ﬂ

REPUBLIQUE ALGERIENNE
DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE
MINISTERE DE L’ENSEIGNEMENT SUPERIEUR
ET DE LA RECHERCHE SCIENTIFIQUE

>

UNIVERSITE SAAD DAHLEB BLIDA-1-

INSTITUT :D’AERONAUTIQUE ET DES ETUDES
SPATIALES

DEPARTEMENT : NAVICATION AERIENNE
Mémoire de fin d’études

En vue de I’obtention du diplome master en Aéronautique
Option : Opérations Aériennes

Théme

),

At

-
C

¢

A\

ETUDE COMPARATIVE ENTRE LE SYSTEME
CHIMIQUE D’OXYGENE DE 12 MIN ET LE SYSTEME
CHIMIQUE OPTIONNEL DE 22 MIN POUR B737NG

Réalisé par :

Promotrice : M™ BEN KHEDDA Amina
Encadreur : M. LAARBI Mehdi

M'"® BOUKERICHE Sara

Mlle BOUREGHDA Rahma Encadreur : M. TERMLLIL Noureddine

Promotion 2018

W

>
ok

A\

)

0%

\
J

?-:'
Q)
)
>

&

'

&

P






DEDICACES

ce travail modest est didué , a ceux qui ont sacrifié leur vie pour moi ,
a ceux qui n’ont cessé de m’encourager et de me soutenir,a ceux qui leur amour m’a
donné la volonté pour aller toujours en avant, ama raison de vivre. Mes tres chéres

parents
« BOUKERICHE Ali» et « BOUDRAA Zakia » que dieu les protége,

a mes tres chéeres soeurs «Ismahen », «Ibtissem », «Loubna », «Aida », «Zahia »et
«Sabrina », mes belles sceurs«Amina », «Fatima » et «Hanen »,mes trés chers fréeres
«Saber », « Ahmed», « Ibrahim» et «Aissem »et mes beaux fréres «Mohamed », «Lotfi »,

«Bilel »et « Mohamed»,

Charmantes nieces « Dina», «Alaa el rahmen », «Assil », «Hiba allah », et charmants

neveux «lyad », «KAdem », «lheb », «Jawed el din » «OQualaa el din » et« Youcef» ,

atous les proches de la famille « BOUKERICHE » et sans oublier la famille
« BOUDRAA »

qui m’ont soutenus,encourages tout au long de mon mémoire ; et mon binéme
« BOUREGHDA Rahma» ,

amon chére ami « TOUATI Abdallah »et mes collégues de I’institut
d’aeronautique de Blida pour leurs encouragements et pour I’ambiance agréable

tout au long de ce stage pour leur présence dans les moments difficiles.

Sarah

_¢,
—N

35
Z

L
>
>>

v,

95




Dédicaces

Aucun hommage ne pourrait étre a la hauteur de ’amour Dont ils ne cessent de me
combler et que dieu leur procure bonne santé et longue vie
A mes tres chers parents
« BOUREGHDA Anter» et <ARRAG Salima»
A celui qui s’est toujours sacrifié pour me voir réussir, A ma source de joie et de
bonheur, que dieu te garde dans son vaste paradis,
A toi mon cher mari « HAMMAMID Rahim»

Et bien sr a mon frere Saber , sans oublié Mes sceurs Mouna ,Sabrina et Amel mes

charmante niece Aridj.

A mon binéme et mon aide tout au long de mon mémoire « BOUKERICHE Sara »
Et a tous ceux qui ont contribué de prés ou de loin pour que ce projet soit possible.
Aux personnes dont j’ai bien aimé la présence dans ce jour et qui étaient toujours a mes
cotés, et qui m’ont accompagnaient durant mon chemin d’études supérieures, mes

aimables amis, collégues d’étude, je vous dis merci.

Rahma

_¢

-5%2
4&_3_5;

>
>
'\
95







Nous tenons a remercier en premier lieu, ALLAH le tout puissant de nous avoir donne la

force, la foi, le courage et la volonté afin de réaliser ce mémoire.

Nous adressons nos sincéres remerciements & notre encadreur M. LAARBI Mehdi et
TERMLLIL Noureddine des cadres supérieusr au niveau de la compagnie AIR ALGERIE,
pour sa contributions a tout instant a la réalisation de ce travail et pour nous avoir permis
d’effectuer notre stage au sein de la compagnie AIR ALGERIE au services d’opération, leur
rigueur scientifique, leur disponibilité et leurs qualités humaines nous ont profondément
touchée. Leurs soutiens, leurs compétences nous ont été d'une aide inestimable. Aussi pour

avoir accepté de diriger ce travail .

Nous tenons a remercier également notre Promotrice Mme BEN KHADDA Amina maitre
assisstante a I’ Institut Aéronautique de Blida pour I'honneur gu'il nous a fait en acceptant de
diriger ce travail. Sa disponibilité, sa gentillesse et ses précieuses directives tout au long de la

réalisation de ce travail.

Nous adressons également notre profonde gratitude a I’ensembledes enseignants qui ont

contribué de pres ou de loin a acheminer ce travail et a tout I’équipes de AIR ALGERIE.

Enfin nous présentons nos vifs et sincéres remerciements a monsieur le président et les

membres du jury qui nous font le grand honneur d’évaluer ce travail



Sommaire

Do | o7 o=t S
REMEICIEMENTS ...\ e
Résumé / Abstract/uasle .
SOMIMAITE ... e e
LiSte deS FIQUIES .. .oeett e
Liste des tableaux....... ..o
ADFBVIALION. ...
INtroduction GEénérale............ooouiuiniiiini i
Chapitre I :
Présentation de la compagnie

L INtrodUCion ...
120 DERINITION ..o
1.3.  Historique de la compagnie ...........c.coiiiiiriiiiiiei e,
1.4.  Les activités aériennes de lacompagnie .............ccooeveiiiiiiinnnn...
1.5, Lesmissions d’Air AlErie.........oovviiiiiiiiiiiiiii e,
1.6.

Les objectifs de la compagnie............coooviiiiiiiiiiiiiiiii
1.7.

La flotte d’air AIZEIIC .....ooviiii i e,
1.8.

RESEAUX e lIgNES ...veieiie e
1.9.

Organigramme de la compagnie ............ccoevviiiiiiiiiiiiiiieeenenns.

1.9.1 Organigramme de la direction d’opération aérienne................

1.9.2 Organigramme de la direction d’opération aérienne................

1.9.3 Présentation de département performances et monitoring........
1.10.

CONCIUSION. e e e

w

oo o b~ W

11

11

15



Chapitre II :

ETAT DE LA PRESSION ET DE LA DEPRESSION DANS UN

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

11.5.

11.6.
1.7.

11.8.
1.9.

11.10.

1i.1.
1.2
11.3.
1.4
11.5.

AVION EN VOL

INtrOAUCTION ... e e,
PSS ON e

La pressurisation de 1a cabing ..........cccccoveviiiiiii s

Technique de pressurisation............o.ovviiuiie i,
AEPrESSION ...,

11.5.1 Ladépressionlente .................ooooeiiiiiiiiiiee

11.5.2 La dépression explosive ................cccoiiieiiiine

Les problémes de la dépressionenvol ...,
Les solutions en cas de dépression envol...................coooeviiinni

11.7.1 Franchissement d’obstacles..............ouveuiniuiueiinininannnn,

11.7.1.1 Séparation latéral ..................cooiviiiiiiiiiiiiiiiienn,
11.7.1.2 Séparation vertical..............cooveiiiiiiiei e,
EXIQENCE N OXYOENE .. .vteie it

Principaux systémes d’OXYZENe ........o.vvuiiiiiiriiiiiiiiiienieeeaaannen
T1.9.1CIICUIT QAZEUX «evrrenrenrenrurnrerueruereeraesnesnsesassassnssessnssnssans
11.9.2 Circuit ChimiQUe...eueeeeeeeieeiceeeieei et eeeeeieeeeeeeeeeeenennnns
11.9.2.1 Principe de fonctionnement d'un circuit chimique ...............

CONCIUSION. . . ettt e e e

Chapitre III :

LES OUTILS DE TRAVAIL

INrOdUCTION ...t
Les cartes de navigation (CARTES JEPPESEN) .........cccooivineneneenene.
PET (PERFORMANCE ENGINEERS TOOL)......cccovvviiiiinine,
TIP (Training Interface program).........ccooviviiiiiiiiiiiiieeieene,

CONCIUSION. ..ottt

20
20
20

21

22
22

22
23
24

25
25

26

26
27



V.1
V.2

V.3

V.4

IV.5.

1V.6.

1V.8.

1V.9.

V.10

IV.5.

V.11

Chapitre IV :

Application

INTrOdUCtioN ..o
AlGEr-MELZ ...
IV.2.1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn ...............coevinininnnin.
1VV.2.2 Systéme d’oxygene chimique 22mn ...........c.covvevieininnnnnn

MELZ-ALGET ..o e
IVV.3.1 Systeme d’oxygene chimique 12 mn ...........c.ocoiieiiiinne.,
1VV.3.2 Systeme d’oxygene chimique 22mMN ..........c.oviiiiiiiinnnnn
Alger -Bruxelles ........ ..o
IVV.4.1 Systeme d’oxygene chimique 12mn .............cooooiiiinna.
IVV.4.2 Systeme d’oxygene chimique 22mn ...........c.cooeveieinnnn....

Bruxelles-Alger .. ..o
IVV.5.1 Systéme d’oxygene chimique 12mn .............cooooiiiiinnnn.
IVV.5.2 Systeme d’oxygene chimique 22mn ...........cooevvieiinninnnnn.
Alger-Frankfurt ...... ...
IVV.6.1 Systeme d’oxygene chimique 12mn .............cooooiiiinna..
1VV.6.2 Systeme d’oxygene chimique 22mMN ............oooiiiiiiinnnne.
Frankfurt-ALger ... ..o
IV.4.1 Systéme d’oxygene chimique 12mn ..................ccoeveeene.
IV.4.2 Systéme d’oxygéne chimique 22mn ..............cocoveiiienene.

Alger-GENEVE ...

IV.4.1 Systeme d’oxygene chimique 12mn .............coooiiiinnne.
1V.4.2 Systeme d’oxygene chimique 22mn ...........cooevvvvienninnnnn.
GENEVE-AIGET ...
IV.4.1 Systeme d’oxygene chimique 12mn ...,
IV.4.2 Systéme d’oxygene chimique 22mn ................c.oeevevnen..
Costantine-Bale-Mulhouse ...
IV.4.1 Systéme d’oxygene chimique 12mn .................ccoeeeenen..
IVV.4.2 Systeme d’oxygene chimique 22mMN ...........c.oooevieiinnn....
Béle-Mulhouse -Costantine ...............cocovviiiiiiiiiiininnn,

37
37
39

43

63
64
69
73
74
82



IV.4.1 Systéme d’oxygene chimique 12mn ...................cooeveeen.
1V.4.2 Systéme d’oxygéne chimique 22mn ................cooeeeennn.n.
IV.12. COoNnCIUSION. .....uiiii e

ConcClusioN GENATalE. ........vii e e
Bibliographie. ........c.oviiii e

Annexe A:LeplandeVvol..... ...
Annexe B : Présentationde laflotte.................ooooiiiiiiiiiii
Annexe C : Opération en cas de Panne............cooviiiniiriiiiieiieieiiieienanne.




.1
1.2

1.3

1.4
1.5
111.6
1.7

1.8

Liste des figures :

Organigramme de lacompagnie [1].......ccoooiiiiiiii e, 10
Organigramme de la direction des opérations aériennes [1]...................... 11
Variation d’altitude Avion /Cabine en fonction de temps [7]...................... 17

Soupape permettant I’évaluation de 1’air pressurisé non recyclé dans un Boeing

T37-800 [18 .ottt 19
Porte d’un avion de Qatar (Pic : WhatTheFlight [10]............................. 20
Décompression a bord d’un avion de Quantas aprés une explosion en

SOULE L0 . .ottt e 21
Profil de descente [12]......ooviriiriirii i e e 22
Séparation latéral[12] .........ccooiriniiri i 23
séparation vertical obstacle inferieur a 5000ft. [12]............c.cooiiiiiiintt. 23
séparation vertical obstacle supérieur a 5000ft. [12]............ccoovviiiineninn.. 24
bouteille d'oxygéne portable.J13] ... 25
Les dégats dus a I'explosion d'une bouteille d'oxygéne en vol sur un Boeing 747-
B00. [13]. oo 26
Carte JePPESEN. [16]. . .cei it
Carte JepPPeSEN. [16]. . .ouie it e
Carte JePPESEN. [16]. . ettt
Fenétre 1ogiciel PET[L] ..o e

Fenétre logiciel TIP[L]......c.oriii e
Les points de La zone montagneuse (ALG-BRUXELLE)............................
Fenétre logiciel TIP(RELIEF PROFILE)[1]......ccoviviiiiiiiee e

Profil de descente (ALG-BRUXELLE)...ieuteeeriiiiiiiiiiiiiiiiiia,

29

29

30

31

32

33

33

34



1.9
111.10
.11
11.12
V.1
V.2
V.3
V.4
IV.5
V.6
V.7
V.8
1vV.9
V.10
V.11
V.12
V.13
V.14
V.15
V.16
V.17
V.18
V.19
V.20
V.21

V.22

Fenétre logiciel TIP(OXYGEN PROFILE)[1].c..cooviiiiiiee, 34

WAY POINT (ALG-BRUXELLE).......c.oviiiiiiii e, 35
Fenétre logiciel TIP(DRAWING OPTIONS)[1]......covviiiiiiiiieeee, 35
Fenétre logiciel TIP(LES QUATRES PARTIESDE TIP)[1]......ccevvvvininnnnn.n. 36

La route sur carte VFR (Alger —Metz) [1].....cooviiiiiiiiiiiiiiiiiiii e e e 38

Profil oxygene (AIGer-MEtZ )........ouviriii i e 40
Route sur carte VFR des points critiques (Alger —-Metz) [1].......oovvieiiiiiineneannn.. 40
Route sur carte VFR avant OKTET [1] ...ocovvereireeeeieee s ses e seneaes 41
Profil oxygéne avant OKTET .....ouiiiiiiii i, 41
Route sur carte VFR entre OKTET et KINES[1]...coviiniiiiiiiiiiiiiiiieeenns 42
Profil oxygéne entre OKTET et KINES ..., 42
Route sur carte VFR aprés KINES [1]...c.ooviniii e 43
Profil oxygene apres KINES ... e, 43

FEnétre L AU PETL] cuvvrriiiiiii e e e e ervrere e ennennne. B4
FENBIIE 2 dU PET L] .vvrriiiiiii et e et e ettt et eeeiieeea s 44

FENBre 3dU PET [L]...vvvii it e e e srrrrer e e e e e ssnnnnnneeeeee e nneees 45

Profil d’OXYZENe. ... cuee e e 45
Fenétre 4 du PET €N CrOISIErE L] ...cveveveieeerreeiriresstei s et ess st e ssaess s ses s s ess s s sns s 46
Fenétre 5 du PET €N CrOISIErE L] ...coeveveieueerreeisiresstei s et esssa e ssaess s ses s s ess s es s s 46
Fenétre 6 du PET €N CrOISIEIE[L]...ccciieerceeeeee ettt et sttt es e ens s s s 47
Fenétre 7 du PET €N CrOISIEIE[L]...ccciuiierciieeeeeecetste st ee ettt vt st s s es s s s st sanans 47
Fenétre 8 du PET en CroiSiere[d].......ccovorririniiiii e 48
Fenétre 9 du PET €N CrOISIErE L] ...ceeveveiereerreieiressteirees sttt et s st ess s es s s s s s s 48
Fenétre 10 du PET €N CrOISIEIE L] ..cucvvueveireererieeteetce ettt s ss s ens s es s s st 49
Fenétre 11 du PET en descente [1] .. .ovvrininiiii e e e e 49

Fenétre 12 du PET en descented] .....oonriiiiiiiiii e e e e 50



V.23

V.24

V.25

V.26

V.27

V.28

V.29

V.30

V.31

V.32

V.33

V.34

V.35

V.36

V.37

V.38

V.39

V.40

V.41

V.42

V.43

V.44
V.45
V.46

V.47

Fenétre 13 du PET en descente[1]

Fenétre 14 du PET en descente [1] ..oonnireriiieie et e et

Fenétre 15 du PET en descente [1] ..coneiiriiiiiii it

Fenétre 16 du PET en descente [1] ..

Fenétre 17 du PET en descente [1] ..

Fenétre 18 du PET en descente [1]

Fenétre 19 du PET en descente [1]

Fenétre 20 du PET en descente[1] ..............

Fenétre 21 du PET en desCente [1] ..oonnrriiiieiei i

Fenétre 22 du PET en descente [1]....ccoenriiiiiiiiiii et rrrirrer e

Fenétre 23 du PET en descente [1]

Fenétre 24 du PET en descente [1]

Fenétre 25 du PET en desCente [L]....ccoeneiiiiiiiiiiiie et

Fenétre 26 du PET en descente [1] ..cvonnnriiiiiiiiiiie et r e

Fenétre 27 du PET en descente [1] ..coonnnriiieii it et

Fenétre 28 du PET en descente [1]

Fenétre 29 du PET en descente [1]

Fenétre 30 du PET en descente [L]......ovvnnriieinniiiiiinenene e

Fenétre 31 du PET en descente [1].

Fenétre 32 du PET en descente[1]

Fenétre 33 du PET en descente [1]

Profil oxygene (AIGEr-MetZ) .........c.coiiniiiieeeeee e

Route sur carte VFR avant KINES[1] .....ccoouiiiiiie e

Profil oxygene avant KINES ......

Route sur carte VFR aprés KINES[1]......oviiiiniiii e e,

51

51

52

52

53

53

54

54

55

55

56

56

57

57

58

58

59

59

60

60

61

62

62

63



V.48

V.49

V.50

V.51

V.52

V.53

V.54

V.55

V.56

V.57

V.58

V.59

V.60

V.61

V.62

V.63

V.64

V.65

V.66

V.67

V.68

V.69

V.70

V.71

V.72

V.73

Profil oxygéne apres KINES.....................

Profil oxygene (Metz-AlZEr) .....virr ittt e e

Route sur carte VFR des points critique (Metz-Alger) [1].......ccooiiiiiiiiiiiiiiiinn.

Route sur carte Jeppesen avant GVA[1].......
Route sur carte VFR entre GVA et BALSI [1]...
Profil oxygéne entre GVA et BALSI ......
Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]..

Point Profil oxygene BALSI et KOTIT..................

-------------------------------------------

Route sur carte VFR aprés KOTIT [A]...eiiinieiiiie et ciie e ittt eeeniae e

Point Critique aprés KOTIT ....................

