 kg

22800 kg (V1

TAKEOFF

Wind (

RWY Cond.

OAT (°C)

QNH (hPa) 1013 (29.92 inHg)

Icing

(1-1)

90 / 100 % | VR

112 kt | V2

5T

Dry

15 (59.0 °F)

NO

VmLB 0° norm

VmLB 0° icing

FLT n® A

15°

Standard

>

1: TAKEOFF BASED
LIMBING ON
ENDED RUNW
TERLIMNE

AY

Figure 111.42: Fiche limitation digitalisée de I’aéroport DAON et RWY 07

La remarque :

On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes

dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB (avec une différence de 1 Nceud en V1

négligeable)
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Exemple 2 :

e Aéroport : DAON

e Piste: 25

e Condition d’état de piste : Dry
e Vent:0 Neeud

e Température :30°C

e QNH:1013.25 HPa

e Flaps: 15

e Air conditions : AUTO

e Anti-ice : OFF

EFl1% T 10,01 2019 ZEMATA-MESIAII EL EHROT Aoy Z5
EIEVATION— =07.7¢ LIMITETION CODES ATEZ-500 JRA-DEAC
T.C.B.A. — 2803.7 -0 CHECE 5—TE¥HE 3SEFEED EIOW
A 3. OD_A. — 2E03.C 1-8TROCTIOBRE E-BRANE ENEBRLCY w22 OFTIIMIZED Tl VE OFTIHIIED
T.C.D.A. — Z-IHD-SEENT 7-BEY I ENCIHES AIER OoHD. oH
SLCEE - A-FOENAY H-FINEL T.0O. BCFMRL COMDITIONS
WITTH - 4—-085TACLE S-EC WITHOTTZ HEVERIE

BJOST OFF
TANEOFF ERSED ON CLIMEIRG DN EXTENCED BEOERRY CTEH
TEALIHE
ToEM{XEZy DTONL /DOTOW2 GHE—LOLZ . 5 [HEA} DAY BRIEWERT
W1l VEL VE(IAS T DoDES DOMH- +10y =14 SCREEN EEIZHT 25 FT
JRT OVl oA V2,0V OVR 02
A= ]
HIHD {XT)
=10 -5 a L 200
=14.40 Z28d0 +a) =0 Z230] =05 +0 HL WL ML
3 111 115 1-1 101 111 1LrLE 1-1
+d +0 =0/ +0 +0 +3| +0 +3 +07 +3 +0 +0
=5.0 Z2E00 +3a) =0 Z230Q =05 +0 HL WL ML
87 111 115 1-1 101 111 11E 1-1
+3 +0 =07 +0 +=0 +0 =0 +0 +07 +0 +0 +0
a.4a ZZEdo +0s5 =0 ZIE0Q =05 -+0 HL NL ML
86 111 115 1-1 101 111 11E 1-1
+d +0 =0/ +0 +0 +3| +0 +3 +07 +3 +0 +0
5.0 Z2E00 +3a) =0 Z230Q =05 +0 HL WL ML
8% 111 115 1-1 101 111 11E 1-1
+0d +0 =04 +0 +0 +0| +0 +0 +0F +3 +0 +0
1a.0 Z2Eed0 +0, =0 =2300 =0y —+0 HL NL ML
8% 111 115 1-1 10d 111 11E 1-1
+d +0 =0/ +0 +0 +3| +0 +3 +07 +3 +0 +0
15.0 Z28d0 +a) =0 Z230] =05 +0 2Z800 +0F +d WL ML
54 111 11=5 1-1 53 111 11E= 1-1 10l 111 115 1-1
+d +0 =0/ +0 +0 +3| +0 +3 +0f +3 +0 +0)| =0 +0 +3,5 +0 +30 +0
=20.0 Z2S00 +0 =0 Z2300 +0F =+0 Z2za00 +0F +0 XL ML
894 111 115 1-1 53 111 11E 1-1 ig2 111 11%= i1-1
+d +0 =07 +0 +0 +0 «0 +0 +0; +0 0O =0 =0 +0 +3, +0 +3 <O
5.0 Z28d0 +a) =0 Z230] =05 +0 2Z800 +0F +d WL ML
8% 111 115 1-1 53 111 11E 1-1 iop=2 111 11= 1-1
+d +0 =0/ +0 +0 +3| +0 +3 +0F +3 +0 +0| =0 +0 +3,5 +0 +30 +0
=a.40 Z28d0 +dF —10E Z230] +0s -+0 2Z800 +0 +0 WL ML
8% 111 115 1-1 52 111 11E 1-1 ip2 111 11%= i-1
+3d +0 +0 -1 +0 -1 +0 +0 +07/ +0 +0O +0 +0 +0 +3,; +0 +0 +O

Figure 111.43: Fiche limitation de I’aéroport DAON et RWY25

65



Chapitre 111 Digitalisation des documents a bord de ’avion

ATR72-500 / 7T-VUS
| Airport DAON > wind (°/kt) Flaps 15°

RWY Cond. Power Standard

| Runway 25 >

DT OAT (°C) 30 (86.0 °F) Air Cond. ON
QNH (hPa) 1013 (29.92inng) (TS

Icing > Weight (kg)

Rrow 22800 ke (171) N-1: TAKEOFF BASED

TOW 22800 kg | v1 ON CLIMBING ON
EXTENDED RUNWAY

OBJ/RTO TQ 88.2 7/ 98.1 % | VR SEREREIN =

Vref 112 kt | v2
VmLB 0° norm

Acc alt VvmLB 0° icing

Figure 111.44: Fiche limitation digitalisée de 1’aéroport DAON et RWY 25

La remarque :

On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes

dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB.
4.3. Cas ’AIRBUS
a. fiche limitation version papier

1- Ouvrir le logiciel PEP (Performance engineer’s programs)
2- Creéer une nouvelle session TLO

3- Configurer les données d’aéronef

A330-202 - CF6-80E1A4 - MESSIER/BFG Carbon brakes 105 MJ - Extended Flex |
- Version:03 !

Computation type | Takeoff chant v]

Common parameters Line parameter V1 limitation
?gGA [Tempelatur‘e @ V1 min
A P

QNH (hPa) - 1013.25 @ V1 max

Air g:ondkhonlng : On @ V1 mean

Anti ice : Off Column parameters Altitude option
[ Takeoff configuration -~ ] Nbofcol 9 i (% Pressure altitude
[wind -] | Values... [l RN
[None -~ ] i

L Influence parameters

R L 1S o £ A TP I 2 0 gt'.;n':vay state | Add/Modify... l
CAdd/Modify... ] Anti ice

| Save as... ] [ Save ] [ Run J [ Exit ]

Figure 111.45: Fenétre pour la configuration d’avion
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1- Configurer les options d’aéronef

Figure 111.46: Fenétre pour la configuration les options de I’aéronef

2- Configurer les données de calcules (Exemple : données qui concerne la température,

QNH)

Figure 111.47: Fenétre des données de calculs
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3- Chaoisir les aéroports et leurs pistes concernées

(7 PEP for Windows - Release 5.10
File Edit Tools View Add-ins Window Help
(FM TLO OFP IFP A4PM FUP FIP (W S| @ % 24 b X B

[ List of sessions 2 x

[ Viewsload | | Run | [ Action

=z MARS 19.PEP - [TLO]

423 MARS 19.TOP - [input]

[ MARS 19.TOR - [Output-Graphic]
A330-202 - CF6-80E1A4 - MESSIER/BFG Carbon brakes 105 MJ - § [ MARS 18.TOT - [Output-Temperature char]
- Version:03 [ MARS 13.GEN - [Output-Calculation report]
| £ . MARS 19.CSV - [Output-CSV]
" MARS 19.PS - [Output-PostScript]

=-{y AVRIL 2019 PEP - [TLO]

-] 42 AVRIL 2019.TOP - [input]

Computation type | Takeoff chart

Working options
Runway length display Adrport list

TODA - ASDA - | RWYID Name

Obstacle ref DUBAI - DUBAI INTL OMDE DXB
DUBAI - DUBAI INTL

[W] MADINAH - PRINCE M...
MADINAH - PRINCE M...
MONTREAL - PIERRE ...
MONTREAL - PIERRE ...
ISTANBUL - ISTANBUL ...
ISTANBUL - ISTANBUL ...

Figure 111.48: Choix des aéroports et des pistes sur Airport manager

4- En cliquant sur Save as pour enregistrer les données ; on clique sur run, puis on attend

I’exécution pour avoir les fiches de limitations version papiers. [23]

a. Fiche limitation digitalisée :
1- Ouvrir I’application Fly Smart with Airbus Manager

< AIRBUS < 2

FlySmart with Airbus Manager
EFB Version:
ACCOUNT SETTINGS

SERVER
USERNAME
PASSWORD

"APPLICATIONS

LOADSHEET TAKEOFF LANDING EQRH OLB

FLYSMART WITH AIRBUS MANAGER

Read Release Note

&l = e =) <1

Figure 111.49: Page initiale de I’application FlySmart with Airbus Manager
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2- Allons sur ‘My flight” et remplir les données du type d’avion, I’'immatriculation, la masse,

numéro de vol et les aéroports de départ et d’arriver

@ FS+ Manager 10:06 AM Mer. 24 avr. e 71 % @)

& AIRBUS &

My Flight
EFB Version : 21-04-2019 TR Update
AIRCRAFT | Clear all |

AIRCRAFT TYPE
AIRCRAFT REGISTRATION
WEIGHT VARIANT |

FLIGHT

FLIGHT NUMBER

FROM

Figure 111.50: Formulaire My flight de ’application FlySmart with Airbus Manager

3- Cliquons sur Décollage(TAKEOFF) pour faire apparaitre le formulaire ci-dessous

et le remplir comme derniére étape

FS+ Manager 10:07 AM Mer. 24 avr. e T 71% wm )

< My Flight TAKEOFF | 7T-VJB | A330-202 o

DAAG/ALG HOUARI BOUME... > TAKEOFF

RWY o

WIND °/ki (000/0)
0AT °C ()
QNH hPa ©
RWY COND ()

TOW T 238
CONF CONF 2 (STD) >
AIR COND On (STD) >

A-ICE (2]

MEL O CDL O

Figure 111.51: Formulaire TAKEOFF de I’application FlySmart with Airbus Manager
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b. Comparaison

Nous faisons la méme comparaison comme celle du BOEING, On choisit une température
et un vent pour chaque aéroport dans la fiche limitation version papier pour obtenir la masse
de décollage et les vitesses associes (V1 ; V2 ; Vr) puis on les compare avec les résultats

obtenus par ’EFB et on trouve :
Exemple 1 :

e Aéroport: LTFM

e Piste: 17L

e Condition d’état de piste : Dry
e Vent:-10 Nceuds (Vent arriere)
e Température : 32°C

e QNH :1013.25 HPa

e Flaps : Configuration 3

e Air conditions : ON

e Anti-ice : OFF

- - 1 S 10
A330202 - JAA |CFE-8I]E1.H engines [STANBUL - ISTANBUL NEW 83 - LTRM 1 7 L -5-51-;1‘:16"-?1:-
TE b Elevation 202 FT TORA 4100 M S
e on o b, 102 Mo gl
Y 1 et r S araclad
v2ivs range: 1.200 - 1.350 (axcept for inf} I_’M“I_;:df?:e_rgﬁ._‘_':n: — _.:: = 10 ob htﬂL]Eh TOGA
All reversers inoperative Swaight on extended FW Y centerline
Dry check
OAT CONF 1+F CONF 2 CONF 3
C TACWIND WIRD REIDWIND | TALWIND WIRD REIDWIND | TAILWIND WIRD BEADWIN
-I0KT 0KT KT -I0KT 0KT KT -IOKT KT KT
_1“ 2068 &4 | Iio0 44 095 44 a5 44 1153 44 ie 44 s 44 0z 44 Ll 4
13%/59/66 163/63/69 165/63/70 155/55/60 1397509/64 161/61./66 151/51/57 156/36/61 15T/57/68
{I 21546 46 1448 44 1281 44 21531 44 1240 44 2273 44 1113 44 1183 44 13 4
158/59/63 16276268 164./64/69 155/55/60 1585883 150/30/64 151/51/56 155/35/60 157/57/6.
lﬂ 2141 46 | 1230 44 1165 44 2138 44 1226 44 21158 44 1101 44 1181 44 10 44
1537/57/63 16276267 163./63/69 154/534/60 15775762 139/39/64 151/51/56 1543459 156/56°6"
2[] 2124 46 1213 44 1247 44 2123 44 1210 44 2243 44 087 44 1167 44 2184 4
154/54/61 160/60/66 1626267 153/53/58 156/56/61 158/58/63 150750v55 153/53/58 155/55/61
zq 2118 46 | 12068 44 11539 44 2117 44 1203 44 11386 44 1081 44 1160 44 2190 4
- 153/53/60 160/60/65 161/61/67 153/53/58 1565661 157/57/62 150¢50V55 153/53/58 155/55/61
zs 2112 4@ 1201 44 17135 44 2113 44 1199 44 2131 44 078 44 1156 44 2185 4/
133/53/59 160/60/63 161/61/66 152/52/58 156/56/61 157/57/62 142740053 153/33/58 1545451
3[] 2103 48 1192 44 1225 44 2105 44 2190 44 2222 44 070 44 1147 44 2177 4
133/53/59 159/50/65 160/60/66 152/52/58 55/55/60 157/57/62 142/42/°35 152/52/57 134/34'3]
32 2078 4% 1164 474 1187 44 2078 44 11621 44 2124 24 143 44 1120 44 1149 &
133/53/59 138/58/64 1606065 151/51/57 15575560 156/36/61 1434833 152/32'57 153/53/5]
34 2050 4% 1133 44 11686 44 043 44 2130 44 2152 44 W13 44 089 44 2117 4
154/54/60 157/57/63 139/39/64 150v50V56 13453439 155/35/60 1474732 150/50/55 152525
35 2020 44 1101 44 1134 44 2017 44 099 44 2129 44 1963 44 1057 44 2085 4
133/53/5% 157/57/62 15B8/58/63 142/40/34 153/53/38 154/34/58 145:46/52 1404954 151515

Figure 111.52: Fiche limitation de I’aéroport LTFM et RWY 17L
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3:01 PM Mar. 16 avr.

< My Flight

LTFM/IST
RWY

WIND °/ki TL10
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Figure 111.53: Fiche limitation digitalisé¢ de 1’aéroport LTFM et RWY 17L

La remarque :

On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes

dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB (avec une différence de 1 Neeud en V1

et Vret 2 Neeuds en V2 négligeable)

Exemple 2 :
e Aéroport : OEMA
e Piste:35
e Condition d’état de piste : Dry
e Vent:-10 Nceuds (Vent arricre)
e Température : 30°c
e ONH:1013.25 HPa
e Flaps : Configuration 2
e Air conditions : ON
e Anti-ice : OFF
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Figure 111.55: Fiche limitation digitalisé de 1’aéroport OEMA et RWY 35

La remarque :

On remarque que la masse de décollage et les vitesses (V1, V2, Vr) sont les mémes

dans la fiche limitation version papier et celle de I’EFB
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5. avoir le guide d’utilisation pour chaque application
Voir I’appendix L
6. notifier I’autorité de la direction d’aviation civil et météorologique(DACM)

Durant notre stage, on a construit un dossier pour avoir ’approbation d’¢liminer
les fiches limitations avec les ingénieurs de département performance et monitoring
dans la compagnie AIR ALGERIE, ce dossier a ét¢ déposé par 1’ingénieur BOUKERCHAOUI
WALID a I’autorit¢ DACM.

Ce dernier est au cours de traitement afin d’avoir I’accord d’appliquer 1’opération.

111.6. Conclusion :

Tous les étapes suivies pour ¢éliminer les documents de bord et surtout 1’étude comparatif
entre les résultats obtenus des fiches limitations version papier et celle de ’EFB peuvent prouver
a lautorit¢ DACM que la digitalisation des documents de bord est beaucoup plus utile

que I’utilisation des papiers.
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Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB

IV.1. Introduction :
La compagnie AIR ALGERIE a mis en place le SGS et le SMQ qui sont deux systemes

de management complémentaires pour améliorer la sécurité dans domaine aéronautique

IVV.2. Description du systéeme de gestion de la sécurité

1V.2.1. Qu’est-ce qu’un systéme de gestion de sécurité

Un Systeme de Gestion de la Sécurité (SGS) est une approche raisonnée
de la sécurité. C'est un processus systématique, précis et complet pour gérer les risques liés
a la sécurité. Comme tout systéme de gestion, un SGS a pour but de mettre en place, planifier

et mesurer la performance.

Le SGS fait partie intégrante de I’organisation de notre compagnie, de la culture de notre

entreprise et de la fagon de travailler du personnel de notre entreprise.

1V.2.2. Les 4 piliers d’un systéme de gestion de la sécurité
La structure du SGS communément adoptée comporte quatre piliers représentant
les exigences minimales pour la mise en place du systeme :

1. Politique de sécurité et organisation.
2. Gestion des risques.
3. Assurance du maintien de la sécurité.

4. Promotion de la sécurité.

IVV.3. Politique et objectifs de sécurité

1VV.3.1. Engagement et responsabilité de la direction
Le Président-Directeur général D’AIR ALGERIE en sa qualité de dirigeant responsable
a P’entiere autorité sur les activités du personnel et 1’utilisation des ressources de la compagnie
et se doit de mettre en place le systtme SGS qui permet d’atteindre des performances élevées
en matiere de sécurité et maitriser les risques de sécurité.
Toutes les responsabilités et autorités liées a la sécurité et sdreté sont clairement définies

et documentées dans les fiches de postes de I’ensemble du personnel opérationnel.