Point Critique (Metz -Alger) ...................

Route sur carte VFR des points critiques (Metz -Alger) [1]......cooiiiiiiiiiiiiiiiinin

Route sur carte VFR avant BALSI [1]...........

Point Critique avant BALSI .....................
Route sur carte VFR apres BALSI [1]....ovuirniiiiiiie it eans

Point Critique aprés BALSI......................

Route sur carte VFR (Alger —Bruxelles)[1].....

Points Critiques (Alger-Bruxelles) .............

Route sur carte VFR (Alger-Bruxelles) [1] ..ottt

Route sur carte VFR aprés OKTET [1]..........

Point Critique aprés OKTET...............e..ee

Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]

Point Critique entre OKTET et KINES. .....couiiiiii i i e e i,

Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]

Point Critique entre OKTET et KINES. .....oouiiiiiiit i i it it cie e e eeaas

Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]

63

65

66

66

67

67

68

68

69

69

70

71

71

72

72

73

74

76

76

77

77

78

78

79

79

80



V.74 Point Critique aprés KINES. .....veiiit it

V.75 Route sur carte VFR aprés KINES [1]...cooiiiiiiiiiiiiii e
V.76 Point Critique aprés KINES. ... ..ttt et
V.77 Point Critique (AlZer-Bruxelles) ..........o.eeuenee e,
V.78 Route sur carte VFR (Alger-Bruxelles) [1]......eueneee e
V.79 Route sur carte VFR avant KINES [1]......veuuneiiineeiiieeiiieeeiieeeiieeeenn
V.80 Point Critique avant KINES. ... .ot ettt eieieeans
V.81 Route sur carte VFR aprés KINES [1].....ouiiiiiiiiiiii i,
1V.82 Point Critique aprés KINES. ... e e i
V.83 Route sur carte VFR apres KINES [1]...couniiniiiiiiii i,
V.34 Point Critique aprés KINES. ..ottt et
V.85 Route sur carte VFR (Bruxelles-Alger) [1].....cooiiiiiiiiiiiiiii i,
V.86 Points Critiques (Bruxelles-Alger) ..........oouiiiiiiiiii i i,
V.87 Route sur carte VFR (Bruxelles-Alger) [1]....c.ccvvviiiiiiiii e,
V.88 Route surcarte VFR avant GVA [1]....oooiiii e
V.89 Point Critique avant GV A. ... e e i e
V.90 Route sur carte VFR entre GVA et BALSI[1]....ovvviiiiii e,
V.91 Point Critique entre GVA et BALSI. ..ot e i
V.92 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]....oovviniiiiiiiiiiii e
V.93 Point Critique entre BALSI €t KOTI T uivesisnnisnmsnssissnessnssisssssnsssmssnesssssssssssssssasssnesns
AR Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]...coiniiiiii e,
V.95 Point Critique apres KO T T . ...ttt ettt eeaas
V.96 Point Critique (Bruxelles-Alger)........uiieiiiiiiiiie e iiiea e,
V.97

Route sur carte VFR (Bruxelles-Alger) [1]......ccoviiiiiiiiiiiiii e
V.98

Route sur carte VFR avant BALSI [1]...ooiiii e



V.99

1VV.100
1VV.101
1VV.102
1Vv.103
1V.104
1VV.105
1V.106
1\VV.107
1Vv.108
1VV.109
1VV.110
IV.111
1V.112
1V.113
1V.114
1V.115
1VV.116
IV.117
1VV.118
1VV.119
1VV.120
1V.121
1V.122
1V.123
1V.124

1VV.125

Point Critique @avant BALSI.......cuoi ettt et e esaae s e se e e e ee 95
Route sur carte VFR aprés BALSI [L].cccceersceresrsueseresessssesessssssesssssseesssnssesessssssssasssnsans 96
Point Critique @pres BALSI...ucceecrcrereerenrsaneseesasssesseessasssnssessasssesssnssasssessessassssasasssassses 96
Route sur carte VFR (Alger-FRANKFUT) [1]eccricereerrcereresressesesssasesassssssnesssessenasssssanns 97
Point Critique (AlIgEr-FRANKFUT) ccuicceeseecresssseesressnsssnecsssnsssesssssnssssesssssasssesssassassssesesses 99
Route sur carte VFR (Alger-FRANKFUT) [L]uiececerereereceraseesscesnseesssessssesssssasessesesssasseses 99
Points Critiques (AlZer-FRANKFUT) wccvciiciccsiicrscnssneseeseesessssssesessesssssessessassessssasssesans 100
Route sur carte VFR des points critiques (Alger-FRANKFUT) [1]..cccceerrernncsesnensens 100
Route sur carte VFR @avant DESIP [L]u.ccverrerereemeesesmesensesassesnsssessssnsssassesssssassasssssassns 101
Point Critique avant DESIP .eeicceiiireneeccnnessnnnesennesssneessesnessssesssssessessnsssssessensnsssssnsses 101
Route sur carte VFR entre ABN et GEN [L].cceeerrrerserrscmsssessnsnsesassesesssnssssnsessssesesnens 102
Point Critique entre ABN €t GEN...cuccceirrcriirrercsserenssnecssnnesssnnesssanssssnsssssnsssssnsesssnsassnns 102

Route sur carte VFR entre GEN et MONEB [1].cccciccruerrnrscresrsessesnessnsesesssnssesnsessssesessens 103
Point Critique entre GEN et MONEB.....cccttiiceerircetnrsnrecscrerecnresssnnssssaesessnsesssnsesssasasnns 103

Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP [1]uucoeeeereersseseseessensuseesssnsnseesssnsssaesesnnse 104

Point Critique entre MONEB €t DESIP....uuciiiceicrnrecnennessnnessnnnessnnnessnasssssnsesssnsessnnsessns 104
Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP [1].cccevveereseerreesesnsaseesssnsnsecssnsnsessaseessaens 105

Point Critique entre MONEB €t DESIP.....iiiviiciinnnnsninnnssninsnssninamssssssssmssssssssness 105
Route sur carte Jeppesen entre PEPAG et UTAVO [L].ccoeceereerscesereesssnsaseessnsasensens 106
Route sur carte VFR aprés ULTAVO [L]..cceeerermeseseenseesssmsaseessnsassesssnsasssssnsassssssnsens 107
Point Critique aprés ULTAVO....ciieircresecnrsseessnssnssseesesssssssssssssssssessassassssssnssssssssssnsses 107
Point Critique (Alger- FRANKFURT) .cccvveereriesesnsererssssnssnssesnsnesesassnesesssssssasssassnssesasanes 108
Route sur carte VFR des point critique (Alger- FRANKFURT) [L]cveveereeesuseesssnesnses 109
Route sur carte VFR avant MONEB [1]...cciccceerseesereseresnssesesessssnsesessssesssessssssssessesesssans 109
Point Critique avant MONEB.......cccciiiiinniinniineniensnnesssnnissnnsssssssssssssssssasssssens 110
Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP [1]..ccceuveerseeresessseesesessesesssnsnsesssssnnens 110
Point Critique entre MONEB €t DESIP...ccccciiivveiinensisnnsisssnsisnnssssnnsssssnsssssssssssnsssssnsses 111



1V.126
1V.127
1V.128
1VV.129
1V.130
1V.131
1V.132
1V.133
1V.134
1V.135
1VV.136
1V.137
1V.138
1V.139
1VV.140
1V.141
1VV.142
1VV.143
1V.144
1VV.145
1VV.146
1V.147
1VV.148
1VV.149
1VV.150
1VV.151

1VV.152

Route sur carte VFR aprés DESIP [L]u.ccurrcereeeseerseseseenssnsessesssnseseessansasesssassesasssnasesens 111

Point Critique @pres DESIP... i ececeeereseesneesessansseessesssessessassssssesssasssnssessasssssssassansnes 112
Points Critiques (FRANKFURT-AIZEL)......cceuiieintie e ete et eevesssevee s sreevesaenas 114
Route sur carte VFR des points critiques (FRANKFURT-Alger [1]....cccccoevveveriennnnns 114
Route sur carte Jeppesen avant NEMOS [1].cccceeereccreneenseresssassssesessssesesesssssssssssssenes 115
Route sur carte VFR entre NEMOS et GVA [L]ceeerrreererereereeseseessesesssssnseseessnesasassens 115
Point Critique entre NEMOS €t GVA.......ou ettt st s st ee e 116
Route sur carte VFR entre GVA et BALSI [1]..cciueessencsisincsnsnscsnsnsssnsssesusssesssssssssasenns 116
Point Critique entre GVA €t BALS...ccceerreeerserissneenssenncssensssssessnssessnsesssasssssasasssnsesss 117
Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]ecciecereeseeseesesnenseesssesssaesesnsassesssrsnsesseses 117
Point Critique entre BALSI €t KOTI T ieieirereecsenrensensssnseresseeressnesssnnassssssssnsssssssasssssasssns 118
Route sur carte VFR apres KOTIT [1]uicecreseerscesuseesssesessesssrsassessnsassessnsssaesssnssssssesnsnss 118
Point Critique apres KOTIT .. ueeeecreeeseecseeesnsesnesssnsesnessnnsesnsssnssssessssnsssessssssssssssassnsassnsass 119
Point Critique (FRANKFURT-AIZEN).c.cctiveriersnrsssssassnesssasssssssssnssesasanssssesassssssasases 120
Route sur carte VFR des points critique(FRANKFURT-AIger) [1]..c.ccceeeesrenseesenes 120
Route sur carte VFR avant BALSI [1].ccccecreerseseseessuesesnssesnsssassesnsnseesesnsnsassasssssassasess 121
Point Critique avant BALS....cciieinsnisnissnisenssnnissnssenisssisssssssssssssssssssssssssassssssssassses 121
Route sur carte VFR aprés BALSI [1]uuccccereersseseersassensessssesesssassesessssssnsessssssesasssnssnsess 122
Point Critique @pres BALSI ... cecrirereesemransseesasssessssssasssessessasssssssnssassessnssas sssasanssanssns 122
Points Critiques (AIZEr-GENEVE) wuuiuvereeeeereneesessessessesseesessessessessssssssesassasssssnssassassnsans 124
Route sur carte VFR des points critiques (Alger-GENEVE) [1].ccceeereereeseseenseeseseensas 125
Route sur carte VFR avant OKTET [1]uccoccreerssssrseseessnessassesnsesessssnsssassesssseessnnsnsassens 125
Point Critique avant OKTET......occoiirinininieiennee sttt st ses e e e st seesbessnansaseans 126
Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]ccccererereenseesesnenseeeseessresesesnsensaseessanees 126
Point Critique entre OKTET et KINES....ccvcivivviinrerissnniisnnsissnsissnsssssnsssssnssssnsssssnsssnnns 127
Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [L]ccceeeereerseeseresnseeseseessanseseessaeseseessaesasees 127
Point Critique entre OKTET et KINES....ccccivivviinrerinnnissnnsisssnsissnsssssnssssnssssnsssssnsssnnns 128



1VV.153
1V.154
1VV.155
1V.156
1VV.157
1VV.158
1VV.159
1V.160
1VV.161
1VV.162
1VV.163
1V.164
1V.165
1V.166
1VV.167
1VV.168
1VV.169
IVV.170
IV.171
IV.172
IV.173
1V.174
IV.175
I\VV.176
IvV.177
IV.178

1VV.179

Route sur carte VFR aprés KINES [1].cceeereeieeneenreraneeeeecarascnsrcnsoscacnsansesnns 128

Point Critique apres KINES..cceeeeetietereteeeteseeesncensesasesncesnsenncesssenssanscances 129
Point Critique (AlZEr-GENEVE) ceueieeeeieereaeenareearesacenseenssenscensscnsssnsennsennses 130
Route sur carte VFR des point critique (Alger-GENEVE) [1]ceceeeerieeareecnraenannnns 131
Route sur carte VFR avant BORDU [1].ceeueeeiereiecnrnecnraecerarencccnsescncnsnnes 131
Point Critique avant BORDU...icieeiiiieiiiieeiieeieiieteeneeceesentosnssasnsscnnnes 132
Route sur carte VFR entre BORDU et KINES [1].civeiereeeniierersncersecnscansns 132
Point Critique entre BORDU €t KINES...ccereeteereeeeraeeensaeceeraceesanccennscennnces 133
Route sur carte VFR aprés KINES [1].cceereeeiersneeeecersesnssecnrassnsosonsessnsones 133
Point Critique apres KINES...ueieireetereeterrereerencerensesnnscessnscensscesnsscsnnnces 134
Points Critiques (GENEVE-AIZET) w.ccvererrerrreneerureseeseesseessaessessesssesssesssssassssssssssessssssssnnes 135
Route sur carte VFR des points critiques (GENEVE-AIZer) [1]..cocereerscesnseessseseseens 136
Route sur carte VFR avant BALSI [1]..cceerreseeeernssnnsssnssesnsessssnsasssnssnsassessnsassesssnsasaens 137
Point Critique @aVant BALSl..uuceiecceerecsenresseneessennessnnecssansssnasesssnsessnssessnnsessnnsesensesssnans sen 137
Route sur carte VFR entre BALSI €t KOTIT [L]veveerscesuseessesesrsessesesesassesessassesnsssasseseons 138
Point Critique entre BALSI €t KOTI T iiieireeeecsenresseesssnseresseerssssesssnsassssssssasssssssasssssasssns 138
Route sur carte VFR entre BALSI €t KOTIT [1].cccereeresrenseesscnsasessssesssesssnsessssssnsaseaseses 139
Point Critique entre BALSI €t KOTIT..iiueineiinerssesssenssnessenssnssnsssnsssssssnsssassssssssasssnnss 139
Route sur carte VFR apres KOTIT [1]uucecrereerseesuseesssesesresssrsaseessensassesssnssssesssnsssassesense 140
Point Critique aprés KOTIT . ireseesesseesressmsssnssnssssssesssassanssessassssssssssnsssessessassssssnnssasssns 140
Points Critiques (GENEVE-AIZEI) ..o ittt v et esss b st s e s s 141
Route sur carte VFR des points critiques (GENEVE-AIZEr [1]...coeccereerrecseerresseesesesssanes 142
Route sur carte VFR avant BALSI [1].cccccueeereesmeesesmensersesessssesnsesssnnsesassesesssassessssssssesesnens 142
Point Critique avant BALS ...eiceinnnnnisinmisnaiainsmsmmmssiesssmsssssmssssnssssans ses 143
Route sur carte VFR entre BALSI et OKTIT [L]ececcreeereerernseseessanseseessanseseensaneseessansaseensans 143
Point Critique entre BALSI €t OKTIT i viiisnreesssnnsssnnsssnnenssnmsssansssssssssssnssssssssssssasssssasssnns 144
Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]ccecereersceerseesssesessesssessssnsesesssasseseessassesesssassasasssassess 144



1VV.180
1V.181
1V.182
1Vv.183
1VV.184
1VV.185
1VV.186
1\V.187
1Vv.188
1Vv.189
1VV.190
1V.191
1VV.192
1V.193
1V.194
1V.195
1VV.196
1\VV.197
1Vv.198
1VV.199
1VV.200
1VV.201
1VV.202
1V.203
1VV.204
1VV.205

1V.206

Point Critique apres KOTIT . ieereeeesseesresnsssessnsssnssesssassanssessassssssssssassssssessasssssssnssasssns 145
Points Critiques (Constantine-Bales MUINOUSE) c.eecceereecerrrsserceesanssseesessanssnssenssasssnesens 147
Route sur carte VFR des points critiques (Constantine-Bales Mulhouse [1]...ccccvee.. 147
Route sur carte VFR avant DESIP [L]u.ccccesecreceesseesssessssesessessseseseessansassessassaseessnesassessnnss 148
Point Critique avant DESIPu.iiiiiiiiniinniiineisnieisemmenmsmmesmmesmsnsissssnssssans 148
Route sur carte VFR entre DESIP €t PEPAG [1]..ccccureerereresessnseresessscesasesssesessesssssasssssnsnne 149
Point Critique entre DESIP €t PEPAG.....cocviviiiinniesntisesssssssnesasssssnesassssssssss sssssssssssnses 149
Route sur carte Jeppesen entre PEPAG et UTAVO [1].vvieivenneiisnsscssnsscsssssnncscnscsesnes 150
Route sur carte VFR aprés KOTIT [L]eeeeeccseersssesusssesseesrsnssesesssassesassssssnsessssssesassessonsass 150
Point Critique apres KOT T uieeeecrreerseecseeesnsesnesesnsesnsssnnsesnsssnssssessssasssessssssssesssasssssssnsans 151
Point Critique (Constantine-Bales MUINOUSE) wuuiceereeerereereenseerneeseesnneseessessnesessnessseseenns 152
Route sur carte VFR des point critique (Constantine-Bales Mulhouse) [1]....cccceueesee. 152
Route sur carte VFR avant DESIP [L1]cccccucreecsureenssesesrsnssnsessessnsusssssnsassesssesassesssnsassassnes 153
Point Critique @Vant DESIP... i creecrerecerenssersesseeesssnsesecsssssssnesssnsnssssessssssessssnnsssssns sennne 153
Route sur carte VFR @pres DESIP [1]uciccreererneseseesssnsesssesesssssssssssssssesasssnssesassasssssassassans 154
POINt CritiqUeE @PreS DESIP..eececeereeercerereneeseesssnsessesssnsssnssssasssessssssssessssassssesssassssssssssnseesns 154
Points Critiques (Bales Mulhouse- CONSTANTINE) wcccevurrersersrseesressessessessessesessessessessessnssenns 156
Route sur carte VFR des points critiques (Bales Mulhouse- Constantine) [1]....ccceee. 157
Route sur carte VFR avant GIRKU [L].ccuceeseereesssrseseessensaseesssnsaseesssnsssaesesmsssessesesssassassessans 157
Point Critique avant GIRKU.....cciiveiesrinnisseninennsseninenssnssssnsssnsssnesssnssssessssssssssssesssssssassssssss 158
Route sur carte VFR entre GIRKU et BALSI [1]ccciecereereerseeseseenseesssnsssansssmsnsessssnessaesaseesens 158
Point Critique entre GIRKU €t BALS....cccieviinerirncsnnnnssnssssnsssnsssnssnsssnsessssssssssssssssssssssssssses 159
Route sur carte VFR entre BALSI €t KOTIT [L].cecccereersecsesrsesseesesessssnsesassessseseesssnnsesssnssnes 159
Point Critique entre BALSI et KOTIT . inuiiinreisssenmsssnnnssnemsssnemsssnessssnsssssassssssssssssssssnssssssns 160
Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]uuccccreeseessecsesesssseessssssaesssassesessssssasassssssesassssssasesssssas 160
Point Critique aprés KOTIT . ... e e e e 161
Point Critique (Bales Mulhouse- Constanting) .............cc.oiiiiiiiiiiiiii i, 162



1V.207
1VV.208
1VV.209
1VV.210

1V.211

Route sur carte VFR des coint Critique (Bales Mulhouse- Constantine) [1]........... 162
Route sur carte VFR avant BALSI [L]..ccceecceerneereseensereseesenesesassssesesessssssssessssssesassenssasasseness 163
Point Critique avant BALS ... s sssmssssases 163
Route sur carte VFR aprés BALSI [L]cccerereeeeseesseseseessessssssesessssssssessssssssssasessenssssassenassns 164

Point Critique @pres BALSI..uu e cecreseccreenrsneseesnsseessesssnesessnssassssessassssessssnssssssnsssassssssnssns 164



Liste des tableaux :

1.1 Flotte d'Air AlQErie [3]. ..o 07
1.2 Reéseau DOMESIQUE [3] ..ouvrineieii e e 08
1.3 Reéseau International [3]..........ooiiiiniii i 09
IV.1 Lesconditions de I’étude. ........cooiuiiiiiiiiii e 37
IV.2 Données des cartes sur la zone montagneuse (Alger -Metz)..................ooeiin. 39
1V.3 Données de BPS (AIgEr-Metz)........c.oomiriniii e, 39
IV.4  Données du PET (AIGEr-Metz)......ooiuuiiiiie i et e e 61
IV.5 Données des cartes sur la zone montagneuse (Metz-Alger)............ccooviiiini... 64
IV.6  DONNEES AU BPS (IMETZ ~AIZEI) ... ieeeeeeriteeereeeee et esveseses st sese s sessss st ssssssesesessssssssssnn o s . 64
V.7 DONNEES AU PET (METZ —AIZEI)cuerrerrerrrrreriersescescnssrssnsseesnssnsseesessesssssessessessssassssssssassasssssassass 70
V.8 Données des cartes sur la zone montagneuse (Alger —BruXelles).....ceeereereeseeeransansseans 75
IV.9  ponnées de BPS (AIEE —BrUXEIIES) eseuerrerererssrerereessesesesssssesessesesessssssssssssssssssssnessssasens o o o . 75
IV.10 Données de PET (AIGEr-BrUXEIIES) wuuueueeererreeseeseesseessesssssrssesssssssssssessssssssssessasssssassssens 82
IV.11 Données des cartes sur la zone montagneuse (Bruxelles-Alger) .......coveveerreeeerneeonnns 87
IV.12 Données de BPS (Bruxelles-AlZEr) veeeeeeereeeeereeeeesrenseeececessnsssssceccssesssssscens 87
IV.13 Données de PET (BrUXEHES-AIGEI).......ccuireerreererereeeeeeeeeieeeeseaeseseesesesssessesa s sesesasassesesssaesesanes 93
IV.14 Données des cartes sur la zone montagneuse (ALGER-FRANKFURT )....cccoouvivirerenererinneennnn. 98
IV.15 Données de BPS (ALGER-FRANKFURT )u..ooiivierieiiieeceiie s ssr sttt sss s sss s sssssesessss s snsnas 98
IV.16 Données de PET Données de PET(ALGER-FRANKFURT )....o.vviriiivinisiireseriesereee e sesevssssseens 108

IV.17 La zone montagneuse comprise entre les points (FRANKFURT-AIZEN)...ceveerreerereesreesereesens 113



1V.18 Données de BPS (FRANKFURT-AIZEL)....cuviirieciirecerieeereteresevseeesenssessaesssssesesesssesessssssssssssssens 113

V.19

V.20

V.21

V.22

V.23

V.24

V.25

V.26

V.27

V.28

V.29

V.30

V.31

Données de PET (FRANKFURT-AISEI)......cirieeiierieeteeeeree e seeteeste e sesensste s esasessesesnssseseses 119

Données des cartes sur la zone montagneuse (ALGER-GENEVE ).......ccccceevveeeevevevseseeieeens. 123

Données de BPS( ALGER-GENEVE)........ooi ittt sesss st saeses s et sressssas st s ssenesons 124
Données de PET (AlZer-GENEVE) ...ooiiiiiiitt ettt 125
Données des cartes sur la zone montagneuse (GENEVE-Alger)..........ccoovvvvivnnn.... 135
DonNnées de BPS (GENEVE-AIGEI).....uuuiitiii ettt et 135
DONNEES AE PET (GENEVE-AIZEI)cuieererererrererrrenererssassesesesassesssssassesssssasserssssassssessssssssssssassesases 141

Données des cartes sur la zone montagneuse (Constantine-Bales Mulhouse)............ 146

Données de BPS (Constantine-Bales MUINOUSE).eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeceeceecenees 146
Données de PET (Constantine-Bales MUINOUSE) ..vvveeereereeresssareesssessrsesesnssassesmssssesssssasaeses 151
Données des cartes sur la zone montagneuse (Bales Mulhouse —Constantine)............ 155
Données de BPS (Bales Mulhouse —Constanting) ............ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiain, 156

Données de PET (Bales Mulhouse- CONStanting) ..........cooeeeuennnnnnnn. 161



RESUME :

Durant un vol des difficultés peuvent étre rencontre et ¢ca a
n’importe quel moment du vol, pour cela nous ne devons prendre
aucun risques et étudier toutes les eventualités possibles a fin
d’¢éviter d’avoir des répercutions grave et qui pourraient couter la vie
a des centaines de personnes.

Dans notre projet nous avons étudier le cas de dépressurisation qui
influent sérieusement sur 1’ altitude de ’avion et donc le bon
déroulement du vol , rien qu’en 2016 21 cas de dépressurisation
nécessitant un atterrissage ont entaient répertoriés .

ABSRACT :

During a flight difficulties can be encountered and that at any
moment of the flight, for that we must take no risks and study all
possible eventualities in order to avoid having serious repercussions
and that could cost the life to hundreds of people. In our project we
studied the case of depressurization that seriously affect the altitude
of the aircraft and therefore the smooth running of the flight, in 2016
only 21 cases of depressurization requiring landing have been listed.
For that we will develop together a simple and effective procedure
that will have to follow the pilot in case of depressurization, but first
of all we will try to know more about this problem, and the
regulation necessary to the development of the procedures of
urgency.
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ABREVIATION -

WPT Waypoint (Point de cheminement)

FL Flight level (Niveau de vol)

WIND WIND (Le vent)

TAS True Air Speed (Vitesse vraie)

MSA Minimum Save Altitude(Altitude minimale de sécurite)

OAT Outside Air Temperature (Température de 1’air extérieur)

GS Ground Speed(Vitesse sol)

BPS Boeing performance systeme(Programme de performance)

TIP Training Interface Program (Programme d’aide a 1’étude pour tout type
de calculs)

MORA Minimum off route altitude

GRID MORA The grid minimum of route altitud

NRP No return point(Point non retour)

TOW Take off weight(Masse de décollage)

CRZ cruise(Phase de croisiére)

DES Descent (Phase de descente)

MCP maximum continuous power(puissance maximale continue)

ATC Air Traffic Control(contréle du trafic aérien)

JAA Joint Aviation Authorities(I'autorité de réglementation de I'aviation
civile d'un certain nombre d'états européens)

FAA Federal Aviation Administration(agence gouvernementale chargée des
réglementations et des contrdles concernant l'aviation civile aux Etats-
Unis)

EASA European aviation safety agency(L'Agence Européenne de la Securité
Aérienne)

VMO Maximum operating speed (Vitesse maximale en opérations)

MMO Maximum operating Mach number (Nombre de Mach maximal en



opérations)

DAAG Aéroport d’Alger

EBBR Aéroport de Bruxelles

LFJL Aéroport de METZ

ILFBO Aéroport de Toulouse

LFLL Aéroport de Lyon

LSGG Aéroport de Genéve

LFSB Aéroport de Bale Mulhouse

EDDF Aéroport de Frankfurt

LFML Aéroport de Marseille

LFLS Aéroport de Nantes-Atlantique

LFSM Aéroport de Montbéliard-coucelles

LSZH Aéroport international de Zurich

LIME Aéroport internationale de Bergame-Orio al Serio

DABC Aéroport de Constantine

LIMF Aéroport de Torino-caselle

LFMN Aéroport de Nice-cote d’Azur

LIMJ Aéroport de Génes -Christophe

LIMC Aéroport de Milan Malpensa

OACI Organisation aviation civil international (Organisation de I’aviation
Civile internationale)

IATA International air transport association (Association international du
transport aerien)

SKO Siege par kilometres offert

PKT Passager pas kilometre transporté

AIP Aéronautique information publication

F-COM Flight Crew opération manuel

C-COM Command-crew operation manual

PNT Personnel navigant technique

NC Personnel navigant commercial




Introduction
Générale

1* soucis, et le plus pertinent aussi de ’aéronautique en général et d’une

compagnie aérienne c’est la sécurité, donc ce qui laisse tous les acteurs des secteurs
aéronautique chercher toujours des procédures, moyens techniques nouveaux qui
doivent étre certifiés par la suite et inciter ces derniers a éliminer les maillons faible

afin d’éviter d’éventuels dépassements.

La relation « altitude-air » est inversement proportionnelle : a chaque fois ’altitude
augmente, I’air diminue, donc pour y remédier un probléme de manque d’oxygene, les
organismes de conception de I’avion ont pensé a mettre des dispositifs qui génerent de
I’oxygeéne avec des quantités suffisantes en cas de dépressurisation : une dangereuse
panne qui menace les occupants de la cabine d’une mort certaine, mais ces derniéres

restent étroitement calculées.

Dans notre projet final, nous allons concevoir une procédure qui va y remédier a une

panne de dépressurisation.

La base de toute conception dans le domaine de 1’aéronautique est indiscutablement
parlante : la réglementation, en suite nous allons obtenir des cartes de navigation, des
calculateurs de performances et d’air a différents phases de vol ; et tout type d’autre

calcul.

A la fin nous allons présenter une procédure que devra suivre le CDB qui va contenir
un bon nombre d’informations sur les aéroports de dégagements tel que les waypoints,

les routes aériennes avec leurs différentes phases, croisiére descente avec leurs vitesses.

Le premier chapitre est une esquisse historique de la compagnie Air Algérie, toute

son institution et sa composition ou nous avons présenté la flotte de la compagnie ainsi
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que le réseau domestique et international avec les différentes structures administratives

et leur taches assignées.

Le deuxieme chapitre regroupe des généralités sur la phénoméne de la panne de
pressurisation, nous avons présenté la réglementation a suivre concernant le
franchissement d’obstacles et les exigences en oxygéne en cas de dépressurisation ainsi

que les profils oxygenes et performances établie par le constructeur..

Le troisieme chapitre est consacré des généralités sur les outils lors de 1’¢élaboration
des procédures d’urgence tels que les cartes de navigations Jeppesen ,VFR et logiciel de
performance PET ainsi que le logiciel d’aide a 1I’étude des phases de vols et tous types

de calculs « TIPWB ».

Le quatriéme chapitre représente 1’élaboration de procédure de la descente d’urgence
et cela en utilisant les outils précédemment mentionné, les cartes de navigation pour
identifier les points les plus critiques et les deux logiciels, le programme de route «
TIPWB » pour le tracage des deux profils, obstacle et oxygene de 22 mn en profil de
descente en distance sol en fonction du FL et masse initiale, PET pour les calculs de
performance en route (TAS et TIME).




ChaP itre Présentation de la
][ com]pagnie

« Les uns disent que c’est un caillou,
Les autres que c’est un oiseau.
En effet, c’est un ceuf. »

Lanza Del Vasto
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e contenu de ce chapitre regroupe des généralités sur la présentation de la
compagnie Air Algérie ou nous avons présenté la flotte de la compagnie ainsi que
le réseau domestique et international avec les différentes structures administratives

et leur taches assignées.
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1.1 Introduction

Avant toute étude, il est important d’avoir une connaissance globale sur le sujet traité du
point de vue historique technique et réglementaire ainsi que I’environnement dans lequel le
travail a éte effectué. Ce premier chapitre a pour réle de voir les exigences reglementaires et

de présenter brievement la compagnie aérienne.

1.2 Définition

AIR ALGERIE (code IATA : AH, code OACI : DAH), est une société par actions (S.P.A),
créée en 1947 avec un réseau principalement orienté vers 1’Europe, elle tire son expérience de
son ancétre la CGT (Compagnie Générale de Transport).Plus de 3 millions de passagers sur
ses lignes réguliéres, et plus de 14 000 tonnes de fret sont transportés chaque année par la
compagnie aussi bien a travers le réseau international que le réseau domestique. Autres

activités : Des charters Omra et Hadj pour les pélerins.[3]

1.3 Historique de la compagnie

AIR ALGERIE a été créé en 1947, jusqu'a I'indépendance, dont le champ d’activité
demeure oriente vers le besoin de la colonisation. Le 18 février 1963, la compagnie générale
des transports aériens (C.G.T.A) passe sous tutelle du ministere des transports et devient

compagnie nationale avec 51% du capital social algérien.

AIR ALGERIE devient des lors, I’instrument privileége du gouvernement pour I’exercice

de la politique du transport aérien du pays.

En 1970, 83% du capital social de la compagnie étais sous contrble du gouvernement

algérien avec le rachat des actions détenues par les sociétés étrangeres autre qu’air France.

Le 15 décembre 1974, c’est ’algérianisation totale de la compagnie AIR Algérie en rachetant
les 17% des actions restantes. AIR ALGERIE devenait ainsi une entreprise a cent pour cent

national.

Le 17 février 1975, la compagnie air Algérie a absorbée les activités de la société de travail
aerien (S.T.A).
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Elle est chargée, dans le cadre du plan national de développement économique et social,
d’assurer les services aériens de transport public réguliers ou non régulier, nationaux ou

internationaux de personne, de marchandises, postes et du travail aérien.
En 1983, air Algérie a été restructurée en deux entreprises :

» air Algeérie pour le réseau international.
» inter AIR ALGERIE pour le réseau national.

Apres dix mois de fonctionnement, inter air services disparaissait, ce qui a conduit a une
nouvelle organisation interne d’AIR Algérie en trois entités autonomes (national,

international, aérogare) sous I’autorité d’une direction générale unique.

Depuis 1983, AIR ALGERIE a subi 7 restructurations organiques. Cette intensité de
modification organique témoigne d’une instabilité qui n’a favoriser ni une vision stratégique

ni une continuité d’action.

Le 17 février 1997, la compagnie AIR Algérie est dépassée du statut de société national de
transport et de travail aérien (AIR ALGERIE) au statut d’entreprise publique économique /spa
(sociéte par action).

En septembre 2000 AIR ALGERIE met en service 07 avions de type Boeing 737-800 et 03
du type Boeing 737-600.

En 2007 air Algérie ouvert la ligne directe Alger-Montréal et en 2009 ouvert la nouvelle
ligne directe Alger pékin.[3]

1.4 Les activités aériennes de la compagnie

Le réseau couvert par Air Algérie est de 96 400 Km, soit 2.4 fois le tour de la Terre.
Plus de 3 000 000 de passagers et pres de 20.000 tonnes de fret sont transportés chaque année

par la compagnie et aussi bien a travers le réseau international que le réseau domestique.
Le réseau international, dense de 45 villes desservies dans 30 pays en Europe, Moyen
Orient, Maghreb, Afrique et Amérique (Canada) est adossé a un réseau domestique reliant 31

villes.

En 2003, le nombre de vols quotidiens en programme de pointe a atteint les 120 vols.
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De plus, Air Algérie a produit pres de 5 milliards de SKO et a réalisé 3,3 milliards de PKT.

Il existe un réseau de vente comprenant 150 agences en Algérie et a I’étranger qui est relié
a un systeme de réservation et distribué a travers les GDS aupres desquels Air Algérie est

abonnée.

Le programme de renouvellement de la flotte entamé sur un rythme soutenu, permet a
I’entreprise d’aligner une flotte nouvelle, conforme aux réglementations de 1’aviation civile
internationale. D'ailleurs, la moyenne d’age des avions algériens passe de 17 ans en 2003 a
3,5 ans en 2006.

Le transfert des activités de maintenance dans la nouvelle base de maintenance réecemment
acquise, permettra sous peu a l’entreprise de confirmer son savoir-faire en se dotant du
certificat JAR 145 dans le but de commercialiser ses capacités supplémentaires.

Air Algérie contribue depuis plus d'un demi-si¢cle a asseoir I’industrie du transport aérien
en Algérie. Les différentes structures de la compagnie ont permis de pérenniser le formidable

travail accompli par des générations d’aviateurs. [1]

Autres activités

e Des charters pétroliers qui transportent quelques 500 000 passagers/an.

e Des charters Omra et Hadj qui transportent les pelerins vers les lieux Saints de
I’Islam.

e Un centre ou commissariat hotelier (catering) qui permet a Air Algérie de
couvrir ses besoins au depart d’Algérie, ainsi que l'assistance des autres

compagnies.

Le Ministre des Transports a fait part de la création d’une filiale d’Air Algérie pour la

couverture des lignes intérieures et envisage d’acquérir 11 autres appareils.
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1.5 Les missions d’Air Algérie
La compagnie Air Algérie assure principalement les taches suivantes:

e Attribuer des conventions et des accords pour exploiter les réseaux internationaux et
domestiques en vue d’assurer le transport des personnes, fret, bagages, et courriers

quelque soit sa nature : régulier ou non (saisonnier, charter) ...

e Le traitement des dossiers de candidature a 1’agrément, 1’accord de I’agrément, et le

suivie des agents agreés.

e [’émission et la vente des titres de transport et 1’obtention de toutes licences et

autorisation sur vols.

e Assurer la réparation, la révision, la maintenance, 1’entretien, 1’achat et la location des

aéronefs.

e La communication, la publicité, le transit, les commissions, les consignations, la
présentation, I’assistance commerciale et toutes prestations en rapport avec son sujet.

e L’avitaillement des avions dans des conditions fixées par le ministere du transport
(Pentretien, la réparation, la révision et toute autre opération de maintenance des

aéronefs et équipements pour son compte et le compte des tiers).

e [’exploitation et la gestion des installations en vue de promouvoir les prestations

commerciales au niveau des aérogares.[2]

1.6 Les objectifs de la compagnie

Les objectifs de la compagnie sont connus selon les principaux points suivants :

e Favoriser la mobilité sociale a travers le territoire national en mettant I'avion a la

portée de tout le monde;

o Satisfaire de maniére ponctuelle et réguliére la demande de la clientele;
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o Fideliser la clientele et améliorer la qualité de service (confort, sécurité, hygiene)
o Améliorer I'image de la compagnie;
e Augmenter les parts de marché;
e Contribuer a I'équilibre régional,
e Satisfaire aux besoins d'une coopération internationale multiformes.[3]
1.7 La flotte d’air Algérie

La flotte d’Air Algérie est constituée de nouveaux avions assurant plusieurs destinations

dont le détail est comme suit :

Modéle Nombre
A330-200 08
B767-300 03
B737-800 25
B737-700 2
B737-600 05
ATR72-500 12
ATR72-600 03
L100-30 hercules 01

LIELJCEWR W Flotte d'Air Algerie [3]

1.8 Réseaux de lignes

Le réseau d’Air Algérie se décompose en deux :
= Réseau Domestique.