Considéré comme le premier pilier de notre systéme de gestion de la sécurité, la politique
sécurité a été établie pour afficher clairement la volonté et 1’engagement de notre Président-
Directeur Géneral a mettre en place les moyens et ressources nécessaires pour atteindre

des performances élevées en matiere de sécurité.
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La politique de sécurité est affichée de maniere visible et communiquée au personnel,

a travers toute la compagnie, afin de les sensibiliser a leurs obligations individuelles en matiére

de sécurité. Celle-ci est revue périodiquement.

I1VV.3.2. Politique de sécurité

La politique de sécurité indique clairement le caractére non punitif qui fait partie intégrante
du systéme de gestion de la Sécurité .

En adoptant une politique disciplinaire non punitive, 1’entreprise prend en considération
le fait que I’événement découle ou non d’un acte volontaire de la part de la personne concernée
et tient compte des circonstances concomitantes.

Pour cela, I’extrait de la politique de sécurité qui met 1’accent sur la politique non punitive
qui encourage le personnel a signaler les dangers constatés durant I’exploitation des aéronefs exclut

les manquements délibérés, les comportements inacceptables et la récurrence des erreurs.

I1V.3.3. Objectifs de la sécurité

Les objectifs de la compagnie doivent étre précis et mesurables (exprimés en pourcentage
ou en valeur absolue), pour permettre d’évaluer et de surveiller I’efficacité du systéme.

Par la suite ils sont adaptés et/ou réajustés en tenant compte de I’expérience et d’¢léments
de référence pouvant émaner de différentes sources (Ecarts SAFA récurrents, Rapports
des incidents/dangers, Audits de Sécurité, Etudes particuliéres, échanges entre organismes...).

La Direction Qualité et Sécurité Aérienne et les structures opérationnelles de la compagnie
identifient au début de chaque exercice les indicateurs de performance de sécurité auxquels sont

associés les objectifs fixés.

Les indicateurs de performance de sécurité reposent essentiellement sur les trois axes
suivants :

» Des indicateurs sur les conséquences d’exploitation (retard important, retour parking,
QRF, QRG, déroutement, ...)

» Indicateurs sur les risques majeurs nécessitant un suivi particulier (Sortie de piste,
collision au sol, Approche instable, Hard landing...)

» Des indicateurs liés aux retours d’informations de/vers le personnel (nombre
de rapports recu par mois/an, délais de communication des mesures prises suite

aux risques identifiés,).24]
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IV.4. Systeme de comptes rendus de sécurité « reporting »

Un systéme efficace de comptes rendus est nécessaire pour permettre d’une part,
au personnel opérationnel de participer activement a la gestion de la sécurité et d’autre part,
a la compagnie pour construire une base de données de sécurité a utiliser comme référentiel pour
I’analyse des tendances en matiére de sécurité, pour des fins de formation et, surtout,
pour la prise de décisions pour I’amélioration de la sécurité, basées sur des données factuelles tirées
de I’expérience propre de la compagnie.

Les deux types de systéemes de comptes rendus sont :

e Systéme de comptes rendus obligatoires ;
e Systéme de comptes rendus volontaires/confidentiels.

Le systeme de compte rendu de sécurité comprend a la fois des éléments réactifs (comptes
rendus obligatoires) et des éléments proactifs/prédictifs (comptes rendus volontaires/confidentiels
de dangers) encouragés par la politique sécurité de la compagnie.

IV.4.1. Systeme de comptes rendus obligatoires

Toute personne ayant été impliquée dans I’'un des événements cités dans la liste présentée
a ’Annexe 13 du présent manuel, doit remplir et transmettre sans délai au responsable SGS
de son unité, un compte rendu d’incident/danger.

De son coté, le responsable SGS de I'unité en question doit procéder a sa validation
et enregistrement immédiats dans la base de données Q-Pulse.

Conformément a la circulaire DACM n° 2696 du 22/09/2010, le Directeur Qualité
et Sécurité Aérienne notifie a la DACM dans un délai de 72 heures les accidents d’aviation, incidents
graves, incidents et autres événements liés a la sécurit¢é et ayant fait 1’objet
d’un compte rendu dont une copie doit étre jointe au courrier de notification.

Ce délai de 72 heures court a partir du moment ou I'événement est connu, instant
qui ne coincide pas nécessairement avec le moment ou il est intervenu.

« Traitement des rapports obligatoires

Dés qu’un rapport obligatoire est regu, il sera validé pour assurer que toutes
les informations essentielles ont bien été fournies par I’auteur.

Le rapport sera ensuite classé dans les catégories suivantes :

e Accident;
e Incident grave ;
e Incident;

e Autre événement.

76



Chapitre 1V La gestion de sécurité de ’EFB
Une fois classé, le rapport sera introduit dans la base de données Q-Pulse avec un numéro

de référence automatiquement attribué.
1V.4.2. Systéeme de comptes rendus volontaires

Le systtme de comptes rendus volontaire et confidentiel mis en ceuvre
par la compagnie garantit que toute information d’identité sur la source ne sera connue
que de « dépositaires », afin de permettre des mesures de suivi. Les rapports volontaires d’incidents
sont archivés et dépersonnalisés une fois que les mesures de suivi nécessaires
ont été prises. L’intention consiste a promouvoir une culture efficace de compte rendu
et une identification proactive des lacunes potentielles de sécurité.

Pour une meilleure efficacité, les structures opérationnelles d’AIR ALGERIE doivent faire
en sorte que les outils du reporting (formulaires et canaux de communication
tels que : Boites aux lettres, e-mail, téléphone, télex, etc.) soient facilement accessibles
a leurs personnels respectifs. Le personnel opérationnel doit recevoir une instruction
ou sensibilisation portant sur les avantages du systéeme de comptes rendus et doit recevoir
un retour d’information positif concernant les mesures correctives prises a la suite du compte rendu.
1V.4.3. Les différents types de rapports sécurité

e Systeme de Comptes Rendus « Rapports de sécurité »
— ASR : Air Safety Report
—HAZ : Hazard Report « Rapport de danger »
— Rapport volontaire
— RCDB : Rapport Commandant de Bord.
— Rapport Confidentiel
— FOI : Fiche d’Observation Interne.

— RETA : Rapport d’Evenement Technique Avion

V.5. Programme d’identification des dangers et de gestion du risque
Pour identifier les dangers ou les évenements indésirables qui présentent des risques
potentiels menacgant [’exploitation des aéronefs, AIR ALGERIE a adopt¢ un programme
qui combine des méthodes réactives et proactives qui permet :
e L’identification et I’analyse des dangers et situations dangereuses afin de déterminer

les risques dans les opérations.
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L’évaluation des risques pour déterminer les actions d’atténuation.
Le développement et I’implémentation des actions d’atténuation, quand la situation I’impose.

Il existe quasiment deux approches distinctes au sein du processus de gestion

de données de sécurité adopté : 1’une est réactive, ’autre proactive. La différence fondamentale

réside dans le moyen d’identification des dangers :

L’approche réactive traite les événements qui se sont déja produits,

L’approche proactive/prédictive s’efforce de détecter les dangers potentiels,
les conditions latentes et les risques de sécurité, par 1’analyse des activités quotidiennes
de D’entreprise et des comptes rendus. L’exception a cette régle survient
lorsqu’un danger possible a été rapporté dans le cadre du systéme de reporting en matiére

de sécurité.

Processus de gestion du programme de sécurité
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Figure IV.1: Processus de gestion du programme de sécurité

V.5.1. Sources d’information (données de sécurité)

La compagnie AIR ALGERIE exploite un systétme d’informations automatisé

pour la gestion de la qualité et de la sécurité « Q-PULSE ».

Dans ce systeme sont enregistrées les occurrences et les données ainsi que les rapports

confidentiels a travers des formulaires électroniques préconfigurés.

Ceci permet d’assurer le traitement et le suivi de toutes les anomalies a travers

les actions définies pour empécher la récurrence.
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IV.5.2. Processus d’évaluation et d’atténuation des risques

La gestion de sécurité de PEFB

Le processus de gestion réactif/proactif des risques peut étre effectué selon les sept étapes
suivantes :
-Etape 1 : Description compléte du systéme a évaluer et de I’environnement ou il opére ;
-Etape 2 : Identification de dangers
-Etape 3 : Estimation de la gravité des conséquences d'un danger survenant ;
-Etape 4 : Estimation de la probabilité d’occurrence d’un danger ;
-Etape 5 : Evaluation du risque (PxG) ;
-Etape 6 : Atténuation du risque ;
-Etape 7 : Développement de la documentation d'évaluation de la sécurité.
1V.5.2.1. Evaluation du risque par ’utilisation de la matrice de risque
Lors de I’analyse des risques, 1’indice de risque est fondé sur 1’évaluation des deux facteurs
suivants :
e La probabilité qu'un événement se produira.
e Lagravité de la conséquence de cet evenement.
L’indice de risque est exprimé comme suit : PROBABILITE x GRAVITE = RISQUE.

Gravité du risque
Probabilité - - : —
du risque Catastrophique Dangereux Majeur Mineur Négligeable
A B C D E

Fréquent 5 5A 5B 5C
Occasionnel 4 4A 4B
Eloigné 3 3A 3E
Improbable 2 2D 2E
Extrémement 1 1B 1C 1D 1E
improbable

Figure 1V.2: Matrice d’évaluation d’un risque de sécurité
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4 Probabilité

Définition Qualitative Signification Valeur
Fréquent Se produira probablement souvent (est arrivé fréquemment) 5
Occasionnel Se produira probablement de temps en temps (est arrivé de temps en 4

temps)
Eloigné Peu probable, mais possible (est rarement arrivé) 3
Improbable Trés peu probable (on ne sait pas si cela s'est déja produit) 2
Extremement Presque impensable que 'événement se produise 1
Improbable q P q P
Figure 1V.3: Probabilité d’un danger
+ Gravité
Définition Description Niveau

- Personnel : Blessures causant le décés de membres du personnel ou de
passagers. Public exposé a un danger de mort.

- Opérations : Delai opérationnel nécessitant la suspension de tous les
Catastrophique certificats d'exploitation pour l'aéronef ou le moteur ou la composante A
principale concerné(e). Annulation du certificat d’exploitation « AOC ».

- Equipement : Perte de 'aéronef.
- Environnement : Pollution, Rejets ou déversements importants.

- Forte réduction des marges de sécurité, détresse physique ou charge de
travail telle que 'on ne pourra compter sur la fiabilité des opérateurs pour
accomplir leurs tAches de facon exacte ou compléte. B

- Lésions graves.

Dangereux

- Dommages majeurs a I'équipement

- Réduction significative des marges de sécurité, réduction de la capacité des
opérateurs a faire face aux conditions d'exploitation défavorables du fait

) d'une charge de travail accrue, ou de conditions compromettant leur
Majeur efficacité. Cc

- Incident grave.
- Lésions a des personnes.

- Nuisance
- Limitati de I'exploitati
Mineur |m|_a |o_ns e expj:nalonJ D
- Application de procédures d’'urgence
- Incident mineur
Négligeable - Conséquences minimes E

Figure 1V.4 : Gravité d’un danger
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4 Matrice de tolérabilité des risques de sécurité

Dezcription de la tolérabilité Indice de risque évalué Critéres suggérés

SA, EB, 5‘:, Inacceptable dans
4A, 45’ 3A les circonstances existantes

Acceptable sur la base
d'une atténuation de risque.
Peut exiger une décision
de la direction.

Région tolérable

3E, 2D, 2E, 1B,
1C, 1D, 1E

Acceptable

Figure 1V.5: Matrice de tolérabilité des risques de sécurité
1V.5.2.2. Stratégies d’atténuation de risque
L’Atténuation du risque est définie par ’ensemble des mesures tendant a éliminer
les dangers potentiels ou a réduire la probabilité ou la sévérité du risque.
Chaque danger et ses défenses doivent €tre examinés afin de déterminer ’efficacité
de la défense pour voir si le risque est géré ou controlé de maniére appropriée.

Aprés avoir identifié les risques qui peuvent avoir besoin d'étre atténués, il doit y avoir
une stratégie pour :

e Eliminer le risque, ou

e Réduire le niveau du risque, ou la gravité des conséquences ou la probabilité d’occurrence

de ce risque, ou

o Eviter ’exposition au risque.
Les défenses mises en place peuvent étre d’ordre technique (statique ou dynamique),

organisationnel, procédural ou humain. Le principe est que les défenses doivent étre :

e Adaptées a la menace,
e Maintenues a jour,

e Flexibles pour s’adapter a I’évolution de la menace.
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I1VV.5.2.3 Processus de gestion proactive/prédictive du risque

En matiére de gestion proactive/prédictive des risques, AIR ALGERIE a adopté le modele
« Bow-Tie » ou « Neeud du Papillon » pour I’identification des dangers et la gestion des risques
associés.

Cette méthode assure le bon suivi et le traitement de toutes les anomalies techniques
et d’exploitation ainsi que l’engagement des actions nécessaires pour empécher la répétition
car elle permet de détecter, d’analyser et déterminer les mesures a appliquer pour Réduire le niveau
de risque particuliérement :

e Lors de la mise en service des appareils ou durant les vols,

Lors d’opérations de maintenance.

e Représenter les relations entre les dangers leurs causes et leurs effets ;

e Evaluer la contribution de chaque cause et la gravité de chaque risque ;

e Positionner des barriéres de prévention et de protection ;

e Evaluer les facteurs aggravants diminuant I'efficacité des barriéres ;

e Evaluer la robustesse et la contribution des barriéres a I'atténuation des risques ;

e Evaluer I'impact de ces barriéres sur la cotation générale du risque. 2]

+ Les étapes du processus
» Etape 1 : Identification des dangers
A vpartir des sources d’informations permettant 1’identification des dangers, il est
recommand¢ d’identifier tous les événements indésirables pouvant impacter I’activité.
Dans ce cas, l'identification des dangers est le processus permettant de trouver, lister
et caractériser les situations, conditions ou pratiques qui comportent en elles-mémes un potentiel

a causer des dommages aux personnes, aux biens ou augmenter la charge de travail.

» Etape 2 : Identification des causes

Une question doit étre posée : Comment cela pourrait-il se produire ?

Parmi toutes les méthodes envisageables pour la détermination des causes racines, nous
pouvons utiliser la méthode « 5 Why » en se posant successivement la question « Pourquoi ? »
Jusqu’a I’obtention de la derniere cause possible.

L’identification des causes portera sur la partie amont de I’Evénement Redouté. Il s’agit

de remonter aux causes racines de 1’accident potentiel.
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Chapitre 1V La gestion de sécurité de PEFB

Pourquoi niveau n l

{ » Pourquoi niveau n-1 I

L —» Pourquoi niveau n-2 l

l » Pourquoi niveau n-3 I

[.{Pourquoi niveau n-4 I)

I

Cause racine

Figure 1V.6: Méthode de 5 why

> Etape 3 : Détermination des conséquences possibles
Une question doit étre posée : Quelles en seraient les conséquences ?

Il s’agit maintenant de dresser la liste des conséquences potentielles d’un accident
(événement ultime), c'est-a-dire de se concentrer maintenant sur la partie aval de ’Evénement
Redouté de la Figure ci-dessus (la méthode de 5 why).

» Etape 4 : évaluation du risque

Une question doit étre posée : Peut-on faire en sorte que cela n’arrive pas, ou limiter
sa probabilité d’occurrence ?

Avant de procéder a I’atténuation du risque, Il faut d’abord attribuer un niveau de risque

(criticité) a I’éveénement redouté. Pour cela, les matrices d'évaluation des risques sont utilisées.

» Etape 5 : Identification des mesures de Protection
Une question doit étre posée : Comment faire pour réduire ou en éliminer, ou a defaut

en atténuer les conséquences ?

= Notion de défenses en profondeur

Les mesures de prévention et de protection sont aussi appelées « défenses » contre
I’accident (événement ultime). Elles ont pour but de supprimer, ou a défaut contrer le danger
(externe et interne), contenir ses effets et eliminer ou limiter ses conséquences.

Il s’agit de mettre en ceuvre la stratégie d’atténuation du risque. Le conseiller sécurité doit

régulierement vérifier la pertinence de ses analyses de risque.
> Etape 6 : Mise en ceuvre des mesures d’atténuation

Une question doit étre posée : Comment mettre en place ces mesures d’atténuation des risques ?

Il est suggéré d’établir un plan d’implémentation de ces mesures avec un calendrier associé.
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La supervision de la mise en ceuvre des actions doit se faire par des responsables identifiés,

les éventuelles mesures correctives doivent étre appliquées. Les resultats obtenus serviront
a alimenter les indicateurs de sécurité du SGS.
Aprés mise en ceuvre des actions, une nouvelle évaluation pour vérifier 1’efficacité

des actions et I’atténuation du risque doit étre effectuée.

IV.6. Gestion du changement
La gestion du changement est un processus formel pour I’identification systématique
et proactive des dangers et des stratégies et mesures d’atténuation appropriées, a appliquer a tous

les changements qui pourraient impacter la sécurité au sein des activités de la compagnie.