= Réseau International.
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e Réseau domestique:

AERODROME OACI IATA
ADRAR DAUA AZR
ALGER DAAG ALG

ANNABA DABB AAE
BATNA DABT BLJ
BECHAR DAOR CBH
BEJAIA DAAE BIA
CHLEF DAOI CFK
CONSTANTINE DABC czL
DIANET DAAJ DGJ

EL BAYEDH DAOY BAY
EL OUED DAUO ELU
GHARDAIA DAUG GHA
HASSI MESSAOUD DAUH HME

LELICEWR WL Reéseau Domestique [3]

e Réseau international :

Le réseau international d’Air Algérie est un réseau tres vaste, il est constitué des escales

suivantes dans le tableau 1.4 (il existe 5 faisceaux)[3] :
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France EUROPE 1 EUROPE 2 M et M.O. AFRIQUE
PARIS MADRID VIENNE TUNIS NIAMEY
CDG/ORY
MARSEILLE BARCELONE | ISTANBUL | CASABLANCA BAMAKO
LILLE PALMA BUDAPEST | TRIPOLI NOUAKCHOUTT
METZ ALICANTE MOSCOU CAIRE DAKAR
LYON ROME DJEDDA/MEDINE | OUAGADOUGOU
TOULOUSE GENEVE SHARJAH ABIDJAN
NICE FRANKFURT AMMAN
BORDEAUX BRUXELLES DAMAS
MONTPELLIER | LONDRES BEYROUTH
HEATHROW
DASLE- LISBONNE DOUBAI
MULQOUSE

1.9 Organigramme de la compagnie

LELICEURE Réseau International [3]

Pour mener a bien sa mission, et pour fournir une dynamique adaptée a ses préoccupations

et a ses activités de transport aérien, l’entreprise Air Algérie est structurée selon

I’organigramme genéral ci
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Organigramme de la compagnie [1]

1.9.1 Organigramme de la direction d’opération aérienne

Directeur des
Opérations
Aériennes

Cellule Assurance
Qualité

|gu (¥ Organigramme de la direction des opérations aériennes [1]

1.9.2 Organigramme de la direction d’opération aérienne

» Missions

v La sous-direction Engineering a pour mission essentielle d’élaborer et de mettre a jour le
manuel d’exploitation de la compagnie.

v" Elle procéde aux études et analyses des performances des avions en exploitation, I’analyse
de routes et conception des plans de vol techniques d'exploitation.

v Elle effectue des études relatives aux caractéristiques des aéroports et détermine les
minimas oOpérationnels nécessaires a 1’utilisation des aéroports par la flotte de la
compagnie.

v Elle procede au recueil et a la diffusion aux équipages des informations relatives aux
aérodromes en matiere d'infrastructures, pistes, moyens radios, travaux et toutes autres

restrictions d’utilisation.
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v Elle est également chargée du traitement et du contrdle des dossiers et du déroulement des
vols. Elle exploite les résultats des enregistreurs de parametres de vol dans le cadre de la
réglementation et des standards entreprises, de méme qu’elle met en ceuvre et suit la
politique d’emport carburant. [1]

> Attributions

Placée sous I’autorité directe du Directeur des Opérations Aériennes, le Sous-directeur a pour

taches de :

Coordonner les activités de la Sous-direction ;
Veiller a I’élaboration et la mise a jour du manuel d’exploitation ;
Veiller a la discipline au sein de la Sous-direction ;

Diriger 1’¢laboration des prévisions budgétaires et en contrdler leur exécution ;

NN N NN

Diriger 1’¢élaboration du plan de formation et de stage et de veiller a 1’application des

décisions retenues ;

v Proposer toutes nominations, envois en stage, mutations, sanctions, avancements et
promotions ;

v" Diriger tous travaux d’études spécifiques ;

v Viser I’ensemble des travaux d’études effectués par la Sous-direction préalablement a

leur transmission ;

v' Participer aux réunions portant sur les aspects couverts par la Sous-direction.

» Structure
Pour réaliser sa mission, la Sous- DirectionEngineering dispose de quatre Départements :

v’ le Département Navigation Route et Aéroport.
v’ le Département Performances et Monitoring.

v' le Département Flight Dispatch.
v

Le Département Gestion Et Controle Documentation.
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1.9.3 Présentation de département performances et monitoring

> Missions

Le Département Performances et Monitoring a pour mission 1’élaboration d’études
opérationnelles et de performance sur 1’utilisation des avions en ligne, la tenue a jour des

manuels de vol réduits, de chargement, des limitations au décollage.
» Attributions
Le Chef du Département a pour attributions de :

v Elaborer les études relatives a I’utilisation et aux performances des aéronefs en
exploitation ;

v' Etablir et mettre a jour les manuels de vol réduit des avions, les manuels de chargement,
le fichier des données aéroportuaires relatives aux limitations au décollage, les rapports
de pesées avions et les manuels de devis de poids et centrage

v" Elaborer les rapports de pesées avions et diffuser par note de service les pesées a toutes
les escales Air Algérie, au contrdle technique.

v Etablir les documents L.LA.T.A pour les devis de poids et centrage informatisés
conformément a la procédure 1LA.T.A (AHM 050) et le transmettre aux différentes
escales.

v' Etudier et analyser les limitations au décollage pour les flottes sur tous les aéroports
desservis par Air Algérie.

v’ Elaborer et mettre a jour une méthode optimale des enlévements carburant au niveau des
escales.

v Mettre en ceuvre un systéme de Cost-Index pour réduire les codts carburant. [1]

> Structure

Pour assurer sa mission, le Département Performances et Monitoring dispose de deux

services :

v" Le Service Exploitation.

v Le Service performances.
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» Service Exploitation

Le service Exploitation a pour taches :

v’ Etablir les notes de service relatives aux poids et centrage des avions en exploitation.
(Notes indispensables pour la préparation des vols) ;

v' Etablir les imprimés IATA concernant I’information du devis de poids et centrage, de nos
avions pour les différents Aéroports et Compagnies étrangéres qui nous assistent (dossier
réglementaire AHM 050) ;

v' Etablir la check-list de pesée, liste des équipages devant étre inclus dans le poids a vide
AH, pour chaque type d’avions ;

v Réaliser la pesée des avions a partir des chantiers d’entretien ;

<\

Calculer la masse et le centrage des versions non standards ;

v' Etablir et mettre a jour les manuels de chargement des avions :

» Service performances
Le Service performance a pour taches :

v' Etablir et mettre a jour les manuels de vol réduit des avions JET de I’entreprise ;

v' Controler le programme des limitations au décollage et a I’atterrissage ; programme
performance manuel PPM fourni par le constructeur ; ces limitations au décollage sont
indispensables (masse maxi autorisées par la réglementation) ;

v" Suivi technique de la documentation :

= AIP pour mise a jour des programmes de limitation.
= Documentation Avions.

=  Documentation OACI.

Etudes relatives a I’utilisation optimale des avions ;
Choix du mach optimal ;

Choix de I’attitude optimale ;

NS NEENEEN

Consommations optimales.
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1 .10 Conclusion

Dans ce premier chapitre, nous avons présenté historique, les activités aérienne, les
missions, les objectifs, la flotte, réseaux de ligne et I’organigramme de la compagnie aérienne

Air Algérie
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e contenu de ce chapitre regroupe des généralités sur la phénomeéne de la panne de
pressurisation, nous avons présenté la réglementation a suivre concernant le

franchissement d’obstacles et les exigences en 0xygéne en cas de dépressurisation

ainsi que les profils oxygeénes et performances établie par le constructeur.
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1.1 Introduction

Les avions doivent étre pressurisés car en altitude de croisiere un avion évolue a environ
10 000 metres d'altitude et lI'air extérieur est trop pauvre en oxygéne (mais est aussi trop froid

et trop sec) pour étre compatible avec la vie.

Tout avion de ligne est donc pressuriseé artificiellement, pour garder a bord une atmosphere
respirable (en calibrant une fuite a la sortie, on se réserve la possibilité de renouveler I'air).

""L'altitude cabine moyenne' varie selon les types d'avions car elle dépend de la forme et de

I'épaisseur du fuselage (poids), mais elle pose aussi un compromis entre le colt de la
pressurisation et le confort des passagers :

e elle est d'environ 2130 m pour un Airbus A310.

e elle est d'environ 2400 m pour un Airbus A320.

La réglementation aéronautique impose :
v’ que tout avion de transport public volant a une altitude supérieure a 6 000 metres (20
000 pieds), doit étre pressurisé et qu’il doit rétablir une "altitude™ cabine a une
valeur maximale de 2438 metres en vol normal (8 000 pieds).

v Lorsque l'altitude pression cabine atteint 14000 ft (4214 m) : Les masques sont
présentés automatiquement - une annonce de secours est diffusée en cabine[4].

1.2 Pression

La pression atmosphérique correspond a la pression générée par une colonne d'air en un
point donné. Elle s'exprime en pascal (Pa), unité équivalente au newton par meétre carré
(N/m?). En moyenne, au niveau de la mer, la pression atmosphérique avoisine 1.013,25
hectopascals (hPa), soit I'équivalent de la pression exercée par une colonne d'eau de plus de
10 métres en un point. En deca de 1.010 hPa, les météorologues parlent de basses pressions,
synonymes de mauvais temps dans les régions tempérées. Au-dessus de 1.020 hPa, on entre
dans les hautes pressions, qui apportent le soleil & ces mémes latitudes. A mesure que I'on
s'éléve, le poids de la colonne d'air diminuant, la pression diminue d'un facteur 10 tous les 15
km.

Néanmoins, la pression au niveau du sol n'est pas constante. Elle varie, quelquefois trés

rapidement, pour une méme variation en altitude. Pour mesurer une hauteur par rapport au sol

_—


https://www.medsyn.fr/perso/g.perrin/aero/public/plus/circulation.htm
https://www.futura-sciences.com/planete/actualites/terre-pression-atmospherique-affectee-emissions-gaz-effet-serre-1864/
https://www.futura-sciences.com/sciences/definitions/physique-pression-17466/
https://www.futura-sciences.com/sciences/definitions/chimie-air-4452/
https://www.futura-sciences.com/sciences/definitions/physique-newton-360/
https://www.futura-sciences.com/sciences/definitions/univers-soleil-3727/
https://www.futura-sciences.com/planete/definitions/geographie-latitude-720/
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ou une altitude, il faut recaler la référence altimétrique avec la pression effective au niveau du
sol (que les pilotes appellent le QFE), ou ramener au niveau de la mer (que les pilotes
appellent le QNH). Ces valeurs sont indiquéees aux pilotes par des stations au sol[5].

La plupart des appareils évoluent a une altitude se situantentre 8 et 10000
metres. Cependant certaines situation rendent le milieu de la cabine en vol non viable pour
I’organisme, par exemple une pression atmosphérique quatre fois inférieure au niveau de la
mer, une température de (-50°C) une sécheresse de 1’air. Afin de permettre aux passagers
d’évoluer en toute sécurité, les appareils sont pressurisés a une «altitude cabine » de 2500

metres[6].

11.3 La pressurisation de la cabine

La pressurisation de la cabine d'un avion permet le vol a haute altitude, en évitant les
risques physiologiques liés a la baisse de la pression atmosphérique, aux variations de
pression en montée ou en descente, ainsi qu'a la diminution du taux d'oxygeéne. Elle permet
de créer un environnement sdr et confortable pour I'équipage et les passagers.

Etudions sur le schéma, le fonctionnement de la pressurisation au cours d'un vol :

Altitude avion

Altitude >

AP max

{ "Altitude"
i cabine

Temps

> @ ® 6 oo

ROBICHIM Variation d’altitude Avion /Cabine en fonction de temps [7]

-
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En (1) Le pilote applique la puissance de décollage. La pression en cabine augmente
Iégerement, la cabine "descend" et la pression différentielle s'établie a 0,1 psi afin d'éviter un

a-coup de pression au décollage.

En (2) l'avion décolle, la cabine "monte™ avec l'avion tout en restant a une altitude cabine
inférieure a l'altitude réelle avion.

La pente de la courbe verte est moins prononcée que la rouge car la pression varie plus
doucement en cabine qu'autour de I'avion. Cette limitation du varié-cabine permet de ménager

les tympans des occupants de I'avion w/p>

En (3) l'avion fait un palier intermédiaire, la pression cabine est maintenue constante, elle fait

elle aussi un "palier”.

En (4) l'avion reprend sa montée, la cabine suit (toujours sur une pente moins raide pour nos

tympans, la limite est a environ 1000 ft/mn)

En (5) l'avion se stabilise pour la croisiere, la cabine également (avec un temps de retard).
La différence entre la pression extérieure et intérieure est maximale et est de I'ordre de 8 psi
sur A340. L'altitude cabine maxi est limitée a 7350 ft (2240 métres) ce qui permet a l'avion de

monter a 41000 ft en respectant la Delta P max de 8,70 psi.

En (6), l'avion descend, la cabine aussi toujours moins vite afin de préserver nos oreilles (la
limite est a 750 ft/mn sur A340). Cette situation n'est pas grave, car la cabine étant plus

"basse" que l'avion, elle a de lI'avance.
En (7), l'avion stoppe momentanément sa descente, la cabine continue de descendre vers
l'altitude du terrain d'arrivée, moins I'équivalent de 0,1 psi pour éviter les a-coups lors de

I'atterrissage comme lors du décollage.

En (8), I'avion touche le sol, la cabine remonte rejoindre son altitude, le contrbleur de

pressurisation dépressurise doucement la cabine[7].

-
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I1.4 Technique de pressurisation

Pour que la pressurisation puisse étre assurée, le fuselage doit étre étanche. Une partie de
I'air prélevé au niveau du compresseur pour alimenter divers systemes pneumatiques en
fonction de la phase de vol, est utilisée pour assurer la pressurisation et le conditionnement
dair.

L'air haute pression du compresseur est a une température de I'ordre de 200 °C. 1l passe par
un échangeur pour étre refroidi, humidifié puis mélé a de l'air recyclé. L'ensemble de ces
opérations est automatisé et commandé par un panneau dédié.

Le prélévement d'air est effectué sur au moins deux moteurs afin d'assurer la redondance
de la fonction et réduire les risques de panne. De plus I'APU peut étre utilisé en cas de panne

totale des moteurs ou lorsque I'avion est au sol, moteurs non démarrés|[8].

S : - - - e -
) w&:&é‘&ﬂ'm g m-"—

HITICRIW Soupape permettant 1’évaluation de air pressurisé non recyclé dans un Boeing
737-800 [18]
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11.5 dépression

Une dépression correspond a une augmentation plus ou moins rapide de 1’altitude en
cabine et donc une baisse de la pression a I’intérieur de celle-ci. On distingue deux types de

pressurisation, les lentes et les explosives [9].

11.5.1 La dépression lente

La décompression lente survient généralement suite a un souci d’étanchéité au niveau
d’une porte. Il peut aussi arriver qu’il s’agisse d’une défaillance du systéme de pressurisation
de I’appareil qui soit en cause. De I’air s’échappe de la cabine, et 1’oxygéne commence a
diminuer au fur et a mesure que « I’altitude cabine » augmente. Des que «I’altitude cabine»

atteint les 4500 métres, les masques & oxygene tombent automatiquement[9].

ROPIEYIR Porte d’un avion de Qatar (Pic : WhatTheFlight [10].

11.5 .2 La dépression explosive

La décompression explosive est un phénomeéne beaucoup plus violent mais encore bien

plus rare. Elle correspond a une chute brutale (moins d’une seconde) de la pression en cabine

_
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ce qui peut étre provoqué par I’arrachage d’une partie d’un élément de la structure, une

bombe... L’événement se traduira par un bruit intense, un épais brouillard et tout ce qui n’est

pas attaché sera susceptible d’étre projeté [9].

RIICHIRS Décompression a bord d’un avion de Quantas apres une explosion en soute [10]

Cette situation est trés dangereuse, le changement de pression rapide peut entrainer chez
les passagers une dilatation des gaz dans 1’organisme et une expulsion rapide de I’air contenu

dans les poumons.

I1. 6 Les problémes de la dépression en vol

e Dysfonctionnent des équipements de pressurisation
e Dommage structurale ; exemples : perte d’un hublot, fissure de fuselages, trou dans la
cabine, arrachage d’une partie d’un élément de la structure [11].

_
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11.7 Les solutions en cas de dépression en vol

Pour une dépressurisation, il serait nécessaire de descendre au-dessous de 1’altitude
minimale en route déterminée pour une exploitation normale, afin de faire face aux exigences
de I’oxygéne des passagers [12].

Il faudra vérifier que la trajectoire nette de descente comme définie au manuel de vol avion,
et éviter les obstacles avec une certaine marge.

e Trajectoire brute : La trajectoire suivie par ’avion.

e Trajectoire net : La trajectoire Brute — une pente (dépend du nombre de moteur).

Cirpss Flhight Path

profil de descente [12]

I1.7.1 Franchissement d’obstacles
1. Séparation latéral : une séparation par rapport a I’obstacle doit étre assurée le long de

la route en cas de panne de pressurisation.
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» Laréglementation indique quel obstacle doit étre pris en compte .

3 or 10 Nautical Miles (JAA)

- _ﬁ%_ . iended rack ™

3 Statute Miles (FAA)

HETICHIRS | Séparation latéral. [12]

2. Séparation vertical : c’est la marge entre la trajectoire Net et les obstacle, la
trajectoire Net doit étre déterminé a partir des aircraft flight manuel et on doit prendre
en compte les conditions météorologique (le vent et la température) dans la zone
d’opération.
> Si icing condition sont excepté I’effet du systéme anti-ice doit étre considéré dans

la trajectoire.

e Premier cas obstacles inferieurs a 5000ft

Une marge de 10001t est exigé au dessus de I’obstacle lors du survol de ce dernier.

Met ceiling

o 1,000 1t

RPN : séparation vertical obstacle inferieur a 5000ft. [12]

e Deuxieme cas obstacles supérieure a 5000ft

Une marge de 2000ft est exigée au-dessus de 1’obstacle lors du survol de ce dernier.

_
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.

Giroas Flight Path

min 2,000 f

Met Flight Path

[ROPICRIRS : séparation vertical obstacle supérieur a 5000ft. [12]

v Lors du survol des zones montagneuses d’altitudes supérieurs a 10000 ft, des escapes
route doivent étre impérativement élaborés et publiées dans le MANEX PART C.

v Lors d’une dépressurisation la descente se fait en Emergency Descente limitée par
VMO/MMO (Sauf dans le cas d’endommagement de fuselage, la vitesse initiale doit
étre maintenue)[9].

11.8 Exigence en oxygene

La réglementation établis le minimum de quantit¢ d’oxygéne nécessaire en fonction de
I’altitude. Il y’a 2 types d’exigence concernant I’oxygene [12] :

» Oxygene supplémentaire: Pour prévenir contre I’hypoxie en cas de
dépressurisation ou perte d’altitude. L’oxygéne requis est dépendant de I’altitude,
un débit élevé d’oxygene est requis a des altitudes élevées.

» Oxygéne protectif : protége contre la fumé et inhalation de gaz dangereux en cas
d’incendie. Requis pour les membres d’équipages seulement, non requis pour les
passagers.

» Oxygene passager cabine : chaque tenant de certificat doit prévoir la fourniture

d’O, pour les Passagers.

Ci-dessous dessin d'une bouteille d'oxygene portable pour permettre a I'équipage de se

déplacer en cabine. Sa capacité est de 3101 d'oxygéne gazeux.

_ -
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Boutons pour
gonfler le harnais

:' / \Arrivée d'oxygene

: bouteille d'oxygéne portable. [13]

Harnais gonflabe

Vue du dessous

1.9 Principaux systémes d’oxygéne [14]

Il existe deux systemes de distribution d'oxygéne a d'abord d'un aéronef:
v' Circuit gazeux.

v’ Circuit chimique.

1. Circuit gazeux :

L'oxygéne est comprimé en bouteilles métalliques (cylindre) (de différentes
contenances) situees en soute. Ces bouteilles sont reliées a une unité de contrdle du
flux d'oxygéne délivré. L'unité de contrdle régule la pression de I'oxygene en fonction
de l'altitude cabine. Un circuit de tuyauteries alimente chaque masque.

Le débit est contrdlé par un altimetre de régulation de débit sur chaque masque, il

permet une consommation optimale d’oxygeéne par les passagers (altitude basse on

aura une consommation moindre d’oxygene).

» Chaque conteneur d’oxygeéne dans la cabine est connecté a un paque de masques
entre 2et 6.

» Le temps de propagation dépend du nombre de cylindre installé, le nombre de
masque et le profil de I’avion suivis. Avant 10000ft le systéme ne se déclenche
pas.

» Le nombre de masques a considérer dans une étude d'oxygene est alors la somme
du:

-Nombre de siéges passager +10%.

-Nombre des sieges des membres de la cabine.

_
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La technologie basique est de faible codt ; mais le poids et le volume limitent rapidement
la quantité embarquée. Le conditionnement peut, en outre s'avérer dangereux dans le cas de
surchauffe, fuites avec réactions chimiques pouvant déclencher une explosion.

Ci-dessous les dégats dus a l'explosion d'une bouteille d'oxygene en vol sur un Boeing

747-400 (le nom de la compagnie a été volontairement effacé.

= - [~y

[ROPTCRIME : Les degats dus a I'explosion d'une bouteille d'oxygéne en vol sur un Boeing
747-400. [13]

2. Circuit chimique:

Le systeme est simplifi¢ par des cartouches d’oxygene chimique indépendantes dans
chaque bloc passager, qui porte le nom de P.S.U. (Passenger Service Unit).
L’Equipement PSU se présente sous la forme du circuit fixe et comporte un nombre de
masque plafonnier correspondant :

au nombre de siéges + 10 % ; + 2 masques par poste PNC (personnel navigant commercial).

2.1.Principe de fonctionnement d’un circuit chimique :

Les générateurs par voie chimique et les masques a oxygéne sont montés dans des boites a
oxygeéne se trouvant dans les porte-bagages de la cabine, dans les dossiers des sieges (trés
gros avions), les consoles des PNC et les toilettes.

Chaqgue boite a oxygeéne contient un générateur d'oxygene par voie chimique, qui alimente
en oxygene deux, trois ou quatre passagers pendant au moins +15 minutes. Des panneaux de
module donnent acces aux masques a oxygene et aux genérateurs.

Les panneaux sont automatiquement ouverts par l'intermédiaire d'un contacteur anéroide, si

la pressurisation dans la cabine s'éléve au-dela d'environ 14 000ft.

o
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Si les panneaux ne s'ouvrent pas automatiquement, un voyant d'avertissement s'allumera
sur le tableau de bord dans le poste de pilotage. L'équipage de conduite peut ouvrir les
panneaux en appuyant sur un bouton-poussoir. On peut ouvrir également les panneaux
manuellement pour la maintenance, en exercant une pression sur le levier du verrou avec une
pointe.

Une fois qu'un générateur d'oxygene a été activé, la décomposition thermique du coeur du
générateur se poursuit jusqu'a ce que le coeur soit consumé. Chaque masque a oxygene pour
passager est équipé d'un sac-réservoir qui est attaché au générateur d'oxygene a l'aide d'un
tuyau souple. Lorsqu'un générateur est activé, le sac-réservoir se déploie et peut se gonfler

(selon l'altitude) jusqu'a ce que la personne commence a respirer.

I1.10 Conclusion

Dans ce deuxiéme chapitre, nous avons présenté les pannes de dépressurisation d’un avion
a savoir : les types de dépressurisation et Les problemes de la dépression en vol, puis leurs
solutions en cas la dépression ,ainsi que les reglementations & suivre (en cas de pannes) qui

sont établit le minimum de quantité d’oxygéne nécessaire en fonction de I’altitude.
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e contenu de ce chapitre regroupe des généralités sur les outils lors de 1’élaboration
des procédures d’urgence tels que les cartes de navigations Jeppesen ,VFR et

logiciel de performance PET ainsi que le logiciel d’aide a 1’étude des phases de vols
et tous types de calculs « TIPWB ».
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I11.1 INTRODUCTION

Dans le but d’élaborer des escapes route, une étude doit étre effectuée. Pour cela, nous
utiliserons différents instruments tel que les cartes de navigation mais aussi des logiciels qui
sont le PET, le TIP et le JETPLAN. Nous devrons aussi connaitre la configuration et capacité

des avions utilisés lors de ces vols .

I11.2 LES CARTES DE NAVIGATION (CARTES JEPPESEN) [15]

Jeppesen est une entreprise américaine filiale de Boeing, spécialisée dans les cartes,

données et systemes de navigation aéronautiques.

Les cartes Jeppesen présentent, de facon harmonisée au niveau mondial, des données qui
sont disponibles dans chaque pays, fournies par les administrations locales, de facon

hétérogéne. On les surnomme les "Jepp".

Elles comportent les cartes en route, les cartes d'approche et d'aérodrome ainsi que d'autres

données utiles a la préparation, puis a la conduite du vol ainsi qu'a I'escale.

Jeppesen édite ces données sous forme électronique et commercialise également des
logiciels de planification de vol. Les données Jeppesen sont également intégrées dans des
systéemes embarqués a bord des avions. Les alertes graphiques sont utilisées pour diffuser

rapidement des informations critiques de vol.
Les informations représentées sur ces cartes définissent :

e Les MORA, les GRID MORA.

e Les Airways.

e Les aéroports dans la zone.

e Les way-points ainsi que leurs coordonnées géographiques.
e Les zones a statut particulier.

o LesFIR.

e Les fréquences des moyens de communication.

Ainsi que d’autres informations, utilisées lors des vols et leurs planifications.

0
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Les altitudes de vol minimales [17]

» Inconvenient:
e Les valeurs publiées correspondent au terrain le plus haut ou 1’¢lévation de
I’obstacle.
e Ne représente pas le vrai profil de I’obstacle lors de la route.
e Trés conservative.
» Avantage :
e Les altitudes publiées sont facile a déchiffrer a partir d’un plan de vol ou une
carte de navigation.
e (Correspondent déja au terrain maximum ou 1’¢lévation de I’obstacle + 2000

ft.
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1.3 PET (PERFORMANCE ENGINEERS TOOL)[1]

z- Boeing Peﬂnmmmm_

File Cpuions Hep

== |ﬂ Calculatars | BS Data Marnagers Ei AFM £ Reporters

i operaticnal Performance 5 Certified Perfornance (AFk-DPT) | Kl Results Manager

Wiews: @@ Airframe’Engine Calculation Type
type filber et

= FET-R00SCFRSE-TE2D
B 737 -0 CFMSGE-TE2M D C
B 737 -600 CFMS5E-THZZ
B 737 -600 CFMSE-TEZ2 (DA C)
B 7E5T-700CIwW L CFRASE-TE24
= FET-TOC[WE CFRASS-TESS
B 737 -8 CFMSGE-TE24
B 7ET B 'WLNCFRSE-THE24
B 737 -B WO FMSE-TE2G
+ B 7ET-B004 W L CFMSE-TB27
W Takeoff (FAA-SCAR)
i Flight Path
Ernvroute
ﬁ rlission

i Lanmdeng (FA8-5048F]

ROPICHIIRY Fenétre logiciel PET [1]

Le logiciel de performances de Boeing PET est utilisé pour générer les performances de
décollage et d'atterrissage, les données de performances en route et les écarts de suivi des
performances de I'avion.

TYPES DE PERFORMANCE CALCULATION :

e Takeoff (décollage)

e Landing (atterrissage)

e Flight path (terminal area flight profiles)
e Enroute (croisiere)

En route climb

Cruise and holding

Descent

Drift down

Altitude capability

ETOPS planning

Dispatch oxygen requirement

AN N N N N

e Mission

_
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e Airplane performance monitoring(APM)

I11.4 TIP (Training Interface program)[1]

‘2 Route =X

RELIEF PROFILE I OXYGEN PROFILE T NET DRIFT DOWN PROFILE T DRAWING OPTIONS
RELIEF SHIFT GRAPH
Distance |p
[From (Nm)_[To (Nm) __[Height () Reset | Ref 0 shit (m) (Nm) - _ Trace |
_ LoadFile | Height () [0 _ Gopor_|
Save File ’07 Clear
Delete Line Apply Reset Clear All
Insert Line
Invert
TRUE ALTITUDE (ft)
™~
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0 DIST
] 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 (Nm)
Figure 111-5 Fenétre logiciel TIP [1]
g nyn
e Définition

C'est un programme développé par AIRBUS afin de nous aider a étudier différents types de
calculs (TAS, Altimétrie..) et phase de vol (Climb, Cruise ..)

Ce qui nous intéresse c'est la partie Route, cette derniere est devisée en 4 parties :

e Relief profile.
e Oxygen profile.
e Net drift down.

e Drawing options .

On va prendre I’exemple de (ALG-BRUXELLE)pour expliquer comment remplir les

données dans le programme TIP :

1. Relief profil : on va remplir cette partie a partir les points critique de la zone

montagneuse

_
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La zone montagneuse comprise entre les points :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MEBEL | 37 6200
NETUP 37 53 10700
TURIL 53 63 10700
MAXIR. 63 86 10700
LUSOL 86 115 15900
BODRU 115 134 15900
OKTET 134 155 15900
IRMAR 155 159 15900
FIR. 159 168 18200
BLONA 168 175 18200
FIR. 175 187 18200
KINES 187 195 18200
VANAS 195 216 18200
MOBLO 216 235 18200
UBIMA 235 254 13200
MOT TS 754 273 13700

Figure 111-6 Les points de La zone montagneuse (ALG-BRUXELLE)

| RELIEF PROFILE || OXYGEN PROFILE T NET DRIFT DOWN PROFILE I DRAWING OPTIONS
RELIEF SHIFT GRAPH
Distance |0
From (Nm)  |To (Nm) Height (ft) Reset Ref 0 shift {m) (Nm) :
: Col
0 37 6200 Load File Height (ft) - o g
e [ e
53 %6 10700 Delete Line Apoly Reset Clear All
86 115 15900 Insert Line |
115 134 159008 ~ Invert |
TRUE A’.11TUDE (ft)
19000 [rommrrrmm ey ey e R g
L e e ot
1800 [ e —
43000 |rrrrreeeemmmmme b S S S, e o R
MO o R o
e e ——
e e e e e
; ; : : : : : DIST
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Figure 111-7 Fenétre logiciel TIP (RELIEF PROFILE) [1]
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2. Oxygen profile: on va remplir cette partie a partir le Profil de descente (les données
TAS et TIME fournir par PET).

[ Flight level TAS (kt) Time (min)
36000 452.29
36000-29000 423.75
29000 425.46
29000-25000 485.00
25000 394.83
25000-14000 413.42

14000

34931

14000-10000

291.52

Figure 111-8 Profil de descente (ALG-BRUXELLE)

RELIEF PROFILE I OXYGEN PROFILE | NET DRIFT DOWN PROFILE T DRAWING OPTIONS
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Figure 111-9 Fenétre logiciel TIP (OXYGEN PROFILE)[1]
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3. NET DRIFT DOWN PROFILE :on va ignorer cette partie puisque on utilise le
profil de descente .

4. DRAWING OPTIONS :en rentrant le tableau suivant dans la quatriéme partie de tip .

VWay Point Distance
MEBEL 0
NETUP 37
TURIL 53
MAXIR 63
LUSOL 86
BORDU 112
OKTEL 134
IRMAR 155
BLONA 168
KINES 187
VANAS 195
MOBLO 216
UBIMA 235
MOLUS 254
VADEM 273

GILIR 296
PENDU 315

Figure 111-10 WAY POINT (ALG-BRUXELLE)

RELIEF PROFILE T OXYGEN PROFILE T NET DRIFT DOWN PROFILE 1 DRAWING OPTIONS |
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Figure 111-11 Fenétre logiciel TIP (DRAWING OPTIONS) [1]
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La figure ci-dessous représente le résultat lorsque on appliquant les quatres parties :
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Figure (111-12) Fenétre logiciel TIP(LES QUATRES PARTIES DE TIP) [1]
I11.5 Conclusion
Dans ce troisieme chapitre, nous avons présenté les outild de travail a savoir :

LES CARTES DE NAVIGATION (CARTES JEPPESEN) , PET (PERFORMANCE ENGINEERS
TOOL)et TIP (Training Interface program).




Chap itre Ap]plication
| A"

« It doesn’t matter how beautiful your theory is,
it doesn’t matter how smart you are.
If it doesn’t agree with experiment, it's wrong. »
Richard P. Feynman

Apercu
1 INtroduction........cooeieiiiiiii i 37
2 AIGEr —MEtZ. ..o 37
B3 Metz -AlGeT ..coviniiiii 63
4 Alger-Bruxelles............cooiiiiiiiiiiiiiii 73
5 Bruxelles- Alger........ccovviiiiiiiiii 86
6 Alger-Frankfurt .............ooiiiii 97
7 Frankfurt- Alger ........ooooiiiiiiiiii i 112
8 Alger-Geneve ..o 123
9 Geneve -Alger............cooiiiiiii 134
10 Costantine- Bale-Mulhouse...............cocoiiiiiiiiiiiii 145
11 Bale-Mulhouse -Costantine...............coooveiiiiininiiiiiinnienen. 155
12 CONCIUSION. ...uuiitiiititiiii e 165

e contenu de ce chapitre représente 1’élaboration de procédure de la descente

d’urgence et cela en utilisant les outils précédemment mentionné, les cartes de navigation pour
identifier les points les plus critiques et les deux logiciels, le programme de route « TIPWB »
pour le tracage des deux profils, obstacle et oxygéne de 22 mn en profil de descente en
distance sol en fonction du FL et masse initiale, PET pour les calculs de performance en route
(TAS et TIME). Finalement, on expose aussi.



m Application

1VV.1 Introduction

L’¢étude « Elaboration de procédure de la descente d’urgence »sera effectuée dans les

secteurs les plus critiques pour les destinations passantes par les Alpes suivantes :

Alger-Metz-Alger
Alger-Frankfurt-Alger
Alger-Geneéve -Alger
Alger- Bruxelles-Alger

YV V. V V V

Conditions :

Constantine-Bales Mulhouse-Constantine

Systéme oxygene

- 22MIN B737-800
- 12MIN B737-800

Décollage avec limite structural
Température ISA, vent M60KT
Niveau de vol Optimal

Obstacle

Tout obstacle localisé dans un couloir de
SNM de part et d’autres de la route sera pris
en compte.

Marge de franchissement d’obstacles

2000 ft.

Le vol apres la panne de dépressurisation

est effectué a MMO/VMO.

Vol de retour

2 minutes sont perdues apres un virage
(phase de descente)

Tableau 1V.1 Les conditions de ’étude

IV.2 Alger -Metz

L’étude suivante couvre le scénario le plus critique.