IV.6.1. Impacts de changement
Comme dans tout systeme complexe, un changement dans un systéme de transport aérien,
qu'il soit interne ou externe a I'organisation peut :
» Introduire de nouveaux dangers ;
» Affecter la pertinence des contrbles d'atténuation des risques de sécurité existants ;

» Affecter I'efficacité des contrbles d'atténuation des risques de securité existants.

I1VV.6.2. Processus de gestion du changement
Le processus de gestion du changement comporte quatre phases :
a. Sélection :
a. En fonction de la nature et de I'ampleur du changement, le directeur de la structure
concern¢ doit informer le directeur de la sécurité¢ du changement qu’il compte introduire, en incluant

les informations suivantes :
» Structure ;
» Titre du changement proposé ;
» Description du changement ;
» Raison du changement ;

» Echéance de mise en ceuvre.
Le formulaire de notification de changement proposé devrait étre utilisé a cette fin.

b. Le directeur qualité et sécurité aérienne doit soumettre le changement proposé
au processus de gestion des risques de sécurité, afin de déterminer si le processus formel de gestion
du changement doit &tre mis en ceuvre. S’il est déterminé que le changement proposé ne nécessite
pas de passer par le processus formel de gestion du changement, le directeur qualité et sécurité

aérienne emettra son approbation pour continuer les opérations normalement.
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Chapitre 1V La gestion de sécurité de I’EFB

b. Examen :

Au cours de la phase de sélection, si le changement proposé est jugé significatif sur le plan

opérationnel, il sera soumis a un groupe de travail nommeé a cet effet pour un examen de la sécurité

puis au comité de sécurité pour validation du plan d’actions en découlant.

© o N o g A

Dans cette phase, les éléments ci-apres doivent étre examinés en profondeur :
Identification des objectifs et de la nature du changement proposé ;
Conséquences du changement, identification des dangers et évaluation/atténuation des risques
de sécurité ;
Elimination ou modification des contréles de risque de sécurité qui ne seraient plus nécessaires
ou efficaces en raison des changements de I'environnement opérationnel.
Mesure de la performance de la sécurité ;
Responsabilités de I’encadrement ;
Compeétences du personnel opérationnel concerné ;
Systemes techniques ;
Niveaux de ressources ; et

Opérations spéciales.

c. Approbation :
Signification des mesures d’atténuation des risques de sécurité aux responsables concernés
pour approbation. Fondamentalement, cela est une assignation des controles/mesures
d’atténuation de risques ;
Définition des échéances pour la mise en ceuvre ;
Mise en ceuvre des controles/mesures d’atténuation des risques de sécurité ;

Elimination ou modification des contrbles de risques existants qui ne sont plus nécessaires

suite au changement propose ;

Examen et confirmation de la mise en ceuvre par le directeur de la sécurité de tous les contrbles

de risques de sécurité recommandés ;

Soumission pour approbation du PDG quant a Dattribution des ressources nécessaires

pour certains controles de risque.
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d. Mise en ceuvre :

Le changement proposé ne sera mis en ceuvre qu’apres vérification de la mise en ceuvre
effective de tous les contrdles de risque liés aux dangers susceptibles d’étre introduits
par ce changement.

Comme pour tout changement, les contréles/mesures d’atténuation des risques de sécurité
mis en ceuvre pour faire face aux effets du changement, doivent étre constamment surveillés afin

de s’assurer qu’ils demeurent pertinents et efficaces 26]

IV.7. L’évaluation de risque d’EFB :

La compagnie AIR ALGERIE a adopté¢ le projet de I’'EFB en 2016 en gardant toujours
la version papiers ; notre but principal durant ce stage est d’¢liminer les documents a bord ;
on a travaillé avec les ingénieurs de département de performance et monitoring et de département

sécurité sur cette idée et parmi les points principaux qu’on a développé ¢’ est I’évaluation de risque

de ’EFB.

IV.7.1. Les exemples sur I’évaluation de risque de ’EFB
Exemple 01 : tablette non sécurisé /a jour
Un dispositif qui n’est pas a jour utiliser par les équipages de conduite pour la préparation
du vol (avoir la masse de décollage ; les vitesses ; ...etc selon les paramétres de vol). Cet appareil
contient également des applications non certifier (appareil photo ; les jeux...) qui peuvent provoquer

un blocage et une difficulté d’obtenir les informations souhaitables.
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Installation d’application
externe a la compagnie

Base de données erronée

% Actions correctives et /ou préventives de contrdle pour atténuer le risque :

Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB
Dangers/Causes Barriere de prévention Evénement rlzgl:rf::t%en Conséauence Probabilit | Gravit | Risqu
g existante Indésirable P q é é e
existante
Briefing mal fait.
MANEX A Utilisation de Retard du vol 4 E 4E
Cross check des tablettes Manex B (EFB Policy) 12 tablette d
non/mal effectué a tablette de
secours Calcules de
Cross check des erformances A/C 3 C 3C
application EFB non/mal Formation EFB/APP P .
4 erronées
effectué
L . La tablette non
Appllcatlc_)(;\uIEFB hona Cross Check Tablette non a jours est Sortie de piste 9 B 9B
J (CDB/OPL) sécurisé/ a considérée P
jours hors d’usage
. Version EFB en cours .
Fatigue de validité sur JetPlan Rejected take off 3 D 3D
FACTEPR HUMAIN Vérification de la
(Ex : Erreur de I,
. : validité de la base de .
manipulation des donné . q Retour au parking 3 D 3D
équipement) onnées au niveau du
dpt ENG
Mangue de formation EFB Risque: | 3C

Acquisition et ’installation d’un outil de gestion des dispositifs électronique (Tablette) (EX: MDM) sous la responsabilité

de département informatique.
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Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB
Exemple 02 : Calculs erronés des distances déclaré

Un jour ; un pilote de NG décida de n’est pas décoller a partir de seuil de piste car la sortie de TWY lui permettre d’accélérer et d’effectuer
tous les phases de vol avec succes sans control ni permission de la tour de control malgré les distances ;les masses et les vitesses sont calculés

a partir de seuil de piste ; dans ce cas sa décision peut provoquer des dangers et risques pour 1’equipement et les passagers.

Dangers/Causes SIS 6 VAo Evénement rE?J ri:rr:ﬁc:)en Conséquence Probabilité | Gravité | Risque
g existante Indésirable P q q
existante
Mangque de formation SOP : MANEX A Retard du vol 4 E AE
Fatiaue MANEX B (EFB Policy)
g Calculs Control ATC Sortie de piste 2 B 2B
Cross check des erronés des
application EFB non/mal Formation APP EFB distances Rejected take off 3 D 3D
effectué
Information non existible déclaré
dans la base de données Cross Check (CDB/OPL) Go arround Retour au parking 3 D 3D
FACTEUR HUMAIN Calcules de
(Ex : Erreur de Version EFB en cours de
) . e performances A/C 3 C 3C
manipulation des validité sur JetPlan .
L erronées
équipement)
Manque de moyen pour Annulation du vol 4 E 4E
calculer les distances
Risque: | 3C

% Actions correctives et /ou préventives de contrdle pour atténuer le risque :

» La mise en ceuvre des corrections de distance (déclaration de distance a partir du TWY) et les entrées dans la base de données

des applications (OPT ; SPS ; FLYSMART).
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Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB
» Appliquer des punitions a tous personnes qui ne respectent pas les régles et renforcer les formations des équipage dans la culture

de sécurité.

» Informer tous les membre d’équipage sur le changement effectuer.

Exemple 03 : Données de masse et centrage calculées erronees

A la suite d'une erreur dans le calcul du masse et centrage par I'application EFB, I'avion est chargé avec un centrage en dehors des limites

autorisées de I’enveloppe, cette erreur peut causer des dégats lors de 1'accélération pour le décollage.
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Chapitre IV

La gestion de sécurité de ’EFB

Barriere de prévention Evénement I?arri,e re fje , Proba | Gravit | .
Dangers/Causes X L récupération Conséquence e y Risque
existante Indésirable : bilité é
existante
Briefing mal fait. Dommage d’equipement
SOP Utilisation de
Crosnso(;]r/\fri:; g?fset:aﬂéettes MANEX A la tablette de Hard Landing 2 B 2B
MANEX B (EFB Policy) secours
Mauvaise préparation du Masse et Overweight
vol (Centrage avion)
centrage
Application ) La tablette non
erronées '
EFB non a jour Cross Check (CDB/OPL) ajours est Blessures 3 C 3C
considérée hors
d’usage
Fatigue
. Demander un
Changement de Versno_n .E,FB en cours de nouveau devis Remise des Gaz 3 D 3D
N validité sur JetPlan :
chargement de derniére de poids
minute (PAX no Show)
FACTEUR HUMAIN
(Ex_ : Erreur de Verification de la vglldlte Recours 4 la Retour au parking 3 D 3D
manipulation des de la base de données au .
L . procédure LMC
équipement) niveau du dpt ENG i ]
Sortie de piste 2 B 2B
Manque de formation e 12 A
d’équipage de Formation APP EFB D'ff'C“('itelc,’: 'ie ﬁontro'e 3 B | 3B
conduite/dispatch ©1avio
Changement avion Dégradation significative
derniére minute de performance en 3 B 3B
(Configuration cabine) décollage et atterrissage
Base de données erronée Risque:| 3C
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Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB

% Actions correctives et /ou préventives de controle pour atténuer le risque :
» Renforcer la formation des agents de dispatch (masse et centrage)
» Mettre en place une procédure de communication afin de transmettre les changements d’avion de derniére minutes au temps opportun.

» Mettre en place une procédure de communication afin de transmettre les changements de chargement de derniére minutes au temps opportun

Exemple 04 : échec de Flite Deck pro

Suite a un échec de FliteDeck pro ou 1’équipage ne pouvait pas accéder a I’application de Jeppesen lors du décollage, alors ils ne pourront

pas consulter les différents documents, les carte de Jeppesen et surtout tous les informations sur les aéroports de destination.
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Chapitre IV

La gestion de sécurité de ’EFB

Barriere de prévention Evénement ERLIELD 8t
Dangers/Causes dep L récupération Conséquence Probabilité | Gravité | Risque
existante Indésirable :
existante
Panne général du systeme o
(serveur) MANEX A Utilisation de
Cross check des tablettes Manex B (EFB Policy) la tablette de Retard du vol 4 E AE
non/mal effectué secours
Fatigue Formation APP EFB
. . Echec de La tablette non
AppllcatIC_JgulrEFB rone Cross Check Flite Deck ajours est Retour au parkin 3 D 3D
J (CDBJ/OPL) Pro considérée hors P g
d’usage
Mangque de formation Recours a la
g Version EFB en cours de documentation .
- s Annulation du vol 4 E 4E
. . validité sur Jet Plan en format
Base de données erronée .
papier
FACTE,UR HUMAIN Vérification de la Utiliser les
(Ex : Erreur de e
. ; validité de la base de carte Jeppesen
manipulation des . . ;
squipement) données au niveau du dpt en format
ENG papier
Version systeme
d’exploitation de la . )
tablette incompatible Risque: | 3D

avec I’application

+ Actions correctives et /ou préventives de contréle pour atténuer le risque :

» Mettre en place une procédure alternative pour permettre le recours a la documentation en format papier, dans le cas d’une panne
majeur du systéme
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Chapitre IV La gestion de sécurité de ’EFB

IVV.8. Conclusion :
La gestion de sécurité est devenue une priorité majeure de tous les états membre de I’OACI,
la compagnie AIR ALGERIE a été la premiére qui a adopté cette approche pour une bonne santé

de son systeme de sécurité.

La gestion de sécurité de ’EFB consiste sur I’identification du danger, 1’évaluation de risque
lié a son utilisation et sur les actions correctives et /ou préventives de contréle pour atténuer

le risque.
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Conclusion générale

Durant notre stage ; 1’étude globale qu’on a fait, nous a permis de prouver ’efficacité
et I'utilité de la mise en ceuvre de la nouvelle génération des ordinateurs dans la compagnie
AIR ALGERIE ; mis au point a ’origine pour les pilotes des aéronefs de ligne, dans le but
d’éviter d’emporter des dizaines de kilogrammes des documents papiers (cartes, cartes
d’approche, listes des vérifications, manuels de vol et d’opérations) par 1’utilisation
des logiciels qui affichent toutes les informations nécessaires facilitent aux pilotes, pendant
toutes les phrases de vol, (NOTAM, cartes aéronautiques, données de performance, calcul

de carburant ...) le suivi de la navigation.

Dans le cadre réglementaire, I’utilisation de I’EFB est soumise a une approbation
de I’autorit¢t DACM en suivant des procédures bien déterminer. Ainsi, 1’un des points clé
du systéme est la désignation d’un Administrateur, responsable de toute la chaine de production,
de mise a jour et de transmission de I’information pour assurer que 1’emploi du systeme EFB
ne doit pas détériorer le niveau de la sécurité obtenu avec I’utilisation de la documentation

papier ( le niveau de la sécurité doit étre maintenu et voir amélioré).

Notre objectif principal consiste a éliminer les documents a bord des aéronefs
et d’utiliser uniquement une tablette EFB ; 1’étude a été faite avec des ingénieurs en opérations
aériennes du département performance et surveillance et de département de sécurité au sein
de la compagnie AIR ALGERIE . Ce projet a prouvé les étapes pour avoir I’approbation
par 1’autorit¢ DACM, éliminer les papiers et de digitaliser les documents a bord ; notre cas
pratique concerne la digitalisation de la partie 9 (les fiches limitations) qui sont nécessaires pour
déterminer les différentes informations concernant les performances aux décollages

et infrastructures.

L’élimination du format «papier» sera un changement majeur au niveau
de la compagnie « AIR ALGERIE » et non seulement dans cette derniere, aussi que dans toute
les autres compagnies aériennes ; la gestion de la phase transitoire entre 1’utilisation de ’EFB
avec le format « papier ». La digitalisation était la phase la plus critique qui demande un plus
de travail ; conformément a la politique de sécurité; AIR ALGERIE a mis en place
tous les moyens en matiere de ressources humaines et financicres afin de réussir cette phase

dans le processus d’implémentation de ’EFB.
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Cette implémentation de ’EFB sera effectuer phase par phase, chaque phase nécessite
une gestion particuliére en matiere de sécurité conformément au changement apporté : débutant
par I’acquisition de matériel puis la vérification et acquisition des applications et terminant par

I’implémentation de ’EFB.
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Annexe G AOC d’AIR ALGERIE

AIR OPERATOR CERTIFICATE (AOC)

‘ STATE OF THE PEOPLE'S DEMOCRATIC
: M.r‘ | OPERATOR REPUBLIC OF ALGERIA

MINISTRY OF PUBLICS WORKS AND
TRANSPORT
CIVIL AVIATION DJRECTORATE AND
METEOROLOGY (DIRECTION DE
ISSUING AUTHORTTY L'AVUTION CIVILEETDELA
METEOROLOGIE-DA CM)

AOCN’ : AIR ALGERIE FLIGHT OPS DIRECTORATE (DIRECTION DES
OPERATIONS AERIENNES)
EXPJRY DATE 01, PLACE MAURIJCE Contact details at which operational management can be
AUDIN contacled without undue delay. are lisred in
31 December 2019 16000 ALGIERS-ALGERIA

Manuel d'.Exploitatioo:

Tél :00213(21)742428 Partie A- Généralités/Fondement-11.3.6
Fax: 00213(21)509389
E-Mail : contac_L @airalgerie.dz

This certificate certifies that AIR ALGERIE is authorized to perform commercial air operations, as defined in the
attached operations specifications, in accord,mce with the provisions of the approved Opcrations Manual and the
Algerian civil aviation regulations.

DATE OF ISSUE: NAME AND S1GNATURE:

01 January 2019
TITLE:


mailto:contac_L@airalgerie.dz

OPERATIONS SPECIFICATIONS
(subject to the conditions in the annroved Operations Manual)

CONTACT DETAILS OF CIVIL AVIATION DIRECTORATE AND METEOROLOG*
(DIRECTION DE L'AVIATION CIVILE ET DE LA METEOROLOGIE - DACIVI) <

| (,' ;ﬁﬂé"" 1wt i

OPERATOR NAME: AIR ALGERIE

R
—_— "
— e, - /
S 8 -~
L —————

—_ ———

AIRCRAFT MODEL: 08 Airbus 330-202 (7T-VJV, 7T-VJW, 7T-VJY, 7T-VIX, 7T-VIZ, 7T-VIA, 7T-VIB, 7T-VIC); ~—r

03 Boeing 767-3D6 (7T-VJG. 7T-VJH, 7T-VJT) ; 24Boeing 737-800 (71-VJIK, 7T-VIL, 7T-VIM, 7T-VIN, 7T-VJO, 7T-VJP, 7T-
VKA, 7T-VKB, 7T-VKC, 7T-VKD, 7T-VIE, 7T-VKF. 7T-VKG, 7T-VKH, 7T-VKI, 7T-VKJ, 7T-VKK, 7T-VK.L, 7T-VKM, 7T-
VKN,, 7T-VKO, 7T-VKP, 7T-VKQ, 7T-VKR); Ol Boeing 737-800 BCF (7T-VJJ), 02 Boeing 737-700C (7T-VKS, 7T-VKT); 05
Boeing 737-600 (7T-VJQ, 7T-VJR, 7T-VIJS, 7T-VJT, 7T-VJU); 01 L382G (7T-\/HL);

15ATR 72-212A (version 500: 7T-VUI, 7T-VU], 7T-VUK, 7T-VUM, 7T-VUN, 7T-VIfL, 7T-VVR, 7T-VVQ, 7T-VUO, 7T-VUP, 7T-
VUQ, 7T-VUS; version 600: 7T-VUT, 7T-VUV, 7T-VUW).