Permettre de vol :

Type d’avion : B737-800

e FL380

e Masse avion de référence : 69513-3100 = 66413kg de MEBEL

L.
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e La route : DAAG SID2 PECES UN853 IXILU UL47 EPL G21 MONCE MONC2C
LFJL
e Distance : 815 NM
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Figure 1V.1 La route sur carte VFR (Alger —Metz) [1]

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way- Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MEBEL 0 37 6200
NETUP 37 53 10700
TURIL 53 63 10700
MAXIR 63 86 10700
LUSOL 86 115 15900
BODRU 115 134 15900
OKTET 134 155 15900
IRMAR 155 159 15900
FIR 159 168 18200
BLONA 168 175 18200
FIR 175 187 18200

L.
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KINES 187 195 18200
VANAS 195 216 18200
MOBLO 216 235 18200
UBIMA 235 254 13200
MOLUS 254 273 13200
VADEM 273 276 13200
FIR 276 296 13200
GILIR 296 315 7800

Tableau 1.2 Données des cartes sur la zone montagneuse (Alger —Metz)

IV.2.1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

38000 454.44
38000-19000 334.28 7

19000 369.93 _
19000-14000 412.83 1

14000 346.11 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.3 Données de BPS (Alger-Metz)
Secteur critique (Alger-Metz):

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.
La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ALG-ETZ) :
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Figure 1V.2 Profil oxygene (Alger-Metz)

Le secteur critique :
» Avant OKTET
» Entre OKTET et KINES:
» Aprés KINES
En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.3 Route sur carte VFR des points critiques (Alger —Metz) [1]
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Avant OKTET : dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)
> Route : LUSOL UN853 OKTET UM733 GIPNO UP860 RUBLO LFLL
> Distance : 149 NM
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Figure 1V.4 Route sur carte VFR avant OKTET [1]

Profil de descente :

TRUE .ﬂLI;TITl..IEI'E [Fp
4D0D00 |

Obstacle —

: Descent Path

D000 |

23000 §

Figure 1V.5 Profil oxygene avant OKTET

Entre OKTET et KINES: I’aéroport de dégagement LYON (LFLL/LYYS)
» Route : OKTET UN853 KINES UP860 BALSI UY36 LTP LFLL

L -
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» Distance : 139NM
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Figure 1V.6 Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]

Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (ft)
o
$000 frae

_— Obstacle —

Descent Path  me—
35000 |
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20000 |
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Figure 1.7 Profil oxygene entre OKTET et KINES

Apreés KINES : I’aéroport de dégagement en route Genéve (LSGG/GVA)
> Route : KINES UN853 MOLUS Z64 SPR LSGG
» Distance : 98 NM

L
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Figure 1VV.8 Route sur carte VFR apres KINES[1]

Profil de descente :

RUE ALTITUDE (ft)
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25000
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Figure 1V.9 Profil oxygene aprés KINES
IV.2.2 Systéme oxygene chimique 22 mn :

Calculs de performances :
En utilisant le PET, on calcule les vitesses et les temps et on convertit le profil oxygéne de

22 mn en profil de descente en distance sol en fonction du FL et masse initiale.
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£7 [ Calculators | B Data Managers (4 APM

il Operational Peformance 48 Certified Pesformance (AFM-DPT) | I} Results Manager
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Application

' Boeing Performance Enginsers Tool {
File  Optioy Help

£7 [ Calculators | B3 Data Managers [ APM {5 Reporters

14-DPD) | MY Results Manager

il Operational Performance . % Certified Performance (AF

View: @ Aiframe/Engine ) Calculation Type

Figure 1V.10 Fenétre 1 du PET

Figure 1V.11 Fenétre 2 du PET
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T Boeing Performance Engineers Tool =
Fie Options  Help
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Hame =

Label | Test -

Calculation Type B
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Calculation Mode

Calculation Opticn | Sohee for Altitude +
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Weight Canfiqurstion Definiticn Engine Other
@ Mission Weight 6350293 kg Configuration Selection | = Power seing [cClims - aRU O v
@ Londng (FAA-SCAR} ey Dl [ -

Drag
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Pod -

Ambient Conditions

Temperature Wind
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Tatal number of calculations: 1
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Manage Trends _— —_

() Database Uersions

Figure 1V.12 Fenétre 3 du PET

Phase de croisiere (temps) :
Le temps de croisiere est connu et ne change pas, on va le prélever a partir du graphe ci-
dessous :

Maximum Altitude Envelope
Based on optional 22 minute chemical system

PRESSURE ALTITUDE (1000 FT)

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28
TIME (MINUTES)

The passenger oxygen system will provide sufficient supplemental breathing oxygen for altitudes at or below this envelope.

Figure 1V.13 Profil d’oxygéne



Calcul PET :

On passe maintenant au PET et on calcule la TAS :

T Boring Performance Engineers Teal (PET)
Fie Options Help

E7 [l Caleulators | B3 Data Managers (¥ APM 3 Reporters

i Operational Perfarmance - % Certified Performance (AF-DPT)| B Results Manager

View: @ Airframe/Engine 1 Calculation Type

typefitter test

Application

737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute

= | (Modified)

Mode | Desail =

Label | Text -

[ 737700 w CFIS6-TE24

@ Landing (FAA-SCAP)
Fo

M

7} Database Versions | M

Wk Descent

Al

Drdtdewn

izight

Drag
Drag Comeetions

4

Temperature

154 Devistion

Speed
Speed Schedule

ch

Sirspeed

age Trends
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a
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20
TBA(DACH
78R Calculation Type
00/ CFMSE-TR22(DAC)

RLLCEL———

66413

Descent Speed Option | Aispeed/Mach v |

Total Aumber of calculat

Type |Descent

ude Capability
b

Canfiquration Definition

Configuration Selection | -
kg[.| BoeingDefined [ -
Wind Altitude
Wind 0 kts || Starting Altitude 250001000 .

Final Altitude 0 L

Speed Restriction
Deceleration Altituds 12000

082 | Trensition Altitude 10000

M0 | Speed Type [

ns 3

Y Reset

Configuration ltems

Spoilers |Spoilers Deployed —

Other
APU Off

Caleulate

Figure 1V.14 Fenétre 4 du PET en croisiére
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Figure 1V.15 Fenétre 5 du PET en croisiére
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Figure 1V.16 Fenétre 6 du PET en croisiére

# Certified Performance (A7M-DPI) | lfj Results Manager

737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute
~| (Modified)
4 T Multiple Numbers -

Name

Mode |Detail v

Label |Tet v

Calculathil . 1 4ing on Altitude

Type | Cruif

Airplane|

Weight D Engine
Value
Vieight |  Powerseting [Crise

Range k)
From T

Drag Delete Selected
To

Drag Con

Delta cending

Pod @ Descending:

Temperal

Temgeraty Eunsh

Cancel

15A Deviatiis

Speed
Speed Schedule
Cruise Speed Option |LRC -

Calculation Option | Database Table (FMC) v

Other

APU

off v

‘ Operating Envelope

Total number of calculations: 1 =
i), Save As. ) Reset
Manage Trends 2

s Calculate

Figure IVV.17 Fenétre 7 du PET en croisiére
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Figure 1V.18 Fenétre 8 du PET en croisiere
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Figure 1V.19 Fenétre 9 du PET en croisiére
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On obtient les résultats suivants :
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Figure 1V.20 Fenétre 10 du PET en croisiére

On calcule la TAS et le temps pour descendre d’un FL a un autre :
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Figure 1V.21 Fenétre 11 du PET en descente
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Figure 1VV.22 Fenétre 12 du PET en descente
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Figure 1V.23 Fenétre 13 du PET en descente
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Figure 1V.24 Fenétre 14 du PET en descente
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Mach 078 o] Trarsition Atitude 10000
Hirspeed a0 kis[w]  Speed Type K4S

Total number of calculations: 1

Manage Trends
Database Versions | Manage Trends |

Calculate
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Application

Joeing Performance Engineers Tool
£7 (gl Glculators | B3 Data Managers [ APM {3 Reporters
rational Performance - &) Certified Performance (AFM-DPI)| B} Results Manager =
+ @ Airframe/Engine © Calculation Type
737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute Mode |Detail v
ype fter ted Name ~| (Modified) Label [Tet v
B2 737-600/CFMS6-7820
0/CFMS6-7820(0 [ {5 Muttiole Numbers 1 :
Calculatig &
—— | Trending on Starting Altitude
Type oeﬁ
Airplane i)
Discrete Configuration Items Other
Velue 3 v Spoilers |Spoilers Deployed + APU Off v | =
Range | "
From f.6dd
Delete Sefected
Drag Coneffl  To
Ascending
Delts
Pod @ Descending
[
Ambient i
Temperatdl
inish Cancel
Speed
Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option |Airspeed/Mach | Deceleration Altitude 12000 #t|.. |
Mach 078 o Transition Altitude 1t fo|
310 Speed Type Kuas |
Total number of calculations: 1 — I I
v ; 5l Save As. ) Reset (& Calculate
| Datobase Versions banage Teews

Figure 1VV.26 Fenétre 16 du PET en descente

File Options  Help

E7 ([ Caleuiators | B3 Data Managers (¥ APM {3 Reporters

il Operational Perfarmance . 48 Certified Performance (AFM-OPT)| B Results Manager =8
View: @& Airframe/Engine Caleulation Type
¢ ! 737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute Mode | Detail
type fittertext Mame +| (Modified) Label [Ted  ~
B 737-600/CFMSE-TRA
600/ CFMS6-TB20DACH Tempesature  Vied | Atitude n
154 Devistion 0 5ASC Wind 0 s Starting Altitude 380002501 ft

Eunsl Altitude 0

0
800/ CFMS6-TB24

3004 CFMSE-TB24 Speed =
Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option | Auspesc/Mach = | Decolaration Atitude 12000 |
Mach [T = stion Altitude 10000
Zirspeed 30 ks .| SpeedType KIS
snding (FAA-SCAF] Airspeed Type KIAS - Airspeed 0

Operating Envelope e (=

Speed Eruclope
Speed Envelope Option | VMIQ/MMO

EF Increment ] ks

Calculation Options =

Rate of Descent Cabin Altitude Approach Allawances
Rate of Descent [ T[] Inctude Cabin Pressurizstion Constramt [Ne =] Apply Database Alowencelz)
Wein ait far specified rate of descent 0 #[.]  Cabin Presure Atitude ) B J TimeIncrement

Max Cabin Pressure Difference &2 psi || FuslIncrement

Max Cabin Pressurization Rate 00 fpm || Distance ncrement [ o [

Total number of calculations: 2 —_ I r—
Save As. ) Razet [l Caleulate

Manage Trends

Detabase Versions
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Application

Fde Options Hep
=7 [ Calculators | B Data Managers [ APM 1.3 Reporters

il Opesational Pedormance . 4 Certified Pesformance (AFM-DPI) | B} Results Manager

View: @ Aiframe/Engine ) Calculation Type 737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute Mode |Detail v
type filter text

P g (o) Label |Tet v
600/CFMS6-7820
37-600/CFMS6-TB20(DAC} wprry mvp ‘
Speed Envelope

156-7B22(DAC}
RS-
5678,

Speed Envelope Option |VMO/MMO and VREF »

VREF Increment 0 s

Calculation Options

Rate of Descent

Cabin Altitude

Approach Allowances
Rate of Descent [ fom ||  Include Cabin Pressurization Constrant | Ne »|  Apply Datab <) | Time, Fuel, snd Distance = |
Encoute ied rate of descent 0 (.| Cabin Pressure Alttude 0 || Timelncrement 0 h
® Mission
e poe FALSCAD) Max Cabin Pressure Difference 83 Fuel Increment 0
@ Lending (FAA-SCA
Max Cabin Pressunization Rate 30 Distance Increment 0
Tntegration Options Performance Factors
Altitude Integration Step Size  100| ft Ful Factor 1
1
Database Information -
Database Settings
Zimlane 7800
Engine CPMS6 7R2T
e Version
Revision Date Y
Database Name
Total number of calculations: 2 — — R
= ; ) Save As. 1) Reset {4 Caleulate
anage Trend: =
5 Database Versions age Trencs

Figure 1VV.28 Fenétre 18 du PET en descente

g Performance Fr Tool
File Options  Help

ET [jgf Caleulators | B Data Managers [ APM {5 Reporters
il Operational Performance - % Certified Performance (AFM-DPD | B Results Manager =0
View: @ Airframe/Engine ) Calculation Type
9 737-B00{W}/CFM56-7B27 - Enroute Made |Desail =
type Mame ~| (Modified) Label [Tet =
- FMS6-TE20
= FMSS. F(DAL) gty Carg
k& 6-TE22 Spead Emvalope
= O/CFMS5-7B22(DAC) Speed Envelope Option [VIMO/MMO and VREF =
-] DOCIW 3/ CFMSS-TEZY
B 737 TIOCIWY CRMSS TR VREF Incremant o o
R 737-800/CFMS6-TB24
) 737-800{WI/CFIMS6- 7824 c .
alculation Options G
-] 826 P =
= Rate of Descent Cabin Altitude Appeoach Allowances
Rate of Descent 0 fom [ ] Enclude Cabin Pressurization Censtraint o »|  Appty Database Allowancels) | Time, Fuel, and
Min sk for specified rae of dezcant 0 Cabin Pressure flitude 0 o] Time Increment [ h [
@ Mission Wlax Cabin P Differenc 83 Fuel Incy 0
a (FAASCAR) \ax Cabin Pressure Difference : psi uel Increment 0
Max Cabin Pressusization ate 30 Distance Increment 0
Inteqeation Options Perfarmance Factars
e Integration Step Size 100 ft Fuel Flow Factor 1 =
1 [
Database Information -
Databiase Settings £
Hiplane 737800
Engine
e Venion | 2.1
RevisonDate | 07-FEE-201
Database Name ssestinf 00 Z ia
Tatal number of calculations: 2 — P
) Razet | Caleulate
= = Manage Trends
{5} Database Versions
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Application

& Boring Performance Engineers Toal (PET)
File Options  Help

£7 [ Coleulators | B Data Managers [ APM {5} Reparters

il Operational Performance |4 Cenified Performance (AFM-DP) | M} Results Manager. =8
ViewBy @ Aframe/Engine ) Performance Calculitor "I Table |5 Grapn
737-B00{W)/'CFM56-7827 (Descent)
= Mo Sep 03 14107 UTC 2018 (100%) Inputs 2
pirplane Configurstion »
visght Configuraticn Definiticn Cenfigurstion kems Gther Drag
Weight Option:  Top of Descent  Configurstion Selection:  Boeing Defined Spodlers:  Spoders Deployed  APU: Off  Drag Comections: No .
Weight E6412.00 kg Boeing Defined: L ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED Pod No I
Ambient Conditions
Temperature Ainude
. . A Devistien: 9.0 00 kbx  Stasting Altude
€ Reload| ¥ Finsl Altitude Dt
Table Options o
Template (Baging Default - Speed Schedule Speed Restriction
N — Descent Speed Option:  Altspesd/Mach  Deceleration Aftucle: 12000 ft
[, Weight Pararneters Mach: 082 Transition Atude: 10000 ft
@ Fuel Parameters Airspesc: 2500 ks Spesd Type xass -
B Distance Parameters
B Time Paramaters Outputs
Aerodynamic Parameters e
Atmasgheric Paramcters
W Speed Parameters
Cabin Pressurizstion Persmetes Info Mo Starting Altude ft) Akitude () Weight (kg) Fuel Bumad Cumulative (kg)  Distance Cumulative nm)  Time Cumulstoe (B MACH 185 (kts) <
Eagine Fersmeiers 1 3|own IO 4300 00%EEm 1197 282223584 DE168353 1600000
. 2 30000 0N G280 02976375 0.39725499099905507 BSO13SIT00000IEL  DBISIAST 2600000
3 380000 37750.00 E641260 049840745 DE6S2314 0.00142497301 081345687 00000
4 280000 3765000 6641241 J0117565 052588055 0.002006726825 0117743 2600000
5 380000 37550.00 6641220 09058261 12090464 0.002505088005 05200
6 380000 37450.00 6641108 11187 14540016000000001 0.003153575235 08084
i 30000 5000 EGLI8 LI00GISS00000001 176196835 000378961211 05057364
8 380000 JM25000 BG5S LS2M6HN099909 D.0043947611549999994 08050622
3 3s0000 D0 EALIE  173AL D.os00e013EL 05033806
1 3|00 TNML0 EG41L1E  13503490493059903 D.00S1GSTETT
U 3|00 000 6641095 216175X05 0.006271302074993 -
Template * Double click an a row for calculation infarmatian Esport
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T Boring Performanca Engineers Toal (PET)

Fie Upons Help
E7 [l Saleutacors | BY Data Managers i APM .5 Reporters
[l Operational Perfarmance |48 Cenified Performance (AFM-DPT) | I} Results Manager =8
View By @ Airframe/Engine () Performance Calculator [ Table Graph
B 737-B00{\W1/CFMS6-782] (Descent)
Mon Sep 03 14:10:17 UTC 2018 (100%] ]llplltl —
Airplane Configuration 2
Weght Corfiguration Definiticn Cenfiguretion ems Other Drag
eight Optior:  Top of Descent Conliguration Selection:  Boeang Defined Spoders:  Spoders Deployed APU O Drag Corections:  Ne =
Veight: 66413.00 kg Boeing Defined: ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED Pod [ 1
Ambient Conditions
Temperature Wind Aritude
. s ISA Devigtion: 0.0 ISA°C Wind: 00 ks Starting Altitude:
€ Reload| | Finel Altitude: O ft
Table Opticns Speed
Template |Baeing Default - Speed Schedule Speed Restriction
S Albude Parameters Descent Speed Otion:  Airspeed/Mach  Decelerstion Atitude: 12000 ft
[ Weight Paramcters Mach: o0& Transtion Aftitude: 10000 ft
| Fuel Parameters Airspeed 2600 ks Speed Type 15
 Distance Paramelers
. [@ Time Parameters Outputs
Aeradynamic Parameters Hide Filters
| Atmospheric Parameters
# [ Speed Parameters
¥ MACH Info Mo Stariing Aftituce (ft) Alitude (7)) Weight (cg) Fuel Bumed Cumulative (k) Distance Cumulstive [nm)  Time Cumulative (h] MACH  TAS (kts) A (kis) e
B TAs 1 380000 ITI50.00 £6413.00 00388801 01319734 2B273358E4 0E168353 4EE 5116 2600000
# 'é‘jj 1 3000 M0N0 2B 0297EMS 0397254599909999507 BS01ISITO0O000NEL  DBISIATT 4675425 260000
fas 3 3000 000 EGHZED 043840745 06652314 000142437301 0BIMSET 4665740
B 4 3000 FM B2 OT1ITHS 093583035 002006726625 DLTIMZ 465087
o & 5 380000 MM G20 005861 13080464 0002595088005 OZI0092 4645440
Cabin Pressurizztian Parameters S B = - S " e s s | araes
e 3MSB00 EGTIS 11 1ABLG1E00K00000L 0003189575235 08084131 AE36808
Bt Povmtons 1 38000 M0N0 EGIILIE  132006A5500000001 16196635 00037361211 007360 2627191
L] 380000 3125000 6641158 1.5292469999999998 0.0043947611549999954 09050622 9617589
2 350000 35000 6641136 1738941 0.00500401381 05033306 4605001
v 330000 I7050.00 841116 000561657877 080 £ 4583428
13m0 WIEN00  EEANSS 2161758 0.006271902074939990  DAODDSS]  4SEBATO -
Ternplane * Diouble click an a row for calculation information Export
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E7 [jggl Calculators | B Data Managers [¥ APM 1.3 Report

il Operational Performan:

View By @ Airframe/E

Performance C

37-800{WY/CFMS6-7827 (Descent
Mon Sep 03141017 U

& Reloan| %

Table Options
Template |Bacing Default

Altitude Parameters
Weight Parameters
Fuel Pacameters

Distance Parameters
Time Parameters
Aerodynamic Parameters
~ Atmosphesic Parameters
Speed Parameters
¥ MACH
v TAS
v IAS

cas

£AS

Ground Speed
Cabin Pressu

R

on Parameters
Engine Parameters

Templste

Certified Pesformance (AFM-DPT) M4 Results Manages

Table | 257 Graph

Inputs

Airplane Configuration

Wieght Configuration Definition
Topof Descent  Configuration Selection:
6641300 kg Boeing Defined:

Ambient Conditions

Boeng Defined
ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED

Temperature wind Aitude
ISADevistion: 0.0BAC  Wind: 00 ks Starting Altitude
insl Atitude:  Oft
Speed
v Speed Schedule Speed Restriction

Descent Speed Option: Deceleration Afitude: 12000 ft

Mach: 082 Transtion Afttude: 10000 ft

Airspeed 2600 kts Speed Type AS

Outputs
Info No Starting Altitude () Alitude (ft) Weight (k) Fuel Burned Cumulative (kg)

85 380000 29650.00
8 380000 2955000
87 380000 1838508515
88 380000 149599997
89 330000 18.862847650000003
90 380000 192002345
91 380000 1933795165
92 330000
93 330000
94 330000
35 330000

* Double click on a row for calculation information

Application

ance Cumulas

20771959

22.330998249999957

24.354140049999558

50516865

Configurstion kems

Spoders:  Spoders Deployed

fam) Time Cumulative ()

Other
APU

MACH
04830
0£866517
06852570
06838657
06824779

06797126
06783351
DE7E511
05755904
057422

Drag
off

Drag Corections

Pod

TAS fits)
406.0974
405471
4047980

02245 2600000
4015719 2600000
4009304 2600000
4002 260,000
3996512 2600000

No
No

Eqort
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£7 (gl Colculators | B Data Managers [ APM {5 Reporters

il Operationsl Performance - &R Certfied Performanc

sme/Engine © Calculation Type

£00/CFMS6-7820

B 737-600/CFMS6-7B20(DAC}
FMS6-7822

TB2(DAC}

COW Y/ CFMS6-7824

| Database Versions

OPD)| M Results Manager

737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute

Name ~| (Modified)
: 1 T Multiple Numbers.
leul; 7
Calculath| . 4ing on Starting Altitude
[ [0
Airplane|
Woight Discrete
) Value
Wieig!
Range ol [l
+ Add i
From L2 Ak
Delete Selected
Doy To
Drag Cor Ascendin
i | TS 2
o © Descending
Temperal
15A Devief Fnsh | Cancel
Speed
Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option Airspeed/Mach | Deceleration Ahitude 12000
Mach 082 | Trensition Altitude 10000
Speed Type [

Total number of calculatior

Manage Trends

ns: 2

___
N

Made
Label

Detail

Tet v

Configuration Items

) Reset

Spoilers |Spoilers Deployed v

Other

APU

off v

s Caleulate
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Application

E7 [ Coleulaters | B3 Data Managers (¥ APM {3 Reporters

il Operational Performance . 8 Certified Performance (AFW-DPD| B Results Manager =0

View: @ Aiframe/Engine 1 Calculation Type

737-BDD{W}/CFM56-7B27 - Enroute

Mode | Detail -
type fifter text [ =| (Modified) Label [Test =
B 737-600/CFMSE-7820
[ 737-600/CFMS6-T820{DACH Ped - F
[ 737-600/CFMS6-7822
B 737-600/CPMS6.7B22(DAC y -
[ 737-700C{ Wil CFMS5-TB2L Ambient Conditions
R 737-T00C[WI/ CFRAS6-TE26 Temperature Wind
154 Deviation 0 Wind 0 s ] 75000250 fr ]
Final Altitude o
Speed =
Speed Schedule Speed Restriction
@ Lending (FAA-SCAP) Descent Speed Option | Auspeed/Mach = Deceleration Altitude 12000 it ]
Mach [E5] w]  Tronsition stituas  w0om w1 1
Rirspeed 0 W | Speed Type KIAS
Airspeed Type Kas = irsped Z0 sl
Operating Envelope =

Speed Envelope
Speed Envelope Option | VMIO/MMO and VREF =

VREF Increment 0 s

Caleulation Options =]

Rate of Descent Cabin Altitude Approach Allowances
Rate of Descent 0 jpm|w.|  Include Cabin Pressurizstion Constraint | hio - Apply Database Allowsnce[s] ance
E . - . - - P aun - alll - . - e =
Tatal number of calculations: » _— S
= — Y Reset | Colculate
-} Databaze Vermsions =
Figure 1VV.34 Fenétre 24 du PET en descente
Tool
E5 [j Calculators | B Data Managers [ APM {35 Reporters
{ill Operational Performance . " Certified Performance (AFM-DPT) | I} Results Manager 20
View: @ Aiframe/Engin Calculation Typ
= e e O T e 737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute Mode (Dot~
type fhtar burt Name | (Modified) Label [Tet v
2 737-600/CFMS6-7820
iclpisd o Ay RO A
CFMS! 2 Speed Envelope.

6-7822(DAC}
JC{W Y CFMSS-TB24

Speed Envelope Option |VMO/MMO and VREF v

VREF Increment 0 s

Calculation Options.

Rate of Descent Cabin Altitude Approach Allowances
Rate of Descent 0 fpm [ | Include Cabin Pressurization Constraint [Ne «|  Apply Database Allowan Time, Fuel, and Distance
Min ait for specified rate of descent 0 Cabin Pressure Altitude 0 Time Increment 0 bl
Max Cabin Pressure ifference 33 Fuel Increment 0 kg [
Max Cabin Pressurizstion Rate 300 Distance Increment [} am
Tntogration Options Performance Factors
Asitude Integeation Step Size 100 ft|w| FuelFlow Factor 1 sl
Drag Factor 1 =
Database Information
Database Settings
Lirplane 737
Engine CPMS5. 7827
s Version
Revision Date
base Name tabases\in D0ve. 230 W} CFMVISE 7800w, dat

Total number of calculations: 2 —
) Reset

v S s Calculate
Database Versions 20N0p 0 o
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£7 [fggd Calculators | B3 Data Managers [ APM {3 Reporters

il Operational Performance |48 Certified Performance (AFM-DPI) M4 Results Manager
Performance Calculator

CFM36-7827 (D
Mon Sep 03 14:10:17 UTC 2018 (100%
Mon Sep 03 14:7405 UTC 2018 (100%)

e/Engine £ Table |25 Graph

ent)

Inputs

Airplane Configuration

Weight Configuration Definition

Weight Top of Descent

66413.00 kg

ption: Configuration Selection:

Weight Boeing Defined:

Ambient Conditions

Application

Configurstion kems

Boeng Defined
ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED

Temperature Wind Atitude
IS Devistion: 0.0 Wind: DD ks
& Reload| X oft
Table Options Speed
Template [Boeing Default - Speed Schedule Speed Restiction
O Alida Paiamten Descent Speed Option:  Alrspeed/Mach  Deceleration Afttude: 12000 ft
7 Weight Perameters Mach: 082 Transtion Attude: 10000
& Fuel Paameters Airspeed: 400 ks Speed Type s
B Distance Parameters
M Time Parameters Outputs
Aetodynamic Parameters e
Atmossheric Parameters
4 [ Speed Parameters
¥ MACH Info No Starting Alttude () Alitude (1) Weight (kg) Fuel Burned Cumulative (kg) ~ Distance Cumal
s U 290000 2565000 6640991 168147 4.5726956500000005
Vi IAS 3 290000 B0 EHITT 3294745 475469
;"_‘: 3% 200000 565000 66K955 34281105
Ground Speed 37 20000 25350, 66409.5. 00000003
Cabin Pressurizstion Parsmetars = A0 o ML
Eigiie Paaruetes 3 2000 640927
Emission Perameters @ 20000 610914
& 290000 640901
2 2000 £6403.58
a3 2000 640875
4 200000 255000 6640362

¢ Template * Double click on a row for calculation information

Spoders:

Time Cumulative (k)

0.008425201605
79934252

Spoders Deployed

Other
APL:

Drag
off No

No

Drag Comections:
Poc

145 (kts) %
340.0000
340.0000
340.0000
340.0000
340.0000
3400000
3000000
3400000
3400000
340.0000
3400000 -

Export |
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& Boring Perormance Engineers Toal

File  Options Help

£ (gl Saleutators | B9 Data Managers [ APM 3.5 Reporters

[ Operational Performance |88 Certfied Performance (AFM-DPT) B Results Manager =8
ViewBy @ Airframe/Engine © Performance Calculator B Table | Giaph
BB 7:7-800{WY/CFM36-1827 (Descent)
Mon Sep 03 14:10:17 UTC 2018 100% Inputs =
Man Sep 03 141705 UTC 2018 (100 Airplane Configuration
Configuration Definitien Configurstion tems Other Drag
Topol Descent  Configuration Selection:  Boeing Defined Spoders: Spoilers Deployed  APU: O Drag Comections:  No 1
66413.00 kg EBoeing Defined: ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED: Pod Mo i
Ambient Conditions
Temperature Atude
A Devintion: 0.0 1SA°C 00 Ms  Starting Alitude: .
&€ Reload | X | Finel Atude: DRt
Teble Options spasd
Template |Baeing Default - Speed Schedule Speed Restrictior
vil Aliude Parameters Descent Speed Option:  Airspeed/Mach Deceleration Altitude: 12000 ft
7 Weight Parameter: Mack: 082 Transstian Aftitude: 10000 ft
8 Fud Pacameters Airspeed: E Speed Type s
 Distance Paremelers
B Time Parameners Outputs
Aerodynamic Prameters rrer
Atmesgheric Parameters
[ Speed Paramaters
¥ MACH Info Na Starting Altude (f) Alituce (ft) Weight vg) Fuel Bumed Cumulative (kg) Distsnce Cumulstive (nm)  Time Cumulstive (h)  MACH  TAS [k IAS (its) =
- L 1 20000 2565000 31681247 4 ST2455E500000005 0005425201605 DEISITI0 4BD3111 400000
= 05 3 20000 2555000 229945 47546 000979934253 DEIISHS 4BESH0T  M0.0000
;;‘S 3/ 20000 25450.00 242161105 48 0.010176663425000001 08120046 4874716  340.0000
Ground Speed 37 20000 25350.00 2.5402978500000003 199651990000005 0.01055109094 DEL04721 4871537 3400000
N e 38 20000 25250.00 . 26771607 5302 0.010928525435 08083420 3400000
Cabin Pressurizztion Parameters
Engine Parameters 38 0000 515000 660027 3805330905507 54861203 00113068552 D&7ELI2 340,000
Ermission Parametars | [CE="TTT) E6A0310  3333924500000003 546339655 00116859641 75 DE058948 30,0000
a mun GO0B0L  406ZE0M SESITT06S 0112065863605 330.0000
a2 zo BOMEEE 4197128 £09522005000000L 001244686209 330.0000
a3 zo0n BBMETE 43219342 62 00LZE2TTAIS0S 230.0000
a1 20000 EE4ES2 44522309 &AD326485 001320964229 07008152 4821617 340.0000 -
= Template * Double click an a row for calculation informatian Export
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Application

& Boeing Periormance Engineers Tool (PET)
He

E7 | gl Calculators | P Data Managers fi° APM 33 Reporters

[H Operational Performance

Calculation Type

@ Landing (FAA-SCAP)

- Database Versions

 Certified Performance (AFM-DPT)| B Results Manager

_ “ - - S . wwe O E
737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute Made |Desail =
Name * | (Modified) Label [Tea =
{5 Multiple Numbers | N
Calculatl| 1 ing on Starting Altitude 2)
Type | Desd
Airplane =

Weight Liecs Configuration tems Other
e Spoilers | Spoilers Deploye » apu o v =
Fange \
From
Delete Seected
To
Detts Ascending
Lot @ Descending
Temperal
Eh Dl EBnsh | Cancel
— —
Speed
Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option | Airspeed/Mach »|  Decelesation aiitude 12000 it ]
Mach 052 . (|7 oflttde 10000 |
firspeed 40 Speed Type Kas -
. - e 1 B

Total number of calcu I

e Save As ) Riset o Calculate
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Fie  Options

Helg

£ (g Colcutarors | B3 Data Managers [ APM 3 Reporters
i Operational Performance
View:

@ Aiframe/Engine ) Caleulation Type

type

FMSE-TE20
O/ CFM3E-TB20(DACH
6-TB22
FM36-TB22(DAC)
Vi CFMSE-TB2
Vi CFMSE-TRSE

@ Landing (FAA-SCAF)

) Database Versicns

) Cenified Performance (AFM-DPT) | B Results Manages

737-BOO{W}/CFM56-7B27 - Enroute

Made [Detail
Mame =| (Modified) Label | Test
speed =

Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option | AmpeecMoch v | Deceleration Altitude 12000 1t ||
Msch D&z o Toansitionawituse 10000 [
Hirspeed ks .| Speed Type Kas
Airspeed Type KA - irspeed =0 =
Operating Envelope p
Speed Envelope
Speed Evelope Option [VIAO/MMO snd VEF |
VREF Increment [ ks
Calculation Options
Rate of Descent Cabin Altitude Approach Allowances
Rate of Descent a fam L Inchude Cabin Pressuri an Constraint | No. Apply Database Allow Tirne, Fuel, and Distance
Min ait for specified rate of descent 0 ] Cobin Pressure Atiiude 0 #t[.|  Timelncrement [ h[s]
Max Cabin Presaure Difference a3 Fuel Increment 0
Max Cabin Pressusization Rate e Distance Increment 0 arm |
Integration Options Performante Factors
Amitude I ian Step Fuel Flow Facter 1 j
Drag Facter 1 =
Total number of calculstions: ¥
Manage Trends Ohecm

|l Calculate
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& Bocing o
Ogtions Help

E7 [ Saleutators | B3 Data Mariagers [ APM

[ Operational Performance

Engingers Tocl (PET)

File

§a Reporters

rame/Engine ) Calculation Type

FMS6-7B20
56-7B20{DACH
156-7822

137-B0CH W)/ CFMSE-T82
B00{W)'CFM36-TB26
CHMSE-TB2T
eeoff (FAA-SCAR)
Flight Path

Enaute

n
Lending (FAL-SCAF)

£} Database Versicns

R Cenified Performance (AFM-DPT)

Application

| Results Manager

737-800{W}/CFM56-7B27 - Enroute
Hame ~| (Modified)
OOy

Speed [nvelope

Speed Envelape Option |VMO/MMO and VREF
o

VREF Increment ks

Mode |Deail  +

Label

Text

Calculation Options

Rate of Descent Cabin Altitude Approach Allowances

Rate of Descent [ fpmm [.|  Include Cabin Pressurizstion Constraint | No Apply Database Allowanceis)

=

Tirme, Fuel, snd Distance =

Min st far specified rate of descent 0 Cabin Pressure Altitude

a i |

Time Increment 0

Max Cabin Pressure Difference a3 Fual Increment [

pei

fom ]

Max Cabin Pressurization Aate 300 Distance Increment [

Performance Factars
1

Tnteqration Options

itude Integration Step Size 100 ft || Fuel Flow Factor

Drag Facter 1 =

Database Information
Database Settings
Rirplane

Engine

Database Version

Fevision Dite

Database Mame

Total number of calculations: 3

Save s

Manage Trends

| Calculate

File Help

£7 [ Calculators | B3 Data Managers f& APM {5 Reporters

il Operational Performance & Centified Performance (AFM-DP)

ViewBy @ Airframe/Engine
B 737-800{WY/CFMS6:
Mon Sep 03 14:10:17 UTC 2018 (100%)

Mon Sep 03 1417405 UTC 2018 (100%

Mon Sep 03 14:21:25 UTC

Performance Calculator

¢ Reload X
Table Options
Template [Bocing Default

V. Altitude Parameters

sel Parameters

meters
i Time Parameters

Aerodynamic Parameters

Atmospheric Parameters

4 [ Speed Parameters
¥ MACH

Engine Parameters

Emission Parsmeters

Figure 1V.40 Fenétre 30 du PET en descente

44 Results Manager =0
Table |25 Graph
Inputs
Airplane Configuration a
Weght Configuration Definition Configuration ltems Other Drag
Weight Option:  Top of Descent  Configuration Selection:  Boeing Defined Spoders: SpodersDeployed  APU: Off  Drag Comections: No L
Weight 66413.00 kg Boeing Defined: ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED Pod No 1
Ambient Conditions
Temperature Wiind Atitude
SADevistion: 00BASC  Wind: 0D Ks  Staing Aitude
Finsl Allitude: Ot
Speed
v Speed Schedule Speed Restriction
Descent Speed Option:  Airspeed/Mach  Deceleration Altitude: 12000 ft
Mach 082 Transition Altitude: 10000 ft
Airspeed: 400 ks Speed Type: Kas y
Outputs
Hide Fil
Info No Starting Aftitude (ff) Akitude (ft) Weight (kg) Fuel Burned Cumulative (kg) Distance Cumulas Time Cumulstve (N MACH 1S (kts) -
1 250000 6641300 00645454 15013961584 08043758 3400000
2 250000 6641288 0.19387900000000002 A028603 3400000
3 250000 08013481 3400000
4 250000 07998392 3400000
5 250000 6641249 08258337 7983337 3400000
6 250000 100947075 83
7 250000 11931368000000001
8 250000 = 13768216
3 250000 1.1156954000000001 1.560501 2699395599
10 250000 0 6641182  1.2501281000000002 1.7441643500000001 0003638673425
11 250000 295000 66411 192780335 0.0040247 -

* Double click on a row for calculation information

Export |

Figure 1V.41 Fenétre 31 du PET en descente
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File Options Help
£ (fg] Colculators | B Data Manager

il Operational Performance | 4] Certified Pesformance (AFM-DPI)

APM

Results Manager

ViewBy @ Airframe/Engine ) Performance Calculator =] Table | 34 Graph

B 737-8004WY/CFMS6-7827
Mon Sep 03 14:1017 U
Mon Sep 03 1417405 UTC

Inputs

Airplane Configuration

Hon Sep 03 14.20:25 UTC Weight Configuration Definition Configurstion ltems Other Drag
t Topof Descent  Configuration Selection:  Boeing Defined Spoders: Spovers Deployed  APU: Off  Drag Comections: No 1
Weight 641300 kg Boeing Defined: ALL ENGINE, FLAPS UP, GEAR UP, HIGH SPEED Pod No 1
Ambient Conditions
Temperature Wind Altitude
ISA Deviation: °C Wind: 00 ks Starting Altitude:
& Reload| % Finel Altitude: 0t
Table Options Speed
Template [Bocing Defavit - Speed Schedule Speed Restriction
O Altnce Facansatans Descent Speed Option:  Alrspeed/Mach  Deceleration Atitude: 12000 ft
7 Weight Parameters Mach: 082 Transtion Afitude: 10000 &
B Fudl Parameters Airspeed: 3400 ks Speed Type KAS
 Oistance Perameters
@ Time Parameters Outputs
Aerodynamic Parameters Hide F
" Atmospheric Parameters
4 18 Speed Parameters
v MACH info No Starting Altitude (ft) Altitude (ft) Weight (kg) Fuel Burned Cumulative (kg) Distance Cumulative (nm)  Time Cumulative (h) MACH TAS (kts)  I1AS (les) o
) TAS 109 250000 6639366 19.483333559999997 194638196 0043666722535 05567622 4140175
S IAS | 1o 20000 197439981 106388583 0044091669605 08575713 4134264
:2 11 250000 193137775 0044516930749999996 06563832 4128364
i St 12 250000 %67 04551977
s e LU 13250000 20163247249999998 0540147
Conin i 14 250000 233779775 004579460908
B 15 250000 EHEEE : 0046221140405
116 250000 6639187
17 250000 66391 60 055433086
18 250000 6639134 218072589 05481358
18 250000 1315000 6539108 2206844525 05265727 -
= Template * Double click on a row for calculation information -| Export