YPES OF OPERATIONT Commercial transportation (Passengers O !cargo (XOthers

AREA OF OPERATION : WORLD WIDE

| SPECIAL LIMITA TIONS : NIL

SPECIAL AUTHORISATTONS: YES | NO | SPECIFIC INFORMATION REMARKS
DANGEROUS GOODS X
Airbus 330-202, Boeing B737-800,
LOW VISIBILITY OPERATIONS X Boeing B737-800 BCF,
CAT IHA, RVR: J75m. DH:50/t B737-700C, Boeing B737-600.
APPROACH ANDLANDING
Airbus 330-202
CATII, RVR:300m, DI-L:I00ft Boeing B767-300
X Boeing B737-800, Bocing B737-800
‘ BCF, B737-700C, Boeing B737-600.
CAT I, RVR: 550m, OH: 200 Al aircrafts.
Airbus 330-202
RVR175111 Boeing B767-300
Boeing B737-800, Boeing B737-800
TAKEOFF
X BCF, B737-700C, Boeing B737-600.
R.VR:500m All aircrafts
Ali aircrafts excluding 382G and
RVSM DN/A ATR72-212A.
Iviaximum Diversion Time: Airbus 330-202.
ETOPS 0 NA b 120 minutes
Airbus 330-202,Boeing B737-800,
NAVIGATION SPECIFICATION FOR PBN RNP 1 Boeing B737-800 BCF, B737-700C,
OPERATIONS RNP APPROCI-1 (LN AVNNAYV) Boeing B737-600, ATR 72-2I2A.
RNP4&RNP JO Alrbus 330-202.
RNAV 5 (B-RNAV) All aircrafts
Airbus 330-202, Boeing 8737-800,
RNAV 1& 2 (P-RNAV) Boeing B737-800 BCF, B737-700C,
Boeing B737-600, ATR 72-212A.




OPERATI ONSSPECIFICATIONS B T,

(subi cet to the conditions in the auoroved Oocrations Manual)
CONTACT DETAILS OF CIVIL AVIAT!ON DIRECTORATE AND METEOROLO(;.

(DIRECTION DE L'A VIATION CTVILEET DE LAMETLEOROLOGCIE -

DACM) Téléphone: 00213(21)920921 [
OPERATOR NAME: AIR ALGERIE

\

—— - v

SIGNATURE (DACM):
—— e L . oge—— ——

~ -

IAIRCRAFT MODEL: 08 Airbus 330-202 (7T-VJV, 7T-VIW, 7T-VJY, 7T-VIX, 7T-VJZ, 7T-VIA, 7T-VJIB, 7T-VICJ,

03 Bocing 767-3D6 (7T-VJG, 7T-VJH, 7T-VJI) ; 24Boeing 737-800 (7T-VJK, 7T-VIL, 7T-VIM, 7T-YIN, 7T-VJO, 7T-VJP, 7T-
VKA, 7T-VKB, 7T-VKC, 7T-VKD, 7T-VKE, 7T-VKF, 7T-VKG, 7T-VKH, 7T-VKI, 7T-VKJ, 7T-VKK, 7T-VKL, 7T-YKM, 7T-
VKN, 7T-VKO, 7T-VKP, 7T-VKQ, 7T-VKR); 01 Boeing 737-800 BCf. (7T-VJJ), 02 Bocing 737-700C (7T-YKS, 7T-VKT); 05
Boeing 737-600 (7T-VJQ, 7T-VJR, 7T-YJS, 7T-VIT, 7T-VJU); 01 L382G (7T-YHL);

15ATR 72-212A (version 500: 7T-VUF, 7T-VUJ, 7T-VUK. 7T-VUM, 7T-VUN, 7T-VUL, 7T-VVR, 7T-VVQ, 7T-VUO, 7T-VUP, TJ-
VUQ, 7T-VUS; version 600: 7T-VUT, 7T-VUV, 7T-VUW).

P 0O a O
TYPES OF OPERATION: Commercial air transportation Passengers cargo Others

AREAUI OPERATION: WORLCD WIDE

CIAL LIMITATIONS: NIL e —i[7 == i
SO AT TORTSATIONS: NO et SRE CH G RN AT ON et <REMARKS
Flitc Deck Pro Jcppesen All aircrafls.

X Fly Smart with Airbus Full Package Alrbus 330202

BORG ARQNIG T GHADBAC (EFB) TYPE e T
. 8737-600/700C/800/8008CF
—Full-package-Boeing:
Singlttoint-Performance-Sethware— ATR72-212A,

HETHLAMARS) 2 RGP-240 & RSPID | Ajrbuis-396-262
PBCS X

: - i s i Airhus 330-202
ONTINUED AIRWORTHIESS OTHERS AIR_ALGERIE ]




Annexe L Guide d’utilisation de SPS

2. LANDING MODULE
2.1. Introduction

Landing module allows the computation of the following parameters:
e Weight limitation and associated limitation code,

Landing speeds and manoeuvre speeds,

Go-around torque,

Maximum single engine go-around gradient,

Landing distance.

Two different kinds of computation can be done:

e Maximum landing weight calculation: the maximum landing weight allowed is calculated based upon
applicable limitations and input data.

e Landing parameters calculation: all parameters are calculated based upon applicable limitations and
given input weight.

Airport Weather Aircraft

o Flaps, power
Rwy, condltlon, App type, Wind, Temp, QNH, Icing

/ N IR

Data card

GA grad.

RLW/ Max LW RLW/ Max LW, TQ, Speeds,

Max GA grad, RLD/ALD
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2.2.  Main interface

SPS/User landing module window is divided into two parts; the upper part being dedicated to inputs and the

lower part to outputs. Outputs part is then sub-divided in two tabs: one for dispatch calculation, the other
one for en-route failure calculation.

TAKEOFF TAKEOFF

ATR72-600 / ATR76

-

ATR72-600 / ATR76

Airport APT2 > || Runway 08

RWY Cond. 3 Pc ver Standard

Ap 2. Ty, Classic

QNH (hPa)

QNH (hPa) 101 (30 inHg) GA Grad (%) 2.5

MEL

ER FAILURE

Braklnq Normal |Ne|ght (kg) 21000 Braklnq Normal |Ne\ght (kg) 21000

22350 kg (1) No Reverse
107 kt
113 kt
120 kt

VmLB 0° norm 135 kt

Max LW 22350 kg (1)

Max GA Grad
VmLB 0° icing

GA : Climb straight ahead on TOU RDL 078°. At 8.0 Nm TOU turn left

GA : Climb straight ahead on TOU RDL 078°. At m TOU turn left
018° climbing 4000ft to intercept and follow QDR 333° TOE.

018° climbing 4000ft to intercept and follow QDR 333° TOE.

If automatically activated, the virtual keyboard will be displayed in the lower part of the screen at landing
module selection.

2.3. Entry fields description

TAKEOFF LANDING

ATR72-600 / ATR76 FLT n°ATC1 |

=

APT2 » || Runway 08

Power Standard

App. Type  Classic

GA Grad (%) 2.5

MEL

ER FAILURE

@Brakmq Normal |NE|ght|,I-g, 21000

1. Airport- See takeoff.
2. Runway - See takeoff.
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3. Airport data

Access to <DATA> page is given once Airport and Runway are selected. Landing <DATA> page displays
airport and runway characteristics and GA procedure.

4. Wind - See takeoft.
5. Runway condlitions - See takeoff.
6. Temperature - See takeoff.
7. @QNH pressure - See takeoff.
8. Icing - See takeoft.
9. Flaps
Drop-down list. Allows selection of landing flaps setting.

Available landing flaps settings are defined in SPS/Administrator. Default flaps setting is displayed if defined
in SPS/Administrator. Otherwise, field is empty.

10. Power - See takeoff.

11. App. Type

Drop-down list. Allows the selection of approach type category.
Available approach types are defined in SPS/Administrator. List is displayed as follows:

i

App. Type  Classic

Visual
Classic

Default approach type setting is displayed if defined in SPS/Administrator. Otherwise field is empty.
12. GA gradient
Allows the selection of go-around gradient.

“GA grad.” is filled-in with the approach climb gradient that has been defined for the selected runway in the
SPS airport database.

This value can be overwritten by the user; the new value being strictly superior to the default one; this
except in case visual approach has been selected, minimum value being 2.1% (certification value).

13. MEL

See §3.2. MEL.
14. ER Failure

See §3.3. En-route failure.
15. Weight

This entry is not mandatory. If filled-in, landing card will be calculated. If not, maximum allowed landing
weight (RLW) will be calculated.

Weight must be entered in default unit. Default unit, kilograms (kg) or pounds (Ib), is defined SPS/
Administrator and is displayed between brackets. Format can be the unit or thousand of the unit.

If default unit is kilogram (kg):

. Weight (kg) 22340 22.34 I . . 22340 1 . .
Weight St S o |s displayed after user validation.

If default unit is pound (Ib):
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16. Braking
Drop-down list. Allows selection of braking procedure setting.

Available braking procedure settings are defined in SPS/Administrator. Default braking procedure setting is
displayed if defined in SPS/Administrator. Otherwise, field is empty.

Note: if the ‘Braking’ field is not displayed, the computation is done with normal braking.

2.4. Normal dispatch calculation

Once all mandatory inputs are validated, <EXEC> button becomes active and calculation can be launched.

EXEC

Weight is not mandatory to start a calculation, but has an influence on calculation output.

For safety reasons, once calculation has been done and result is displayed, output part becomes black or is
replaced by virtual keyboard (if automatically activated) if an input field is activated (with or without
modification). A new calculation must be initiated to get outputs.

2.4.1. Regulatory landing weight calculation

If weight field is left empty, SPS will compute a Regulatory Landing Weight (RLW): maximum landing weight
allowed regarding runway and approach characteristics, weather conditions and aircraft parameters.

(| RLW 22350 kg (1) Mo Reverse

Signification of the limitation code can be checked by sliding the mouse pointer on the limitation code, a
highlighted field will automatically appear.
Note: Display of the limitation code is an option, set in SPS/Administrator.

- 0-WET CHECK 1-STRUCTURE 2-RWY 3-APP. CLIMB
' 4-LANDING CLIMB 6-BRAKE ENERGY

| RLW 22350 kg (1) Mo Reverse
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2.4.2. Landing card calculation

If weight is filled-in, all associated landing parameters can be calculated.

| |

l Normal Dispatch En-Route Failure I

22350 kg (1)

100 % | VGA 120 kt | @

GA: Climb straight ahead on TOU RDL144°. At 8.0Nm TOU turn left 018° climbing
4000ft to intercept and follow QDR 333° TOE.

Note: If filled-in landing weight exceeds maximum allowed landing weight (RLW), a warning message will
be displayed at calculation execution and RLW calculation will be performed. RLW will be displayed inred.

a RLW
Regulatory Landing Weight

Signification of the limitation code can be checked by sliding the mouse pointer on the limitation code, a
highlighted field will automatically appear.

Note: Display of the limitation code is an option, set in SPS/Administrator.
b. LW

Reminder of filled-in landing weight.
¢. RLD

Required Landing Distance (RLD), depending on weather conditions, runway data, aircraft parameters and
dispatch landing factor (defined in SPS/Administrator).

d. GATQ

Go-around torque, depending on weather conditions (temperature, QNH), airport data (altitude) and Boost
(if available).

e. MaxGAGrad
Maximum approach climb gradient for the filled-in landing weight.

Note: Following configuration is considered: one engine inoperative, go-around thrust on the remaining
engine, gear retracted, flaps in approach configuration.

f. Reverse/ No reverse
Indicates if the computation has been done considering the effect ofthe reverses or not.

Note: If activated by default (administrator setting), reverse may be

deactivated in the <ER Failure> page.

g Vrer

Vrer speed with the following definition:
Vrer = max ( Vs, Vet ) @ in landing flaps configuration.

Note: If set in SPS/Administrator, Vrer+5 is displayed instead of VREF and is used for VAPP calculation.
Note: In case of single engine operations (En-route failure), VREF is not less than 1.1 VMCA.

h. Vapp
Approach speed depending on weather data (wind and conditions) and aircraft parameters (weight and
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Vapp = max (Vmue'” + wind factor ; Ve ) @ in landing flaps configuration.
The wind factor corresponds to ¥ of head wind component velocity, limited to 15 kt.

Note: In normal operation, wind factor includes the gust in full. Wind gust can be taken into account by
adding a factor to the VAPP or by increasing head wind component input.

i. VGA

Go-around speed with the following definition:
Vea = max (V/V;s ratio x Vs™™'; 1,1 Viea ) @ jingo-aroundflaps configuration.

Note: The V/Vs ratio is set in SPS/Administrator. In certain conditions (CAT II approaches, icing condition),
the ratio is fixed and corresponds to the one defined in the AFM. In case of landing flaps 0°, the VGA is
equal to VmLB 0° normal or icing conditions.

J- Vs sSpeeds

Computed manoeuvre speeds:
- If no icing conditions selected: Vmis 0° normal and Ve 0°icing,
- If icing conditions selected: Vmig 15° icing and Vs 0° icing.

k. GA

Go-around procedure defined in the SPS airport database for the selected runway.

2.5. En-route failure calculation

If at least one En-route failure is selected (See 3.3. En-route failure), En-Route Failure tab is displayed.

=
( Max LW 22350 kg (1) Mo Reverse

GA TQ

Max GA Grad 4.6 % | VmLB 0° norm

GA : Climb straight ahead on TOU RDL 078%. At 8.0 Nm TOU turn left
018° climbing 4000ft to intercept and follow QDR 333° TOE.

Outputs differ from normal dispatch calculation as follows:

- Max LW (Maximum Landing Weight), maximum allowed landing weight considering en-routefailure.

- ALD (Actual Landing Distance) calculated applying en-route failure penalty on ALD without failure. If
relevant, ALD also includes the additional en-route landing factor defined in SPS/Administrator.
Note: ALD is highlighted with D todraw attention that the Actual Landing Distance is displayed.

Note: If filled-in Landing Weight (LW) exceeds Maximum calculated Landing Weight (MLW), a warning
message will be displayed at calculation execution. Only *“Max LW”, “"LW”, “"ALD” and “Max GA grad” will be
displayed for information only. *Max LW” and “LW" will be displayed in red, as well as limiting parameter(s)
("ALD" and/or “Max GA grad”).
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3. TAKEOFF AND LANDING CALCULATION OPTIONS
3.1. Modify

If activated in SPS/Administrator, <MODIFY> section allows the user to take into account temporary runway
modification(s) or obstacle addition.

<MODIFY> section can be accessed through the <DATA> page: <MODIFY> button is displayed on the top
right of the window.

Allowed modifications are:

- Runway length decrease from beginning and/or end of TORA. TORA decrement has influence on TORA,
TODA, ASDA.

- Runway length decrease from beginning and/or end of LDA.
- Obstacle addition

Note: If runway length is decreased from end of TORA, stopway and clearway are inhibited.

Note: If the runway reduction has an impact on the obstacle reference set in the SPS/Administrator, the
obstacle position and height are recalculated and are displayed in blue.

Note: Obstacle addition will be done considering obstacle reference set in the SPS/Administrator. If a

runway reduction is also taken into account, the obstacle reference will be the new threshold (from new
beginning or end of TORA).

TAKEOFF LANDING

ATR72-600 [ ATR76 FLT n®ATC1

Airport characteristics
ICAQ: APT1 IATA: ZZZ Name: APT1
Country: FRANCE City: TOULOUSE
Runway characteristics
Identification: 14L Mag. Hdg. (°):
TORA {m): Elevation {ft):
TODA (m): Entry Angle (®):
ASDA (m): Slope (%):
LDA (m): 2000
N-1

( Climb Straight ahead then left turn to TLB climbing 4000ft.

Obstacles (from end of TORA)

Dst (m) Hagt (ft) Dst (m) Hgt (ft) Dst (m) Hgt (ft) )
140 7 8 =

380 28 9
525 38 10
8292 454 (11
10297 576 (12
13

14

Modifications are displayed in blue on <DATA> page.

Click on leibutton to go back to the airport <DATA> window and takeoff / landing module mainscreen.

Modifications are identified by _ in  <MODIFY>

in <DATA> page and takeoff/landing module main screen.

page, and
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3.2. MEL

If activated in SPS/Administrator, <MEL> section allows selection of MEL item. List of MEL items is adapted
to the selected aircraft version.

Note: Only MEL item that impact performances are listed.
Note: Only one MEL item can be selected.

Select the desired MEL item(s) by pressing on it. Selection is displayed in yellow.

ATA 27T - Spoilers control system inop

ATA 32 - Anti-skid system inop

ATA 32 - Landing gear down

Press <ACK> to confirm selection. The selected item(s) is(are) displayed in blue.

ATA 27 - Spoilers control system imop

ATA 32 - Anti-skid system inop

ATA 32 - Landing gear down

Press <BACK> to io back to the takeoff/landing module main screen where MEL item(s) are identified by

Only one MEL item can be selected. If a selected MEL item is in conflict with weather conditions and/or
aircraft parameters, a warning message will be displayed at calculation execution.

MEL item list is shared between takeoff and landing modules. Any change on the selected item(s) has an
impact on both modules and invalidates the executed calculations.

Note: Selection of MEL item automatically impacts corresponding affected aircraft parameters. For example

. ATA 27 - Flaps retracted
selection of

possibility to change.

will freeze flaps setting to 0° position without any

3.3. En-Route Failure (Landing module)

If activated in SPS/Administrator, <ER Failure> section allows selection of one en-route failure item. List of
ERF items is adapted to the selected aircraft version.

Note: Only en-route failures that impact performances are listed. “None” allows doing an en-route
calculation without en-route failure.

Note: Only one en-route failure item can be selected, except for MFC items (two items can be selected to
simulate two MFC fault). “"With reverse” is not considered as an en-route failures item and therefore can be
selected simultaneously with another en-route failure item.

Select the desire ERF item by pressing on it. Selection is identified in yellow. Press <ACK> to confirm
selection. Selected item is displayed in blue.

Press <BACK> to io back to the landing module main screen where ERF is identified with

If a selected ER Failure item is in conflict with weather conditions and/or aircraft parameters, a warning
message will be displayed at calculation activation.
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4. WEIGHT AND BALANCE MODULE
4.1. Introduction

The Weight and Balance module allows the computation of an electronic Load & Trim sheet. From the
aircraft, crew and catering configurations; Zero Fuel, Takeoff and Landing weights and the corresponding
indexes are computed. These weights are indexes are displayed on a graphical flight envelop and are
checked to be within the operational limits.

The module integrates several features as:

automatic distribution of passengers in each cabin zone

underload assessment

electronic signature

electronic sending

printed load & trim sheet compliant with IATA AHM 517 format

LMC consideration

Takeoff/ landing weights and takeoff CG transfer to the takeoff/ landing modules

VVVVYYVYY

Aircraft/ Crew/
Catering
configurations FOB, Taxi, Trip

Fuel Traffic Load

Cargo, Pax

Pax cabin

distribution
Automatic/ Manual

V/ m
O‘ e DOW deviations

ZFW, TOW, LW and
indexes & graphical
envelope

Underload Electronic Transfer to
sending TO & LDG

Paper Load &

Trim Sheet
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4.2. Intermediate page

The SPS/User intermediate page allows the user to select the aircraft configuration through a drop-downlist.
FROM and TO airports are selected through the airports list coming from the airport database or free text
may be typed-in. Those two fields require 3-character IATA or 4-character ICAO airport codes.

The departure airport (FROM) is automatically preset from the Takeoff module, if airport is validated in the
Takeoff module. The same behaviour is applied to arrival airport (TO).

TAKEOFF LANDING

ATR72-600 / ATR76 FLT n®ATC1

-

Configuration

8

Note: Aircraft configuration is reminded in the main interface when sliding the mouse pointer on the aircraft
type/ registration.

Note: FROM and TO fields are mandatory to be compliant with IATA format requirements for printed Load &
Trim sheet.

4.3. Main interface

SPS/User Weight and Balance module window is
divided into two parts; the upper part being dedicated _
to inputs and the lower part to outputs. ATR72-600 / ATR76 RES——
_:rew . Catering . fuel (ka)
2/0 - | |Food - | Block | Taxi | Trip
- " |1650| 12 |1000

TAKEOFF LANDING

_:argo (kag) Pax (nb x kg) T =hin (nb)

Male 1) kg || M) 24y 24

RFWD (480)

LFWD (448)
If automatically activated, the virtual keyboard will be
displayed in the lower part of the screen at W&B
module selection.

AFT
Total 61 5125

Weight (kg)

Traffic Load 6035

13650
Zero Fuel 19685
Takeoff fuel 1638 {
Takeoff

Trip fuel

Landing 20323

cG 25.6 Trim
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4.4. Entry fields description

All the entry fields are in Kg or Lb depending on the setting in SPS/Administrator. All fields must be filled-in
before executing a computation.

4.4.1. Passenger configuration

TAKEOFF LANDING

ATR72-600 f ATR7G FLT n®ATC1
Catering Fuel (kqg)

>) |'EM°. N (Block | Taxi | Trip |

cargo (kg) o Pax (nb x kg) o_ Cabin (nb) e_
Male ¥ 96 OA (24)

RFWD (480)

LFWD (448)

S S —
'@ DOW Deviations Auto Cabin Distribution 01

Drop-down list. To select the crew configuration from a predefined list.
List comes from the Fleet database. It is possible for the administrator to set a default
value.

Drop-down list. To select the catering configuration from a predefined list.
List comes from the Fleet database. It is possible for the administrator to set a default
value.

3. Block fuel
This field is a user input. It must be defined in the predefined ranges:

- ATR 42: [0 —4500] Kg or [0 —9919] Lb
- ATR 72: [0 — 5000] Kg or [0 — 11023] Lb

Besides, SPS/User W&B module checks the maximum volume depending on the fuel density entered in the
SPS/Administrator. The above ranges are valid for 0.785 kg/L fuel density. In case of lower density, the
above range is reduced.

4. Taxi fuel

This field is a user input. It must be defined in the predefined ranges [0 — 180] Kg or [0 — 397] Lb. A default
value may be set in the SPS/Administrator.
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5, Trip fuel
This field is a user input. This field is mandatory and has to be in the predefined ranges.

- ATR 42: [0 —4500] Kg or [0 —9919] Lb
- ATR 72: [0 — 5000] Kg or [0 — 11023] Lb

SPS/User W&B module checks that Trip + Taxi fuel < Block fuel.
6. Cargo loading

Weight of the cargo loaded in each cargo zone. The cargo zones’ designations and maximum loading are
defined in the SPS/Administrator. Up to 5 cargo zones may be defined. For each zone, the maximum loading
is displayed into brackets on the right of the cargo designation. The weight filled-in may not exceed the
maximum defined for a cargo zone.

The total cargo weight is the sum of the cargo weights of each zone, automatically calculated once cargo
fields are validated.

7. Pax type

Number of passengers of each type. The passenger types’ designations and weights are defined in the
SPS/Administrator. Up to 5 passenger types may be defined. For each passenger type, their weights
(including hand baggage weight if defined) are displayed on the right.

The total is the sum of the numbers of passengers of each type, and the sum of their weights, automatically
calculated once passenger type fields are validated.

The SPS administrator declares if the passenger type occupies a seat or not. When filling the number of
passengers, the SPS/User W&B module checks that the number of passengers occupying a seat does not
exceed the number of seats available in the aircraft.

8. Cabin distribution

Number of passengers seated in each cabin zone. The cabin zone, their designations and their maximum
capacity are defined in the SPS/Administrator. Up to 5 cabin zones may be defined. For each cabin zone, the
maximum capacity is displayed into brackets on the right of the cabin designation. The number filled-in may
not exceed the maximum defined for a cabin zone.

The total number of passengers seated is the sum of the ones from each cabin zone, automatically
calculated once cabin fields are validated.

The SPS/User W&B module checks that the number of passengers seated equals the number of passengers
occupying a seat defined in the <Pax> section.

Note: The total number of passengers displayed in the <Pax> section may differ from the one of the
<Cabin> if passengers not occupying a seat are embarked, which is commonly the case when embarking
infant. One total is the total of passengers on board, and the other one, the total of seats occupied.

Depending on the SPS/Administrator settings, the user has two possibilities to type in the passengers’
distribution:

e Pax number per cabin zone:

The user enters the number of passengers, depending on their type, and then their distribution in
each cabin zone(s).

— _________ emama B
Cabin (nb) 88 | [ oa (20 18

OA (24)
. ¢ 0B (28 28

ocC (18) 13
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e Pax type per cabin zone:

The user selects a cabin zone and then enters in a pop-up the number of passengers in this cabin
zone depending on their type.

Cabin (nb)
OA (24)
Cabin (nb) Pax (nb x kg)
—_—k e
OA 8
Fem X
—————— |

9. AUTO CABIN DISTRIBUTION

This is an optional field, only available for 'Pax number per cabin zone’ filling option, activated in
SPS/Administrator. From the number of passengers’ type filled-in, it suggests the optimal passengers’
distribution in the cabin to optimize the CG. To be active this option requires that all previous inputs have
been filled and validated.

Pax (nb x kg)
Male

Cabin (nb)
oA (24)

Fahin (nb)

Total 60 5030 —_—
—_ OA (24) 18

|

ENTER

The passenger suggested distribution has to be validated (yellow turns cyan). The total number of seated
passengers appears after validation.
The Auto cabin distribution option replaces the cabin distribution manual filling detailed previously.

10. DOW deviations

This is an optional field activated in SPS/Administrator. This opens a window listing the DOW items
considered in the actual DOW. The DOW items designations, actual and maximum weights are defined in the
SPS/Administrator. Up to 4 DOW items may be defined.

User may enter some deviations to the listed DOW items, only if changes to the actual weight are required.
Actual weight is updated once the deviation is validated. The actual weight may vary from [0; Max], as
defined by the SPS administrator.
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Weight deviations

Deviation

Repair kit

If a weight deviation is filled-in by the user, <DOW DEVIATION> button is displayed in blue in the main

W&B page.

Note: A deviation has to be entered only if changes are made to the actual DOW. For instance, if no raft is
finally not loaded in the aircraft “-30” must be entered in the <Deviation> field. Actual weight will be thus
updated to zero.

4.4.2. Cargo configuration

WEBE TAKEOFF LANDING

ATE72-600 / ATRTG FLT n*FL-ATR
Crew Catering g [kg}o e

=

rzm o rEMPT‘l" e | [ Block

SN

Cargo 1 (kg) e_ Cargo 2 (kg) o_ Cargo 3 (kg) e_
(928) C5 (500) Co (200)

c7 (500)

C8 (500)

DOW Deviations o‘

1. Crew -See Passenger configuration.

2. Catering -See Passengerconfiguration.
3. Block fuel -See Passenger configuration.
4. Taxifuel - See Passenger configuration.
5. Trip fuel - See Passenger configuration.
6. Cargo loading

Weight of the cargo loaded in each cargo zone. The cargo zones’ designations and maximum loading are
defined in the SPS/Administrator. Up to 15 cargo zones may be defined (5 for each cargo panel). For each
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The total cargo weight is the sum of the cargo weights of each zone, automatically calculated once cargo
fields are validated.

7. DOWdeviations - See Passenger configuration.

4.5. Calculation
Once all mandatory inputs are validated, <EXEC> button becomes active and calculation can belaunched.

EXEC

For safety reasons, once calculation has been done and result is displayed, if an input field is activated (with
or without modification), output part will become black or replaced by virtual keyboard (if automatically
activated) A new calculation must be initiated to get outputs.

Weight (kg)
13200

13650
19685
1638

21323
1000 \ i

20323

e————————————————

1. Basicweightandindex
Values come from SPS/Administrator. Display is optional and set in SPS/Administrator.

2. Total Traffic Load
Total Traffic Load = Cargo + Passengers Weights.

3. Dry Operating Weight and index
Dry Op. = Basic + Flight and Cabin Crew (and luggage) + Catering + DOW items (+ deviations if defined)

4. Zerofuelweightandindex

ZFW = Total Traffic Load + DOW ZF Index = Total Traffic Load Index + DOI
5. Takeoff fuel

Takeoff fuel = Fuel On Board - Taxi fuel
6. Takeoff weight and index

TOW = ZFW + Takeoff fuel TO Index = ZF Index + Takeoff fuel index
7. Trip fuel

Value comes from SPS/User.
8. Landing weight and index
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9. TakeoffCGandTrim

Center of Gravity and Pitch Trim at Takeoff. Display of CG and/or Trim is optional and set in
SPS/Administrator.

10. Flight envelope

The Takeoff, Landing and Zero Fuel dots are plotted on the Flight Envelope. The graph is zoomed by
clicking on it.

Three different areas are defined on the graph: the wider being the flight limits (dashed lines), the
middle one being the takeoff & landing limits (dashed lines), and the thinner one being the
operational limits (plain lines).

The display of the flight limits and takeoff & landing limits is optional and set in SPS/Administrator.
When executing the calculation, SPS/User W&B module checks that the Takeoff, Landing and Zero
Fuel dots are contained in the operational limits (plain lines). If not, dots are displayed in red, as
well as the corresponding numerical values in the left part.

4.6. Optional functions

ufL ACK LMC

All the following functions are optional and activated in SPS/Administrator.

DATA TRANSFER SEND

4.6.1. Underload (U/L)
Underload = Limiting TOW - Actual TOW
The underload and the associated limitation type (MZFW, RTOW or RLW) are computed in this window. The

RTOW and/or the RLW come from the existing takeoff and/or landing calculations, or if not computed yet,
are the MTOW and MLW defined by the administrator.

ATR72-600 / ATR76 FLT n°ATC1 | ATR72-600 / ATR76 FLT n®ATC1

Underload

MZFW (kg) 21000
RTOW (kg) 23000
RLW (kg) 22350

Underload

MZFW (kg) 21000
RTOW (kg) 23000
RLW (ka) 22350

Underload (kg): 1315
Limited by: MZFW

The results of the execution (underload in the defined units and limitation type) are displayed in green.

The U/L button becomes blue when the underload calculation is executed, this until any
of the entry field is reactivated.

Note: If Actual TOW > Limiting TOW, the underload is negative (overload) and the results are displayed in
red.
Note: If Underload is not computed, its value will not be saved or printed.

Click on le——lbutton to go back to the Weight & Balance main page.
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4.6.2. Acknowledgement and Last Minute Change (ACK LMC)
The Weight and Balance computation can be electronically acknowledged (name and signature).

Up to three different users can acknowledge the computation: the one that prepared, the one that checked
and the one that accepted. The fields are enabled in SPS/ Administrator.

Note: The signature is deleted with the cross. B

ATR72-600 / ATR76 FLT n®ATC1 |
W&B acknowledgment and LMC

ATR72-600 / ATR76 FLT n°ATC1 |
W&B acknowledgment and LMC
Prepared By Prepared By

|(Tom Price [ Weight ¢ " .I Il:":> |rT0nI Price .

Checked By

Checked By

e ———— e —— (
| Marc Landers ENTER | Marc Landers
- —

Signature

|

Signature

\ ) ) 1 ]

‘\
\ 4 v

LMC description and weight (positive or negative) can be registered.
Important: The LMC weight will not be added to the Actual TOW.

The ACK & LMC button becomes blue when the entire acknowledgement fields are filled-

- in and validated this until any of the entry field is reactivated.

Note: The button will not become blue if only LMC are filled-in.

Click on l—ibutton to go back to the Weight & Balance main page.

4.6.3. Data transfer
Takeoff weight and CG, as well as Landing weight may be transferred to takeoff and landing modules.

Weight (kg)
Traffic Load 6035

Zero Fuel 19685
Takeoff fuel

Takeoff . \ : )

Trip fuel
Landing

Takeoff

[(ce 256 Trim

Data transfer successful.

ATR72-600 / ATR76 FLT n®ATC1

|:Airp|:-rt APTL )‘H:Runwaj,r 14 )‘J
If the airport and runway are already validated in the takeoff
and/or landing module (displayed in blue), the weight and (G |
values will be transferred as non-validated values (displayed in
yellow) for validation by the user.

(Wind (*/ki) 120/25 (23H/09X) (s
RWY Cond. Dry

OAT(*C) 20 (68 °F)

ATR72-600 / ATR76 FLT n°ATC1 QNH (hPa) 1015 (29.97 inHg)

|rAirr_n:-rt )‘| Icing NO >

Fluids I/TV Neone

If the airport and the runway are not validated in the takeoff and/or
landing module, the weight and CG values will be transferred as
disabled values (grey). After validation of both airport and runway,
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46.4. Send

The Load and Trim sheet printed in pdf format is sent via email to the recipients defined in
SPS/Administrator.

5. ADDITIONAL FUNCTIONS
5.1. Save

If Save function has been activated in SPS/Administrator, <SAVE> button is activated after each
computation. While pressing on <SAVE> inputs and outputs calculations are saved in a dedicated folder
(named log) on CSV format.

TAKEOFF

ATR72-600 / ATR76 FLT n°ATC1
CLEAR
7|
J

Airport APT2

.csv file generation

|GAGrdeo 2.5 lﬂ SPS
MEL | Airport Data Files
| ckeanore | I= Autolog

| Configuration Data Files
|53 Fleet Data Files
En-Route
2 Log
EEENC () [ Performance Data Files

D Sessions
o wenlew 113k

@ ow[ve 120kt

VmLB 0° norm 135 kt

_ VmLE 0° icing

5.2.  Print

If Print function has been activated in SPS/Administrator, takeoff cards, landing cards and the load & trim
sheet can be printed out on installed printers.
Note: The load & trim sheet is compliant with IATA AHM 517 format.

5.2.1. Takeoff and landing datacards

ATR76 TAKEOFF ATR72-600
FLT n°® ATC1 FROM: APT1 TO DATE: 09/01/2015
ATIS RTOW TOW | Acc. Altitude
RWY: 14L 23000 kg 22340 k
RWY Cond:Dry ATR76 LANDING ATR72-600
' oBJ TQ V1
Wind: 12015kt | 90% 112|[FLT ne ATC1 DEST: APT2 ELEV: 499 ALTERN:  DATE: 09/01/2015
Vis / RVR: RLW Lw ACC:
Eollia: RTO TQ Vr ATIS
50 9 — 100 % 112l [rwy: 08 22350 kg 21000 kg
& Y . g . 2 '
QNH:  1015hPa | Vref V2 e oW i o7 TOU ROL 078 AL 80 N TOU
Normal conditions 11 115||Wind: 120725 “/kt ° turn left 018° climbing 4000ft
) ‘ ; to intercept and follow QDR
Fluids 111V: None cG VmLB 0° V~S{ RVR: 1.1 VMCA Vapp e iolon
== == 23.0 % 139 Ceiling: 108 13
, — | OAT: 53°C
Power  Standard | Trim VmL1B 85 i o1a e RLD VGA120
+15 . a 993m
Alrcond ON Normal conditions
Max GA Grad VmLB 0° norm

Flaps 30° 46% 135

Power Standard VLB 0° 1

App Type Classic mL1 600'“”9 D

GAGrad 25% GA
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ONBOARD PERFORMANCE TOOL “OPT”:

The Onboard Performance Tool application is intended to be an easy-to-use interface that
produces airplane performance related data for the flight crew. It is an iPad ®-based application
and makes use of an intuitive user interface.

The Onboard Performance Tool is a product developed by BOEING and supplied to AIR
ALGERIE by the following module:

PERFORMANCE MODULE:
For performance calculation:

1- TAKE-OFF

- DISPATCH

- ALL ENGINE
2- LANDING

- DISPATCH

- ENROUTE

3- WEIGHT & BALANCE

In the briefing room, the flight crew must first cross-check the OPT version and PACKAGE
date which presented on the screen shown below

OPT displays an airplane selection menu when the application is launched, then you will be
presented with a list of tails, or airplanes, to choose from. This list might look like that shown
below

Settings

@Bﬂf]ﬂﬂ

OPT version 4.41 OPT Version
PO"CV! OPT 24.04.2019 Package Date
Airport: OPSDATA 24-04-2019

DDG: B737C_FAA_R55_01

Brightness

A
ro @

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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This menu allows the user to view the current software and database as well as adjust the brightness level
using the control at the bottom of the menu. To the left of the Settings menu is the Action menu.

This menu, shown below, allows the user to load updates that have been staged to the

cloud by the administrator, reset the inputs for the currently selected tail number, or

select a new tail number

Actions

Load Updates

Reset Current Tail Number

Select New Tail Number

SELECT TAIL NUMBER

TT-VJIJI-FERRY-FLIGHT
TI-VJIJJI-ULD-A(PAG)
TT-VJJI-ULD-A-+MSL.
TITI-VJJI-ULD-B(FPBJ-FP2P
TT=-VJIJJI-ULD-M({(PMC)
ZT-VJ4J-ULD-M-+MSL.

T -VJIK

TUT=-VJL

Tr-vam

To=-VJN

TI-VJoO

Th=-VvVJar

Tr-vJaa

TI-VJaR

TUT-VJIS

TT-VJIT

Th=-vJau

TUT-ViIKKA

T AsLe =

Selecting the appropriate tail number or airplane description will load the appropriate databases and start
OPT. Once the loading process is complete, the main screen for takeoff appears, entitled at the top of the
page PERFORMANCE: TAKEOFF-DISPATCH / ALL ENGINE

LANDING-DISPATCH / ENROUTE

WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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Settings

Page 3
1- Using the Onboard Performance Tool for Takeoff:
The - .
registration Choice of AIR CONDITION Choice of thrust Choice of ﬂapS Action
of the
airplane PERFORMANCE - TKKEOFF .
'ARPT SEARCH)\ THRUST RTG /RTG  Takeoff Weight:
The airport ATM CG (%):
code and the
characteristics FLAP CONFIG FLAP
of the runway
CONDITION 'A/C CONFIG A/C
CONFIG | A/l
Day :
conditions Ic Ic
Choice of s
ANTI ICE
Choice of
IMPROVED
CLIMB
Choice of
Vl/VR TAKEOFF LANDING

DISPATCH

COND OF RUNWAY:
DRY

WET
STNDNG WTR
SLUSH
CMPCT
DRY SNOW
WET ICE

GOOD, GOOD TO MEDIUM
MEDIUM, MEDIUM TO POOR

POOR
CHOICE OF FLAPS:

OPTIMUM
1

5

10

15

25

ALL ENGINE

ACTIONS:
CHECK FOR UPDATES
RESET CURRENT TAIL NUMBER
SELECT NEW TAIL NUMBER

CHOISE OF IMPROVED CLIMB (IC):
OPTIMUM
NONE OR FIXED

DISPATCH ENROUTE

CHOISE OF THRUST:
OPTIMUM
TO
TO-1 (20K)
TO-2 (18K)
WINDSHEAR

CHOISE OF V1/VR:
OPTIMUM
BALANCED
MINIMUM
MAXIMUM
BAL PLUS

CHOISE OF A/C:

AUTO
OFF

WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.

S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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The flight crew must fill all the fields from top to bottom and from right to left. Once all of the
required inputs are made and the CALC button becomes active (gray), the user may perform a
calculation by selecting this button. If the takeoff weight has not been input, then OPT will
calculate the maximum takeoff weight for each of the runways/intersections selected.

In the example shown below,

10:08 Lun. 7 janv.

PERFORMANCE - TAKEOFF

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL SEND OUTPUT

RTG Takeoff Weight: [60000 KG
ATM CG(%):
CALC

Engine Failure Procedure: *** SEE
SPECIAL PROCEDURE FOR THIS
RUNWAY *** 29 NOV 2018

FLAP
A/C

0 KT OFF Y

(0 HW/0 XW) KT
25C OPTIMUM IC
(77 F)

1013.0 HPa OPTIMUM 'V1/VR
(29.91 IN HG) 737-600/CFM56-7B22

FLAP ACCEL HT TRIM
5 1130 ft AGL N/A V1 145 KT

VR 148 KT
v2 155 KT

RWY / INTX
13L

TOGW R-TO SEL TEMP
60000 KG 90.9 37C Vref40 131 KT
TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

For this example, the results shown are for the full length runway 13L, the flap position chosen is
flaps 5, and full rated (TO) thrust was used.

If the planned takeoff weight has been entered in the Takeoff Weight edit box 60000KG, then
OPT will calculate all required parameters for both the maximum takeoff thrust and best assumed
temperature cases. The example shown above includes several interesting features.

The first, most noticeable feature is the “ATM” watermark behind the output. This enables the
user to quickly recognize which mode is being viewed. To switch to the full thrust view, simply tap
the FULL/ATM button just above the output section.

In this example, a planned takeoff weight of 60000 kg has been entered. When the results
became available after the calculation was done, they showed that an assumed temperature of
37 degrees was available if using the full length of the runway. When viewing the results from the
different intersections, however, the output shows that a point is reached where there is no more
assumed temperature capability to use because the results for that intersection were too close to
the performance limit of the airplane.

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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Once all of the required inputs are made and the CALC button becomes active (gray), the user
may perform a calculation by selecting this button. In the example shown below, there are 4 sets
of results returned. Those are denoted by the 4 small dots below the output which are circled. In
the iOS environment, this means that the user should “swipe” across the screen with their finger
to scroll across and reveal more pages. The current runway/intersection being viewed is
displayed on the left side of the output.

PERFORMANCE - TAKEOFF

AIRPORT INFO NOTAM mMEL
TOHT-VJT
ARPT

RWY

coND s

WIND O KT
(O HW/O XW) KT

OAT 25 C
(77 F)

QNH ([ 1013.0 HPa
(29.921 IN HG)

Takeoff Weight: 60000 KG CG(=2%):

T37-600/CFMS6-7B22 AT

FLAP ACCEL HT
s 1130 1t AGL Vi 145 KT
vEe 148 KT

vz 155 KT

RWY /7 INTX
130

TOGW SEL TEMP
60000 KG 37 C VrefAa0o 131 KT
4 Sets of

Results Engine Failure Procedure: *** SEC SPFEC!'.5 . PROCEDURE FOR THIS
RUNWAY *** 22 DEC 2018

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

PERFORMANCE - TAKEOFF

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NoTAM MEL
7ToT-VJT
ARPT Vi

RWwWWY

COND DRY

WIND O KT
(O HW/0O XW) KT

OAT (25 C
(77 F)

QNH 1013.0 HPa
(29.91 IN HG)

Takeoff Weight: 60000 KG CG(2e):

7T37-600/CFM56-7B22 ATm CcALC

FLAP ACCEL HT

s 1110 ft AGL vi 141 KT

VR 143 KT
vz 151 KT

RWY /7 INTX
A13L/D1

TOGWW SEL TEMP
60000 KG 35 C Vref4a0 131 KT

Engine Failure Procedure: " SEc €SP =CTiAL PROCEDURE FOR THIS
RUNWAY *** 22 DEC 2018

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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While in the takeoff results, if the user “swipes” up, a takeoff graph of the runway lengths
required are displayed as shown below

13:40 Lun. 21 janv.

PERFORMANCE - TAKEOFF

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM SEND OUTPUT
7T-VJT
ARPT FESREEI ro RTG

RWY 131 ATM

COND PEnEee

WIND O KT
(O HW/0 XW) KT
OAT 25 C
(77 F)
QNH 1013.0 HPa
(29.91 IN HG)

Takeoff Weight: 60000 KG CG(2o):

Engine Failure Procedure: *** SEE SPECIAL PROCEDURE FOR THIS
RUNWAY *** 22 DEC 2018

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

The “FULL/ATM” button when selected in blue lets the user know which results are being
viewed. The starting point of the runway is shown in a vertical green line.

The all-engine go, engine-out go and engine-out stop distances are shown in green. In the
above results,

The full runway results are being displayed. The presence of the small dots below the output,
indicate that the user should “swipe” across the screen with their finger to scroll and reveal
more pages in the graphical view. The windsock, shown in orange and white, display the
direction and strength of the wind.

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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The screenshots bellow from the OPT administrator show the baseline airplane takeoff optionschoisen

MyBoeingFleet

@ﬂﬂflﬂﬂ Flight Operations

Flight Operations Site Map Contact Us Log Off

Version 5.1.18.12
(PRD2)

OPT Admin

* OPT Admin Home

Performance Mgmt

* Airplane Mgmt

Onboard Performance Tool Administrator Company: AL(C

Home > Manage Takeoff Policy

Aircraft Model: 737-600

«

Takeoff Configuration: | B737-600 822 Engine Type: CFM56-7B22

SCAP Config
Policy&Config Option | Manage Takeoff Policy - Baseline Values @
Create Policy Def

V1/V; Choice (popt 5)

Flap Position (conf 1)
* Airport Management

* DDG Management Optimum ® OPTIMUM
@ 1 BALANCED
®>s MINIMUM
* Create Data Files 10 MAXIMUM
= Display Build Files 15 BAL PLUS

Air Conditioning or Bleed (conf 4)

® optimum
* Admin Preferences ® Auto None
* App Preferences Off Takeoff Flight Path (popt 11)

= OPT Folder Location

Anti-Icing (conf 5)

® 2ND SEG =
* Mobile Preferences ® OFF SND<EXT
= Dist Magr Grouping : =
ENGINE EXT 2ND SEG
* E-Mail Preferences =
) E+W(STD) FINAL SEG
= E+W({OPT} Derated Takeoff Thrust Level (popt 25)
.
o Uer Ciide Thrust Reverse Credit (conf 8) ® 10 (22K)
e Release Notes NO CREDIT TO-1 {20K)
® ALLoOP TO-2 (18K)
BOEING MyBoeingFleet
Flight Operations

Contact Us

Flight Operations Site Map Log Off

Version 5.1.18.12
(PRD2)

OPT Admin

¢ OPT Admin Home

Performance Mgmt

* Airplane Mgmt

Onboard Performance Tool Administrator Company: ALG

Home = Manage Takeoff Policy

Aircraft Model: 737-600

«

Takeoff Configuration: B737-600 822 Engine Type: CFM56-7B22

SCAP Config

Policy&Config Option

Create Policy Def

Manage Takeoff Policy - Baseline Values @

* Airport Management Thrust Reverse Credit (conf 8) * 10 (22)
TO-1 (20K)
TO-2 (18K)

Takeoff Thrust Time Limit (popt 26)

* DDG Management

Create Data Files

* Create Data Files

NO CREDIT

® ALL OP

ONE INOP
Landing Gear Position After First Segment
(conf 9)

* Display Build Files 5 Minutes

* Manage Multi-Tail o ® 10 Minutes

¢ Admin Preferences

NORMAL

GEAR DOWN Forward CG Position Flag (popt 30)

® FWD LIMIT

ALTERNATE
» App Preferences
* Mobile Preferences 12.5
* Dist Mgr Grouping 13
» E-Mail Preferences 14
15
L
* User Guide 17
* Release Notes 18
19

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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2- OPT Take Off / All Engine Capability — Climb Gradient:

The user can select inputs to perform calculations. However, we recommend that the user first
performs a TAKEOFF — DISPATCH calculation and then visit the All Engine page, this way all
values are automatically transferred from the takeoff calculation

10:53 Mar. 22 janv.

PERFORMANCE - TAKEOFF - ALL ENGINE

ADD AIRPORT MEL CcDL

7T-VJT
ARPT ARPT SEARCH THRUST RTG

RWY
INTX FLAP CONFIG
COND CONDITION A/C CONFIG

WIND A/1 CONFIG
OAT

QNH

Takeoff Weight: | KG CG(2%):

Climbout Gradient Input
Climb to Alt (MSL) or Distance

Ctbk Alt (AGL) or Flp Accel Alt (AGL)
Engine Fail Alt (MSL) or Distance

Results: All Engine Engine Out

Min Gradient:
Avg Gradient:
Altitude:
Altitude:
Distance:
Distance is measured from the start of takeoff roll
TAKEOFF LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

The All Engine gradient calculations also require additional inputs in the lower screen. For
Climb to Alt (MSL) / or Distance, the user can only enter one or the other and this specifies the
end of the profile. The Ctbk Alt (AGL) or Flap which is the thrust reduction altitude can be pre-
populated by your Administrator or left blank for the crew to enter at runtime. The same
applies to the Accel Alt (AGL) which is the All-Engine Acceleration Altitude. The results show
the watermark indicating if the calculation was an assumed temperature calculation (ATM) or a
FULL thrust calculation. The Minimum Gradient is the minimum value encountered from the 35
foot point until the end of the profile

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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The average gradient is the delta height / delta distance from 35 foot point to the end of the
profile. The Altitude Mean Sea Level (MSL) and the Altitude (AGL) which is the altitude above
the airfield elevation are also reported. Lastly, the distance to the end of the profile in nautical
miles is reported which is measured from the start of the takeoffroll.

In OPT version 4.40, the profiles created to calculate the minimum and average gradients
assume all engines, minimum thrust,

the first takeoff segment is always using an end condition of Gear Up Speed = V2 + 20 at
whatever takeoff rating was selected, the next segment to the cutback altitude or flap is done
at the same takeoff rating chosen and the final acceleration segment is always done at
maximum climb thrust.

The display of Engine Fail altitude is an optional input selected by your Administrator.

Your OPT configuration might not have this input. If the user elects to calculate the gradient by
using the input of Engine Falil altitude.

OPT starts the takeoff using all engine and it continues to create the profiles using the takeoff
thrust, the first takeoff segment is always using an end condition of Gear Up Speed = V2 + 20
at whatever takeoff rating was selected, the next segment to the cutback altitude or flap is
done at the same

All Engine capability calculates all-engine climb capability following takeoff that
includes distance-to- height or height-at-distance calculations.

* After a takeoff calculation all values are automatically transferred.

* Climb out alt / or distance - specified by the user to end the profile.

» Ctbk Alt or Flap - is the thrust reduction altitude, it can be the same as the
acceleration altitude or different.

*Accel Alt - All-Engine Acceleration Altitude is the altitude that you would
normally have the FMC all-engine acceleration altitude programmed to.

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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10:68 Mar. 22 janv.

PERFORMANCE - TAKEOFF - ALL ENGINE

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL cDL
7T-VJT
ARPT
RWY
INTX
TAKEOFF COND
VALUES
WIND [0 KT
(O HW/0 XW) KT
OAT (25 C 37
(77 F)
QNH 1013.0 HPa
(29.91 IN HG)
Takeoff Weight: 60000 KG CG(26):
737-600/CFM56-7B22
Climbout Gradient Input
CLIMB OUT Climb to Alt (MSL) | 10000 FT or Distance
INPUTS Ctbk Alt (AGL) or Fip (800 FT Accel Alt (AGL) 800 FT
Engine Fail Alt (MSL) 400 FT or Distance
Results: All Engine Engine Out
Min Gradient: 6.29%(379 ft/nm) 0.5% (28 ft/nm)
TAKEOFF Avg Gradient: 14.0%(848 ft/nm) 3.8% (232 fi/nm)
VALUES Altitude: 10000 ft (MSL) 10000 ft (MSL)
Altitude: 9924 ft (AGL) 9924 ft (AGL)

Distance:

13.1 Nnm

45.1 nm

WATERMARK

Distance is measured from the start of takeoff roll

TAKEOFF
ALL ENGINE

LANDING

DISPATCH DISPATCH ENROUTE

Results:

Watermark indicates if the calculation was an assumed temperature calculation.

WEIGHT & BALANCE

* Minimum Gradient - the min gradient is the minimum value encountered from the 35 foot point
until the end of the profile

* Average Gradient - The average gradient is the delta height / delta distance from 35 foot point.

* Altitude Mean Sea Level (MSL)

« Altitude (AGL) - altitude above the airfield elevation

* Distance to the end of the profile in nautical miles

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A.
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Adding a Temporary NOTAM:

The NOTAMS button, if available, will display an entry screen to allow the user to input temporary
NOTAM information that affects takeoff or landing performance. This capability exists in addition to
the time-effective NOTAM capability the administrator uses to input NOTAMs. The temporary
NOTAM information that is input is retained by OPT until cleared by the user; it is not deleted in a

manner similar to the temporary runways. When the NOTAMS button is selected, the following
screen is displayed:

14:33 Mar. 22 janv.

Cancel NOTAMS Clear Inputs

MARSEILLE/PROVENCE - LFML/13L Distance Units

Takeoff shortening from runway start (m o

Takeoff shortening from liftoff end (m
Height Units

Feet

)

(m)

Landing shortening from runway start (m)
(m)

Landing shortening from liftoff end (m
OBSTACLE
Obstacle height (ft) Obstacle Distance Ref
Obstacle distance (m) Runway Start

Lateral Offset (m)
Comments: Obstacle Height Ref

Liftoff End

After inputs have been made and the user returns to the main takeoff or landing screen, there
will be an amber bar displayed below the NOTAMS button. This amber bar (shown below) is
used to alert the user that there is currently an active NOTAM on the selected runway. This
amber bar also appears automatically if a time-effective NOTAM is in effect.

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL CDL
e

AIR ALGERIE - Réf.D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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Making MEL and CDL Adjustments:

OPT has the capability to make nearly all of the performance-related MEL and CDL adjustments. This
capability is accessed using the MEL and CDL tools on the tool bar. The functionality for both of these
corrections are the same. The example discussed here will pertain to a sample MEL condition.
Selecting the MEL tool will display the screen shown below

14:34 Mar. 22 janv.

MEL - Chapters

21 Air Conditioning

22 Auto Flight

26 Fire Protection

27 Flight Controls

30 Ice and Rain Protection
32 Landing Gear

36 Pneumatics

49 Airborne Auxiliary Power

Revision 54 to D6-32545, dated December 18, 2015

When arriving at this page, it displays the chapter list for the MEL. Selecting any of the
chapters will then display the list of available MEL items in that chapter, such as shown in this
example:

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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14:35 Mar. 22 janv.

MEL - Chapters 32 Landing Gear

-02-02 Antiskid System

-03 Parking Brake Valve inop closed

-14 Gear Retraction Braking System
-15 Landing Gear Selector Valve Bypass
-16 Landing Gear Actuation System

-18 Landing Gear Alternate Ext. Sys

MEL Active ltems: 32-15

Revision 54 to D6-32545, dated December 18, 2015

There are several feature shown on this picture worth mentioning. Note that there is a check
mark to the right of any currently selected item.

If, when leaving the MEL screen, there are still active items, there will be an amber bar

displayed below the MEL button in a manner similar to the same function for NOTAMS. This
amber bar is displayed any time there are active MEL items. An example is shown below.

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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3- Using the Onboard Performance Tool for Landing:

OPT will display two screens to calculate landing performance LANDING -DISPATCHand
LANDING - ENROUTE. These two very similar pages are displayed by usingthe

LANDING — DISPATCH and LANDING - ENROUTE tabs on the tab bar at the bottom. When the
LANDING - DISPATCH button is selected, a screen similar to that shown below appears, as with
takeoff page.

LANDING - DISPATCH:

Choice of thrust

Choice of ANTI ICE Choice of AIR CONDITION

Choice of flaps

PERFORMANCE - LANDING -/DISPATCH = O
7T-VJQ : ;
f ARPT 'ARPT SEARC THRUSY RTG/ RTG p—
oice
The airport i = AD VREF ADD:
code and the ) RWY FLAP CONFIG FL ;;zgnce
characteristics )
of the runway A/C CONFIG A/C
COND CONDITION (A/lCONFIG A/l Choice
\ Reverse
A WIND Option
Day OAT
conditions QNH BEV CoNEG T
\
TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE
COND OF RUNWAY. . ORGSR
DRY
WET GO-AROUND
STNDNG WTR CHOISE OF A/C:
SLUSH AUTO
CMPCT OEE
DRY SNOW CHOISE OF All:
WET ICE OFE
GOOD, GOOD TO MEDIUM ENGINE
MEDIUM, MEDIUM TO POOR
POOR ENG+WING
REVERSE OPTION:
CHOICE OF FLAPS: ALL OP
15 ONE INOP
30 NO CREDIT
40

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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LANDING - ENROUTE:
Choise of AIR CONDITION Choise of THRUST Choise of FLAPS

The airport code
and the
characteristics
Of the runway

Day Conditions

CHOICE OF FLAPS:

CHOISE OF BRAKES:

09:18 Mer. 23 janv.

7T-VJQ
ARPT

RWY

DISPATCH

COND OF RUNWAY:

PERFORMANCE - LANDING - ENROUTE

ADD AIRPORT MEL cp

THRUST RTG

RTG ALANDING WT: [KG

ARPT SEARCH

VREF ADD-

FLAP CONFI FLAP

A/C CONFIG A/C

CONDITION A/I CONFIG A/l
BRKS BRAKERBRKS
NON-NORM NNC

REV CONFIG R

LANDING
DISPATCH

TAKEOFF
ALL ENGINE

ENROUTE

CHOISE OF THRUST:

Choise of
ANTI ICE

Choise of
BRAKES

Choise of
NON NORMAL
CHECK-LIST

Choise of
REVERSE OPTION

WEIGHT & BALANCE

DRY GO-AROUND
WET CHOISE OF A/C:
STNDNG WTR -
SLUSH
CMPCT OFF
DRY SNOW CHOISE OF A/l:
OFF
WET ICE OFF
GOOD, GOOD TO MEDIUM ENGINE

MEDIUM, MEDIUM TO POOR

POOR REVERSE OPTION:

ALL OP

ONE INOP
NO CREDIT

CHOISE OF NNC:
NONE

15
30 AIR SPEED UNRELIBLE
40 ALL FLAPS UP

ANTISKID INOP F15
ANTISKID INOP F30 & F40

AM/RES FLT CTRLS

ALL

MAX MANUAL LE FLAPS TRANSIT
AUTO BRK 1 LOSS SYS A

AUTO BRK 2 LOSS SYS B

AUTO BRK 3 LOSSA&B

MAX AUTO

MANUAL REVERSION
ENGINE INOP

STAB STRIM INOP

TE FLAP ASYM 1<=F<15
TE ASYM 15<=F<30

TE ASYM 30<=F<40

TE DIS 1<=F<15

TE DIS 15<=F<30

TE DIS 30<=F<40

TE FLAPS UP

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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The first time this screen is entered, the LANDING — DISPATCH screen is displayed. Subsequent entries
will display the screen last visible when leaving the landing pages. To display the LANDING — ENROUTE
page, which would typically be used for landing distance assessment at the time of arrival,

the LANDING - ENROUTE tab is selected.

LANDING - DISPATCH:

PERFORMANCE - LANDING - DISPATCH

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL CcDL SEND OUTPUT

LFML 7 MRS IBORROUND RTG
VREFADD: [
CALC

'FLAP

A/C

conp ’ OFF Y Al

WIND [0 KT
(0 HW/0 XW) KT

OAT (25C
ds)

QNH ({0130 HPa —— '
TN S— REV  237.600/CEM56-7B22

Dispatch Landing Data for Rwy 13L: .
Limit Wt Vref15+5
Normal: 54657 KG 138 KT

Quick Turnaround Weight: 68060 KG
Quick Turnaround Time: 62 minutes

TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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LANDING — ENROUTE:

PERFORMANCE - LANDING - ENROUTE

AIRPORT INFO ADD AIRPORT NOTAM MEL CcDL SEND OUTPUT

GO-AROUND RTG

LANDING WT: 50000 KG
VREF ADD: 5

CALC

CFML /7 MRS

95 FLAP

AUTO A/C

COND [Es OFF A/
0O KT
(0 HW/0 XW) KT

25C

WIND ALL

BRKS

OAT ' NNC

NONE
lvad>)
1013.0 HPa

(29.91 IN HG)
Enroute Landing Data for 50000 KG:

Vref15+5: 132 KT

Operational Landing Distance:

“ALL OP " REV

s 737-600/CFM56-7B22

MAX MANUAL 858 M
AUTO BRK 1 2334 M
AUTO BRK 2 1951 M
AUTO BRK 3 1505 M

MAX AUTO 1086 M

3159 M
LANDING

Landing Distance Available:
TAKEOFF

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

PERFORMANCE - LANDING - ENROUTE

AIRPORT INFO ADD AIRPORT SEND OUTPUT

LFML/ MRS IBOEAROUNDN BTG LANDING WT: 50000 KG

VREF ADD: 5
CALC

FLAP
A/C

COND A/l

WIND [0 KT

(0 HW/0 XW) KT
25C

BRKS

OAT "NONE NNC

(77 F)
1013.0 HPa “ALL OP

"REV

QNH

(29.91 IN HG)
MM - Max Manual

858 M
Enroute Landing Data for 13L:

MA - Max Auto

1086 M

Vref15+5:
132 KT A

737-600/CFM56-7B22

Autobrake

3 -1505 M 2-1957M 1-2334M

Landing Distance Available: 3159 M
1AD - Assumed Air Distance: 313 M

/

AD
o |
& 3
S
v/
TAKEOFF

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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The screenshots bellow from the OPT administrator show the baseline airplane Landing options choisen

Version 5.1.18.12
(PRD2

OPT Admin

MyBoeingFleet
Flight Operations

Flight Operations Site Map Contact Us Log Off

Onboard Performance Tool Administrator Company: ALG

* OPT Admin Home

Performance Mgmt

* Airplane Mgmt

=i 9
Policy&Config_Option
Create oy Def

« Airport Management

* DDG Management

Create Data Files

e Create Data Files

e Display Build Files

* Manage Multi-Tail

* Admin Preferences

= App Preferences
« OPT Folder Location
= Mobile Preferences

e Dist Mgr Grouping

e E-Mail Preferences

* User Guide

* Release Notes

@_Bﬂf/ﬂa

Version 5.1.18.12

OPT Admin

e OPT Admin Home

Performance Mgmt

« Airplane Mgmt

SCAP Config

v&Config Option

Create Policy Def

Airport Management

Home = Manage Takeoff Policy

Aircraft Model: 737-600

4

Takeoff Configuration: | B737-600 522 Engine Type: CFM56-7B22

Manage Takeoff Policy - Baseline Values @

e [ttt s e e e oS
\ NO CREDIT | TO-1 (20K)
[® aor | TO-2 (18K)

Landing Gear Position After First Segment ‘ [
5 Minutes

[ ® 10 Minutes
| Forward CG Position Flag (popt 30)

| ® swo LmiT [

ALTERNATE
Airplane Center of Gravity (popt 32)

12.5
13
14

(conf 9)

| ® normaL
[ GEAR DOWN

is

S316;
17
18
19

a0

MyBoeingFleet
Flight Operations

Flight Operations Site Map Contact Us Log Off

Onboard Performance Tool Administrator Company: ALG

Home > Manage Policy & Configuration Options > Manage Landing Policy

Aircraft Model: 737-600

4

Landing Configuration: | B737-600 B22 Engine Type: CFM56-7822

Manage Landing Policy - Baseline Values L2

Forward CG Limit Flag (poptL 12) -

Landing Flap Position (confL 5)

« DDG Management |[* 1/15/1 | ® ewo LM |
15/30/15 ALTERNATE
15/40/15 Airplane Center of Gravity (poptL 31)

= Create Data Files

Air Conditioning (conflL 6)

12.5
« Display Build Files
° a

« Manage Multi-Tail l Aato | 13
Off ‘ 14
Alizing (sagh.3) -
min Preferences ® off 15
« App Preferences Engine A
= OPT Folder Location = o ;8 18

A T Eng+Wing
1obile Preferences = 19
Ground Spoilers (confL 8) =1
« Dist Mgr Grouping 20
o E-Mail Preferences || @ Auto \ =
Manual 22
Thrust Reverse Credit (confL 10) 23
* User Guide =
® AL oP 24
« Release Notes 35

ONE INOP
NO CREDIT 26

e e e e | >7 -

NOTE:

-IN CASE OF DRY RWY THE THRUST REVERSE ARE NOT TAKEN IN CONSIDERATIONS
-IN LANDING DISTANCE THE LANDING FACTOR (1.15) IS APPLIED

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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4- Using the Onboard Performance Tool for Weight & Balance:

The WEIGHT AND BALANCE button, will display an entry screen to allow the user to input and calculate
W&B information. A typical W&B entry screen is shown below, with many inputs having already been made
to illustrate different aspects of the display

PERFORMANCE - WT AND BAL
reserwa ST MASSONGEIR cARGO o
7T-vJa
Start With

SELECT
Empty Weight

Weight (kg)

Flight Crew | SELECT

Cabin Crew [ SELECT

Catering

TAKEOFF LANODING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE

PERFORMANCE - WT AND BAL

SETUR  PASSENGER  CARGO raeo

Total Weight Adjustments: 0 kg

Last Minute Changes:

Description Wt (kg)

TAKEOFF LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE

WEIGHT & BALANCE

Arm (in)

WEIGHT & BALANCE

PERFORMANCE - WT AND BAL

PASSONGER  CARIO raero o

Total Passengers: 0

ADULTE INFANT BABY
OA (16)
OB (40)
OC (45)

TAKEOFF LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE  WEIGHT & BALANCE

PERFORMANCE - WT AND BAL

RESETWH SETUP MSIENGER  CASGO axo

7T-viQ
Distribution

MAIN TANK 1&2 (7830 kg)
CENTER TANK (13068 kg)

Total Load
(20898 kg)

Planned Trip Fuel (kg)
Taxi-out Fuel (kg)
Fuel Density (kg/l) 0.803

TAKEOFF LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE

PERFORMANCE - WT AND BAL
e PASTENGLN CARGO o
Total Cargo: 0 kg

FORWARD (1296 kg)
AFT (2575 kg)

TAXEOFF LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE  WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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The SETUP, PASSENGER, CARGO, FIXED, and FUEL buttons shown in the tool bar area
are used to switch between the different weight inputs available. The button that is highlighted

blue is the currently active input area.

In this example, the PAX button is blue and the three different passenger zones are displayed.
The number of zones and passenger types and names (if applicable) are determined by the
administrator. In addition, the weight for each passenger type and whether they count in the

total zone count are also determined by the administrator

Adding the PAX informations:

PERFORMANCE - WT AND BAL

RESET WB SETUP PASSENGER CARGO FIXED

7T-VJQ
Total Passengers: 97

ADULTE INFANT
OA (16) [10 5
OB (40) 135
OC (45) (40

Taxi Takeoff Land ZFW
(65317) (65090) (54657) (51482)

46274 46274 46274

A ZFWA2

- _OEW (21.8%MAC)
1

3 :'u 60
Index
TAKEOFF LANDING
DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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Adding the CARGO informations:

PERFORMANCE - WT AND BAL

RESETWB SETUP PASSENGER CARGO FIXED

7T-VJQ
Total Cargo: 1250 kg

FORWARD (1296 kg) 500
AFT (2575 kg) 750

Takeoff Land
(GELED)) (54657)

47524 47524

= &

CANCEL

ZFW
(51482)

47524

_A-ZFWA28.8%MAC)

,_OEW (21.8%MAC)

TAKEOFF "LANDING

DISPATCH ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE

WEIGHT & BALANCE

Adding the last minute changes informations:

RESETWB

7T-VJQ

PERFORMANCE - WT AND BAL = &

SETUP PASSENGER CARGO FIXED CANCEL

Total Weight Adjustments: 0 kg

Last Minute Changes:

Description

Taxi
(65317)

47524

Takeoff Land ZFW
(65090) (54657) (51482)

47524 47524 47524

TAKEOFF ANDING
ALL ENGINE DISPATCH ENROUTE WEIGHT & BALANCE

DISPATCH

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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Adding the FUEL informations:

PERFORMANCE - WT AND BAL

RESET WB SETUP

7T-vda

PASSENGER CARGO FIXED

Distribution
MAIN TANK 1&2 (7830 kg) {7000

CENTER TANK (13068 kg) {10000

Planned Trip Fuel (kg) 1500
Taxi-out Fuel (kg) 1200
Fuel Density (kg/1) 10.803

Taxi Takeoff Land
(65317) (65090) (54657)

64524 64324 63824

= &

CANCEL

Total Load
17000

(208989

ZFW
(51482)

47524

_A-ZFW/(28.8%MAC)

OEW (21.8%MAC)

50 )
Index
LANDING
DISPATCH

TAKEOFF

DISPATCH ALL ENGINE

ENROUTE

WEIGHT & BALANCE

Adding PNT, PNC & catering informations:

RESET we

7T-VJQ

Start With

Weight (kg)
Flight Crew
Cabin Crew

Catering

Taxi
(65317)

46274

TAKEOFF

DISPATCH

ALL ENGINE

PERFORMANCE - WT AND BAL

= &

PASSENGER CARGO FIXED CANCEL

Empty Weight

(]
2 COCKPIT CREW

ZAFT PNC+2 FWD'PNC

OEW is 39054 kg @ 48.7 Index

Takeoff Land ZFW
(65090) (54657) (51482)

46274 46274 46274

dex =
LANDING
DISPATCH

ENROUTE WEIGHT & BALANCE

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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5- Informations about New Options on Package OPT :

After receiving the new B737-800 BCF documentations (Loadsheet & Loading Instruction) a new OPT
Package was created for this purpose, it has several configurations for our 7T-VJJ aircraft, this is due to
several pallet loading choices, And this new package also has a 7T-VJJ-FERRY-FLIGHT configuration
that is configured with the operational envelope for the FERRY FLIGHT add by BOEING on our new
Loadsheet

\RD PERFORMANCE

SELECT TAIL NUMBER

ZTT-VJJI-FERRY-FLIGHT
7T-VJJI-ULD-A(PAG)

7T-VJJI-ULD-A+MSL

7T-VJJ-uLD-B(PBJ-P2P

TT-VJJI-ULD-M((PMC)
ZT-VJ4J-ULD-M+MSL
TT-VJK

7T-VJL

7T-VJdm

TT-VJN

TIT-VJoO

TT-VJpP

7Tr-vJQ

7TIT-VJR

TIT-VJS

TT-VJT

TrT-vJu

TT-VKA

e VT

NOTE:

1- The configuration 7T-VJJ-FERRY-FLIGHT as the name of the tail number indicates it is
dedicated only in case of a FERRY FLIGHT (flight of conveyance),

2- This configuration 7T-VJJ-FERRY-FLIGHT differs with the other configurations for the 7T-VJJ
in the ENELOPPE CG, you can check it in the WEIGHT & BALANCE module on OPT

Please find below an explanatory diagram for the different versions for the 7T-VJJ-BCF:
-7T-VJJ-ULD-A(PAG)

-7T-VJJ-ULD-B (PBJ-P2P)
-7T-VJJ-ULD-M(PMC)
-7T-VJJ-ULD-M+M5L

-7T-VJJ-ULD-A+M5L

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)
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@il g dl 4 ghdl DEVIS DE POIDS ET FEUILLE DE CENTRAGE BOEING 737-800BCF |
A’R ALGER’E (LOADSHEET AND BALANCE CHART)
=} =} =} =] =} (=} S =} =] § 8 8 g
MAXIMUM CUMULATIVE LOAD ACTUAL o e & & ¥ 3 8 R 8 8 e v o e
BALANCE .
ARM (BA) | FWD OF B.A. AFT OF BA. CUMULATIVE CUMULATIVE LOAD CALCULATION 119 :
IN. KG [ G M LOAD (KG)
i 7T-V1J-ULD-A(PAG) < "'57
370 2280 [V ! Al1|A2|A3|A4 |A5|A6 | A7 |A8| A9 [A10|A11K12}srke
4260 7676 5 ¥ FWDHOLD 1) \ S 24’3:)1((6 26%):(6 ZMM?F‘(G MMQT(G 45%2);6 45’3121‘((3 HMQJP((G ZSJMQ)D((G 294M2)l((6 an m%e 4
515.0 10282 ' ' FWD HOLD 1 ; e e o e S ] A
s00 | 116 7T-VJJ-ULD-B(PBJ-P2P)
MAX
sl %%%%%%W%@QBAOB&@
693.0 w l | ” + I + s TR I ; 1823 KG | 2104 KG | 2358 KG | 2358 KG | 3628 KG | 4535KG | 2358 KG | 2358 KG | 2358 KG | 1814 KG | 1814 KG
782.0
871.0 7T-VJJ-ULD-M+M5L
960.0 b s b, :
1049.0 4103 | | M.+ L+ (027 x AFT HOLD 4) | = s SERE L KG.,;-F )
1138.0 FTHOLD4) o 4 + = ™
[a] Maximum cumulative load allowed for, 7T-VIJ-ULD-M ( PM C) .
[b] Maximum cumulativer load allowed af ] M1LIM2IM3IMAIMS|IM6E| M7 M8IM9 IMI10 K12/« ]
[c] Summation of listed main and lower h d Limits. Lo old load MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX 3
ratios are calculated in Section 4 of th i 2007KG | 2206KG | 2573KG | 2673KG | 4635KG | 273K | 2573KG | 2573KG | 1970KG | 1070 KS = _Z ;
[d] Cargo loaded into the lower holds MUST be distributed uniformly throughout the hold to comply with cumulative load limitations. \ P T 4 z A2 ra z = s # :
: A :
| o | " s coneouo | of Al1(A2 | A3 | A4 A7 A8 A9 |A10/A11 }”’“
: Ui
| ZoN | szecodekuwp | @8x108) 7T-VIJ-ULD-A+M5L max | wmax | max | wax MM,EL Max | wax | max | max | max k2w
: (60.4 X 61.3) e [ 2004 KG | 2830KG | 2045KG | 2045 KG 535KG 2045 KG | 2045 KG | 2045 KG | 2067 KG | 2087 KG
At s d o i o d e d e dc i i M
A (2404 :é MAX) | (1923 Eé MAX) [ (2007 KG MAX) | [ PO T S O NG T "QNF . . = 3 . 5 g = g - . - - -

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A. S/D ENGINEERING (DPT Performances)



Annexe L

Guide d’utilisation OPT

Always caring for you

o Al G g Al g ol
AIR ALGERIE

INFORMATIONS ABOUT NEW VERSION OPT 4.41

Page 25

The new OPT package also contains new options for the runway condition: GOOD ,GOOD TO MEDIUM
MEDIUM, MEDIUM TO POOR & POOR for the TAKEOFF module and also for LANDING-DISPATCH &

LANDING-ENROUTE module

PERFORMANCE - TAKEOFF

ADD AIRPORT
7T-VJT
ARPT FARPT SEARCH

RWY
INTX

COND "CONDITION

DRY

WET

STNDNG WTR
SLUSH

CMPCT SNOW
DRY SNOW

WET ICE

GOOD

GOOD TO MEDIUM
MEDIUM

MEDIUM TO POOR

POOR

MEL

THRUST RTG

FLAP CONFIG
A/C CONFIG
A/l CONFIG

IC CONFIG

V1/VR CONFIG

CG(%):

PERFORMANCE - LANDING - DISPATCH

ADD AIRPORT
7TT-VIT
ARPT JARPT SEARCH

A

COND FCONDITION

WET

STNDNG WTR
SLUSH

CMPCT SNOW
DRY SNOW

WET ICE

GOOD

GOOD TO MEDIUM
MEDIUM

MEDIUM TO POOR

POOR

MEL coL

‘THRUST RTG

FLAP CONFIG

A/C CONFIG

A/l CONFIG

REV CONFIG

VREF ADD: |8

AIR ALGERIE - Réf. D.O.A.
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AIRBUS A330-200
You need to

get:

»>1Pad

»Accounts App Store £

» Server for hosting FlySmart
Gateway
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FlySmart with Airbus for iPad: 6 Apps

7,

FlySmart with Airbus D
TakeOff _ FlySmart with Airbus
e =g eQRH

Fly Smart with Airbus Fly Smart with Airbus
Loadsheet Manager

RN =
9D
FlySmart with Airbus FlySmart with Airbus
Landing Ops Library Browser -~

Always caring for you Sl undl Ao
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FlySmart with Airbus Manager

10:39 AM 17 %W

<) AIRBUS 28

fon

AlB Manager
FlySmart with Airbus Manager

EEEEEEEEEEEE 1

ACCOUNT SETTINGS

SERVER

* Connect to the Gateway

PASSWORD

¢ CheCk if neW EFB data are APPLICATIONS
available

* Update the data
* Report EFB version to

-
FLYSMART WITH AIRBUS MANAGER

the Gateway = \EE=
| = = 5

, Rl Al gl Sghd
Always caring for you AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus TakeOff

€ AIB Loadsheet 10:49 AM 14 %0 )

< My Flight TAKEOFF | 7T-VJA | A330-202 (@2 .

DAAG/ALG HOUARI BOUME... Multiple results

Y MEL/CDL Items Cons i 55‘1/;fpv".»icg'?’.‘fll.xﬁlﬂdnw-

MTOW (PERF) 246 T

> R u nWay u pd ates *** SEE SPECIAL PROCEDURE

*** ALLOWABLE TAKEOFF
WEIGHTS FOR RWY 09 BASED
ON A 15 DEGREE BANKED
CLIMBING -LEFT- TURN,
COMMENCED AT D1.5 ALR

RWY 09 1 ==
CONF 1 =
WIND ©/kt (120/10) =
THRUST TOGA 1 =
@ 0AT °C 20 (ISA +5) =
Vi 114 kt ] =
QNH hPa 1013 = = : =
AIB TakeOff RWY COND 2
V2 131 kt 1
Limitation TOW - VMCG 1
CONF 2 (STD) ENG OUT ACC 1556  ft 1
* Compute Take Off Pe
O p u e a. e w3 ARCID DIl S1or Green dot 206 kt IE
o
S
[Tl
o
1

TERRRRRRRRRRRRRnnnnnen

{

VOR DIRECT TO OA NDB

B il Hl &gl Sghdl
AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus Landing

@ AIB TakeOff 10:52 AM 12%0 )

< My Flight LANDING | 7T-VJA | A330-202 (@2
IN-FLIGHT

LFPG/CDG CHARLES-DE-... —

7, RWY 08L =

VAPP =

WIND °/kt (120/20) ENIRARren =

AIB Landing OAT °C 10 (ISA -4) £0 GA GRADIENT :
® Compute Landing Performance | K& 1010 RN wuw ()

RWY COND

vvvvvvvvvvv

® 2 modes: “Dispatch” and “In Flight’
° “Dispatch” for LDG CONF CONF FULL (STD)

AIR COND On (STD)

- —012M= = = == - - - -

computing the
. AICE off
ReqUIred APPRTYPE  Normal (STD)
Landing GAGRADIENT % 2.1 (STD)
Dlstance VPilot kt 0
T . 0 g LDG TECH Autoland -3
° I n Fllght ) al IOWI ng BRK MODE  Manual (STD)
computation in the case I Yes
where a failure == ——
. "MELO ™ cDLO " ECAMO |
occurred during the p—
flight

Always caring for you B il &gl Aghdl

AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus Loadsheet

@ AIB Manager 10:46 AM
< My Flight LOADSHEET | 7T-VJA | A330-202 [ 3

CONFIG  FERRY FLIGHT WV058 (STD)

CATERING VOLS QUOTIDIENS

MISC SPARE TIRE
LIMITING WEIGHTS

PAX 251

CARGO kg

FOB T 20

*Compute Weight and Balance data of B it

the aircraft according to the type of ——r'wm—r—m—
operations and aircraft loading ravons .

Last Minute Changes (LMC) for

aircraft loading can easily be et

implemented e

; il g dl AghH
Always caring for you ’ AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus OLB

*Operations Manuals from XML format consultation

«Standalone PDF capabilities

Links between MEL/CDL and Performance Apps

Enhanced Search engine

*Bookmarks capability

*Three different layers of information can be implemen
“need to know” '
“nice to know”
“expert knowledge”

Note: On wet runways, less thrust may be required.

P . it tei e DRI IN 5 KT
If the aircraft speed s more than 5 kt, control the speed by smoothly applying the
| brakes In a symmetrical manner.

Always caring for you I SAA sl At

AIR ALGERIE
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eQRH

a M%)
< My Aircraft 733’;;[2.ng m Q o N =
QRH - 2018-29-01
Cc/L

NCL - Normal Checklist

* Display of QRH
* Dynamic Check
* ECAM Color sc

TAKEOFF CG / TRIM POS

Bl A Lol Aghd
AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus TakeOff Inputs

TAKEOFF 7T-VJA A330-202

Click on compute to do the calcul

AIRPORT: Alger (DAAG) R *
QFU :09 i:\"‘\: ALG HOUARI BOUME‘:‘: : I
WIND®/kt: (120/10) WIND =/ (120/1 :
OAT°C:20 i .
QNH e :
hpa:1013 TOW 1 i
RWY COND:DRY Ser—— ;
TOW T:165.1 S
CONF:.CONF 2 f
(STD) AIR COND: :
On (STD) A-ICE: Off o
List of MEL items affecting CLIMBING LEFT. TURN, i
takeoff performance VOR DIRECT T 0A NDB :
OI9

Bl A &gl Sghdl
AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus TakeOff Outputs

€ AIB Loadsheet 10:49 AM 14%e

< My Fiight TAKEOFF | 7T-VJA | A330-202 [

DAAG/ALG HOUARI BOUME...

RWY 09

2
WIND ©/kt (120/10) i ‘ ) il Wi
MTOW :246T

THR: TOGA,F30......... F77 s I

RWY COND Dry

V1VR,V2
1 ] oW T 165.1
F 32
CONF CONF 2 (STD)
F 33
AIR COND On (STD)

F34

LIM AICE Off —
If you want to modify the inputs, click

. F 37
Modify
F 39
F 40

F a1

F 42

F 43

Fa4

Bl H Lagdl Agid
AIR ALGERIE
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AIRBUS A330-200

FlySmart with Airbus TakeOff Outputs

€ AIB Loadsheet 10:49 AM 14 %0 )

< My Flight TAKEOFF | 7T-VJA | A330-202 (e

CO N F 2 DAAG/ALG HOUARI BOUME...
THRUST: - gl ore
TO GA WIND °/kt (120/10) THRUST

0AT °C 20 (ISA +5)

V1,VR,V2:(114,121,131 kt) QN o o
Limitation: TOW- pes —d] "

oW T 165.1 Limitation

VMCG ENG OUT CONF CONF 2 (STD) ENG OUT ACC 1
ACC . 1556ft AIR COND On (STD) Green dot 206 ki

AICE Off

Green dot :206kt BEVEOR COMPUATION.
MTOW (PERF)246 T MTOW (PERF) 246 1

*** SEE SPECIAL PROCEDURE

Airpot comments field displayed - ALLOWABLE TAKEOFF
before Takeoff computations. Gl LErT T,

Always caring for you | i Ssdl Agad
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FlySmart with Airbus Landing inp@ts===

@ AlB TakeOff 10:51 AM

LANDING 7T-VJA A330-202
LANDING:IN-FLIGHT/DISPATCH

< My Flight [LANDING | 7T-VJA | A330-202 |

I IN-FLIGHT

LFPG/CDG CHARLES-DE-... >

AIRPORT :LFPG/CDG RWY 08L >
RWY: 08L WIND. =/ (120620)
WIND®/kt: (120/20) o e
OAT®°C:10 RWY COND Dry >
QNH hpa:1010 W 155.1
RWY LDG CONF CONF FULL (STD) >
COND:DRY LW AIR COND On (STD) >
T:155.1 A-ICE Off >

LDG CONF :CONF FULL(STD) AIR
COND :On(STD)

A-ICE:Off

APR TYPE:Normal(STD)

GA GRADIENT%:2.1(STD)
Vpilot kt :0

LDG TECH: Autoland -3 BRK
MODE: Manual (STD) REV
'YES

List of MEL items affecting
Landing performance

APPR TYPE Normal (STD) >
GA GRADIENT 2.1 (STD)
VPilot ki (1]
LDG TECH Autoland -3 >
BRK MODE Manual (STD) >

Yes >

Always caring for you

I el

Oo8L

Ll gl Agadl
AIR ALGERIE




Annexe L Guide d’utilisation FlySmart

FlySmart with Airbus Landing outputs

B AIB TakeOff 10:52 AM

VAPP131 kt Myrlg:I;_FLIGHT LANDING | 7T-VJA | A330-202

08L

EO GA S P E E D " 13 1 k't LFPG/C(DG CHARLES-DE-...
' RWY osL Viis
EO GA WIND ©/kt (120/20) EO GA SPEED
OAT °C 10 (ISA -4) EO GA GRADIENT
GRADIENT :7.8 1010 |1 e

RWY COND Dry

% MLW (PERF) ——

LDG CONF CONF FULL (STD)

:245.8T en

A-ICE Off

If you want to modify APV ormai (870)

GA GRADIENT % 2.1 (STD)

the inputs, click e o

LDG TECH Autoland -3

M Od Ify BRK MODE Manual (STD)

- === —————--

o8L

i B il Lgdl Aghd
Always caring for you AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus Loadsheet intputs

crewanz e i
’ DETAILS - PAX
CATERING:VOLS QUOTIDIENS Rkl | s ————
MISC:SPAR CATERING VOLS QU s>
E TIRE MiSC SPA E>
LIMITING LIMITING WEIGHTS >
WEIGHTS o T
PAX :251 — S OA MAX: 18 PAX
CARGO kg :1000 S FUEL = o8,

0B MAX: 122 PAX
FOB T:20 TAXI FUEL 1 >
TRI P DENSITY kg/I 32>
FUEL T:10 9%
TAXI 0C MAX: 111 PAX
FUEL
T:0.3
DENSITY ADULT PAx
g10.62 e
List of MEL items affecting CLEAR ‘

Loadsheet performance
Click on compute to do the calcul

G il A Lgdl Agas
AIR ALGERIE

Always caring for you ‘
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FlySmart with Airbus Loadsheet Outputs

'UNDERLOAD (kQ):22603 | <im LOADSHEET | 7T-VJA | A330-202 o w
LIMITED BY ZFW —

Operational Envelope

DOW/DOCG:(124.3T/25.5

%) PAYLOAD:21.1T .

ZFW/ZFWCG:(145.4 e

T/29.4%) T.O.FUEL:19.7T T . W\
TOW/TOCG:(165.1T/28.6 T
%) PAYLOAD 2 =i

LW/LCG:(155.1T/27.9%)

Trim: 3.2 UP ‘
If you want to modify the I P
inputs, click Modify pocn il vore e

: Bl A &gl Aghdl
Always caring for you AIR ALGERIE
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FlySmart with Airbus EQRH

. < My Aircraft 7T-VJIA s bl
* Referto eLearning V1.0 | ev oo = QA <« > o | IR
Ai rbus CD-ROM . NCL - Normal Checklist

TAKEOFF CG / TRIM POS

B il g dl S gl

Always caring for you AR ALCERIE
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