Figure 1V.42 Fenétre 32 du PET en descente

T e e 1 R W L
Fie Options Help
E7 (fal Cotcutators | B3 Data Mansgers [ APM {5 Reporters
i Operational Performance | 8 Certfied Performance (AFhI-DPT) (B} Results Manages =0
View By @ Airfrsme/Engine © Perfarmance Calculator = Table |
B 727-800IWICFMSE- 7827 [Descent)
Mon Sep 03 14047 U Inputs =
Man Sep 03 144705 UTC 2018 (100%) Airplane Configuration z
Mon Sep 03 L4-20:25 UTC 2018 (100%) Weight Corfiguration Definition Configurstion kems Other Drag
ieight Gption:  Topof Descent  Configuration Selection:  Boeing Defined Spoders: SpoersDeployed  APL: O Drag Comections: No |
Weight: 66413.00 kg Boeing Defined: ALL ENGINE, FLAPS UP. GEAR UP, HIGH SPEED Pod Mo 1
Ambient Conditions
Temperature Ahitude
o IS4 Devintion: 00154 °C 00 ks Sterting Altitude
€ Reload| 3| Finol Albitude: 0t
Table Options spasd
Termplate [Bating Default - Speed Schedule Speed Restriction
¥ Attitude Pararneters Descent Speed Option:  Airspeed/Mach  Deceleration Altitude: 12000 ft
5] Weight Fasameters Wiach: 082 Transition Atitude: 10000 ft
= Airspeed 3400 ks Speed Type s -
"
B Time Paramatess Outputs
Aerodymamic Parameters Hicle il
Stmasgheric Parameters
4 [ Speed Paramaters
¥ MACH Info Mo Starting Aitude () AMtiude(f) Weight (ko) Fuel Bumed Cumulstive fkg)  Distance Cumulative (nm)  Time Cumulative (h)  MACH  TAS (ks) 145 (k) -
i A8 28 140000 1095000 13.50861 2307275 0.071667125799959997 #2989 2931311
2 S 5 140000 1085000 144304208 3516558299955909 002311556155 PASTI 286290
EAS 270 140000 1075000 15391 2926569909905 931515105 0024614353 05200037 3310154 F41161
e peed 1 140000 1065000 16278881 9.815510000000001 002615047 05109512 3253737 279.5350
Cabin Fv;u:' o Parameters 02 140000 1055000 172976063 65950000001 0027734129909000997  0.5010056 319,730 75,0657
FrrHrrs 03 140008 1045000 16 MS30 2655908397 953035 st 42000
oo Faetin 2 140008 1035000 18.536407 ) OABIE3T 3084485
75 140000 12000 663233 20EEDGNIS 053850000005 04746093 023066
e 140000 1000 6GIWL1E 215D 0.034495E74499000905 04657007 1971651
| 77 140000 1005000 663306 73026165 003628843 045677 2915733
7 140000 /0000 6638R3S 027045 13.326005433505909 00I6ISIAATO0000S  OASIESTT FEBASSI 2500000 -
Tempiate & click on a row for calculation information Eport

Figure 1V.43 Fenétre 33 du PET en descente

On regroupe toutes les informations précédentes dans le tableau ci-dessous :
Flight level TAS (kt) Time (min)
38000 454.44
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38000-29000 402.21 4
29000 421.60 _
29000-25000 485.00 1
25000 391.48
25000-14000 413.42 3
14000 346.11 _
14000-10000 201.52 2

Tableau 1V.4 Données du PET (Alger-Metz)

Secteur critique (Alger-Metz) :
En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ALG-ETZ) :

TRUE AL:I'I'I'UDE (ft)
40000 .
=3
H‘:‘: 5 4 : B "y 0 ¥ Obstacle —
. Descent Path —
30000 : o G & S i '
25000 — _— :
20000 :
15000 2 = : i it 3
10000
000 :
':I L ..l 1 1 1 -r I;II I:I i.l- 1 1 :I -II- I. I E?T
0 5 100 150 20 250 300 350 400 450 500 (N

Figure 1V.44 Profil oxygéne (Alger-Metz)

Le secteur critique :
» Avant KINES
> Aprés KINES

L
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Avant KINES : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYYS)
» Route : LUSOL UN853 KINES UP860 BALSI UY36 LTP LFLL
> Distance : 180 NM

Profil de descente :
TRUE Ahﬂm DE (ft)

Obstacle
Descent Path

30000
25000

20000

15000

10000

Figure 1V.46 Profil oxygene avant KINES

Apres KINES : I’aéroport de degagement en route Bale-Mulhouse (LFSB)
» Route : KINES UN853 PENDU UL164 MIRGU UT407 BLM FSB LFSB
» Distance : 220NM

L
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Figure 1V.47 Route sur carte VFR aprés KINES[1]

Profil de descente :

TRUE ALTITUDE [ft]
4DD-E-3

-+ T e —
I

Descent Path

Figure 1V.48 Profil oxygéne apres KINES

IV.3 METZ-ALGER

Permettre de vol :
e Type d’avion : B737-800
e FL360

e Masse avion de référence : 70386-3100 = 67286kg de MOROK
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e La route :LFJL MONC5S MONCE T131 POGOL UNB852
GILIR..FIR..FIR..FIR..GVA..FIR..BALSI UN852 DIVKO UM989 ZEM..DAAG

e Distance : 800 NM

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MOROK 0 26 13200
GILIR 26 67 13200
FIR 67 75 13200
GVA 75 122 18200
BALSI 122 176 18200
KOTIT 176 190 18200
RETNO 190 204 13800
DOTIG 204 209 13800
GIROL 209 215 13800
TUPOX 215 253 13800
MTG 253 277 13800
SOSUR 277 308 7200

Tableau V.5 Données des cartes sur la zone montagneuse (Metz-Alger)

IV.3.1 Systéme d’oxygene chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

37000 454.35 _
37000-19000 356.54 6

19000 373.27 _
19000-14000 412.83 2

14000 351.94 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1.6 Données du BPS (Metz -Alger)

Secteur critique (Metz-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente en
cas de retour ou de poursuite du vol.

- A



m Application

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ETZ-ALG) :

TRUE A‘!.\TITUDE (ft) METZ ALGER

. | : ‘ | SN A Otstacie — |
: 1 : ; : : \ Descent Path ;
\ ‘ ‘

10000 e ; ‘ : . : ! !
' MOROKGILR | FIGVA | BAISI |  KOJRETHBWREROX  NTG DIVKO—S0EUR

5000 ! 1 11 I : [EH T i Ly :
-150 -100 -50 0 50 100 150 200 250 300 350 ) |

Figure 1V.49 Profil oxygéne (Metz-Alger)

Le secteur critique :
» Avant GVA
» Entre GVA et BALSI
» Entre BALSI et KOTIT
» Aprés KOTIT

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.50 Route sur carte VFR des points critique (Metz-Alger) [1]

Avant GVA :

Pour cette partie de la route, il n’y a pas de voies aériennes disponibles pour se dérouter
vers un aérodrome de dégagement en cours de route .Aucune procédure dans ce cas un

systeme chimique de 12 minutes.
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Figure 1VV.51 Route sur carte Jeppesen avant GVA [1]
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Entre GVA et BALSI : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYYS)
> Route: GAV BALSI UY36 LTP LFLL
» DISTANCE: 91 NM
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Figure 1VV.52 Route sur carte VFR entre GVA et BALSI [1]

Profil de descente :

Obstacle —
Descent Path o

Figure 1V.53 Profil oxygéne entre GVA et BALSI
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Entre BALSI et KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)
» ROUTE: BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL
» DISTANCE: 171 NM
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Figure 1VV.54 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]

profil de descente :

TRUEALHTUDE(&
40000 -

Obstache e
Descent Path o

35000

25000

15000

10000

Figure 1V.55 Point Profil oxygéne entre BALSI et KOTIT
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Aprés KOTIT : ’aéroport de dégagement en route Marseille (LFML)
» ROUTE: OTIT UN852 MTG LFML
> DISTANCE: 84 NM
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Figure 1V.56 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]

Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (ft)
M

Obstacle
Descent Path

30000

20000

10000
-20

Figure IVV.57 Point Critique apres KOTIT

1VV.3.2 Systéeme oxygene chimique 22 mn :
Flight level TAS (kt) Time (min)
37000 454.35

L. .
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37000-29000 402.21 3
29000 428.53 ;
29000-25000 485.00 1
25000 398.05 _
25000-14000 413.42 3
14000 351.94 ;
14000-10000 291.52 2

Tableau IV.7 Données du PET (Metz —Alger)

Secteur critique (Metz -Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente en
cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (ETZ-ALG) :

Obstadle —
Descent Path —

Figure 1V.58 Point Critique (Metz -Alger)
Le secteur critique :
» Avant BALSI
>  Aprés BALSI

L. .
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En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on
identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.59 Route sur carte VFR des points critiques (Metz -Alger) [1]

Avant BALSI : ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: GVA FIR BALSI UP860 GIPNO RUSIT LFLL
e DISTANCE: 104 NM

-5 5 B8 FSu- -
(GO IrTa1c 1S

Figure 1V.60 Route sur carte VFR avant BALSI [1]
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Profil de descente :

Obstacle —
Descent Path s |

Figure 1V.61 Point Critique avant BALSI

Apres BA LSI : I’aéroport de dégagement en route Marseille (LFML)
» ROUTE: | UN852 MTG LFML
» DISTANCE: 138 NM
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Figure 1V.62 Route sur carte VFR aprés BALSI [1]
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Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (f1)
40000

Obstacle a—
Descent Path o

30000

25000

20000

13000

10000

Figure 1V.63 Point Critique aprés BALSI

IV.4 Alger -BRUXELLES

L’étude suivante couvre le scénario le plus critique.

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL360

e Masse avion de référence : = 70766-3100 = 67666kg de MEBEL

e Laroute: DAAG SID2 PECES UN853 DIK UY37 BATTY BATY5A EBBR
e Distance : 939 NM
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Figure 1V.64 Route sur carte VFR (Alger —Bruxelles) [1]

Le secteur critique : on definit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MEBEL 0 37 6200
NETUP 37 53 10700
TURIL 53 63 10700
MAXIR 63 86 10700
LUSOL 86 115 15900
BODRU 115 134 15900
OKTET 134 155 15900
IRMAR 155 159 15900
FIR 159 168 18200
BLONA 168 175 18200
FIR 175 187 18200
KINES 187 195 18200
VANAS 195 216 18200
MOBLO 216 235 18200
UBIMA 235 254 13200
MOLUS 254 273 13200

- '
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VADEM 273 276 13200
FIR 276 296 13200
GILIR 296 315 7800

Tableau V.8 Données des cartes sur la zone montagneuse (Alger —Bruxelles)

1V.4.1 Systéme d’oxygene chimique 12 mn:

Flight level TAS (kt) Time (min)

36000 470.5
36000-17000 455.2 5.8

17000 431.3 _
17000-14000 436.4 1

14000 413.1 _
14000-10000 400 1.5

Tableau 1VV.9 Données de BPS (Alger —Bruxelles)

Secteur critique (Alger-Bruxelles) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (ALG-BRU)
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ISR TIOE PROFIL OXYGENE ALGER-BRUXELLES
A00CE] : : .

1 1 1 [ [ 1 : Obstacle
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Figure 1V.65 Points Critiques (Alger-Bruxelles)
Le secteur critique :
» Avant OKTET
» Entre OKTET et KINESS
» Apres KINESS
En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et

on identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.66 Route sur carte VFR (Alger-Bruxelles) [1]
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Avant OKTET : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: LUSOL UN853 OKTET UM733 GIPNO UP860 RUBLO LFLL

e DISTANCE: 149 NM
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Flgu re V.67 Route sur carte VFR avant OKTET [1]

Profil de descente :
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Figure 1V.68 Point Critique avant OKTET
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Entre OKTET et KINES : I’aéroport de dégagement en route TORINO
CASELLE(LIMF)

e ROUTE: OKTET UN853 BLONA Y11 TOP L50 TUPUP CAS LIMF

e DISTANCE:114 NM

Figure 1VV.69 Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]
Profil de descente :
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Figure 1V.70 Point Critique entre OKTET et KINES
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Entre OKTET et KINES : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)
e ROUTE: OKTET UN853 KINES UP860 BALSI UY36 LTP LFLL

e DISTANCE: 139 NM
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Figure IV.71 Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]
Profil de descente :
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Figure 1V.72 Point Critique entre OKTET et KINES
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Apres KINES : I’aéroport dégagement en route GENEVE(LSGG)

e ROUTE: KINES UN853 MOLUS Z64 SPR LSGG

e DISTANCE: 98NM
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Figure 1V.73 Route sur carte VFR aprés KINES [1]

Profil de descente :
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Figure 1V.74 Point Critique aprés KINES
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Apres KINES : I’aéroport de dégagement en route Montbéliard-Courcelles(LFSM)

e ROUTE: KINES UN853 PENDU UL164 MIRGU UT407 BLM FSB

e DISTANCE: 220NM

Figure IV.75 Route sur carte VFR apres KINES [1]

Profil de descente :
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Figure 1V.76 Point Critique apres KINES
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1V.4.2 Systeme oxygene chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

36000 452.29 ;
36000-29000 423.75 3

29000 425.46 _
29000-25000 485.00 1

25000 394.83 _
25000-14000 413.42 3

14000 349.31 ;
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.10 Données de PET (Alger-Bruxelles)

Secteur critique (Alger-Bruxelles) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente en
cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ALG-BRU) :
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Figure 1V.77 Point Critique (Alger-Bruxelles)
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Le secteur critique :
» Avant KINES
> Apres KINESS

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on
identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.78 Route sur carte VFR (Alger-Bruxelles) [1]
Avant KINES : I’aéroport dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: LUSOL UN853 KINES UP860 BALSI UY36 LTP LFLL

e DISTANCE: 180 NM
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Figure 1VV.79 Route sur carte VFR avant KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.80 Point Critique avant KINES
Apres KINES : I’aéroport de dégagement en route GENEVE (LSGG)

e ROUTE: KINES UN853 MOLUS Z64 SPR LSGG

e DISTANCE: 98NM
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Figure 1V.81 Route sur carte VFR aprés KINES [1]
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Profil de descente :

Obstacle a—
Dascent Path —
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Figure 1V.82 Point Critique aprés KINES

Apres KINES : I’aéroport de dégagement en route Bale-Mulhouse (LFSB)
e ROUTE: KINES UN853 PENDU UL164 MIRGU UT407 BLM FSB LFSB

e DISTANCE: 220NM
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Figure 1V.83 Route sur carte VFR apres KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1VV.84 Point Critique apres KINES

V.5 Bruxelles-Alger

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL370

e Masse avion de référence : 70985-2500 = 68485kg de MOROK

e Laroute: EBBR CIV2D CIV Y50 REM B3 VATRU G40 TRO B3373 MOU A27 DAAG
e Distance : 873NM

Figure 1V.85 Route sur carte VFR(Bruxelles-Alger ) [1]
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Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MOROK 0 26 13200
GILIR 26 67 13200
FIR 67 75 13200
GVA 75 81 18200
FIR 81 122 18200
BALSI 122 176 18200
KOTIT 176 190 18200
RETNO 190 204 13800
DOTIG 204 209 13800
GILOR 209 215 13800
MTG 215 253 13800
DIVKO 253 277 13800
VATIR 277 338 7200

Tableau 1V.11 Données des cartes sur la zone montagneuse (Bruxelles-Alger)

IV.5.1 Systéme d’oxygene chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

37000 454.31 ﬁ
37000-19000 356.54 6

19000 372.91 _
19000-14000 413.42 2

14000 351.33 _
14000-10000 289.5 2

Tableau 1V.12 Données de BPS (Bruxelles-Alger)

Secteur critique (Bruxelles-Alger) :
En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente

en cas de retour ou de poursuite du vol.

L.
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La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (BRU-ALG)
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Figure 1V.86 Points Critiques (Bruxelles-Alger)

Le secteur critique :
» Avant GVA
» Entre GVA et BALSI
> Entre BALSI et KOTIT
» Apres KOTIT

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et

on identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :



Application

Figure 1V.87 Route sur carte VFR (Bruxelles-Alger) [1]

Avant GVA : I’aéroport de dégagement en route GENEVE (LSGG)

e ROUTE: MOROK UN852 GILIR GVA PAS LSGG

e DISTANCE: 90NM
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Figure 1V.88 Route sur carte VFR avant GVA[1]
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Profile de descente :

Obstacle S
Descent Path  cos—

Figure 1V.89 Point Critique avant GVA

Entre GVA et BALSI : I’aéroport de dégagement en route LYON(LFLL)
e ROUTE: GAV BALSI UY36 LTP LFLL

e DISTANCE: 91NM

Figure 1VV.90 Route sur carte VFR entre GVA et BALSI[1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.91 Point Critique entre GVA et BALSI
Entre BALSI et KOTIT : I’aéroport de dégagement en route LYON(LFLL)

e ROUTE: BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL

e DISTANCE: 171 NM
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Figure 1V.92 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]
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Profil de descente :

Obstacle a—
Descent Path  css—

Figure 1VV.93 Point Critique entre BALSI et KOTIT
Apres KOTIT : I’aéroport de dégagement en route TORINO-CASELLE(LIMF)

e ROUTE: KOTIT UN852 MTG LFML

e DISTANCE: 84 NM
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Figure 1VV.94 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]

L. -



W Application

Profil de descente :
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Figure 1VV.95 Point Critique apres KOTIT

IV.5.2 Systeme oxygéne chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

37000 454.31 _
37000-29000 423.75 3

29000 427.87 _
29000-25000 485.00 1

25000 397.35 _
25000-14000 413.42 3

14000 351.37 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.13 Données de PET (Bruxelles-Alger)

Secteur critique (Bruxelles-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (BRU-ALG)
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Figure 1V.96 Point Critique (Bruxelles-Alger)

Le secteur critique :
» Avant BALSI
> Aprés BALSI

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :

Figure 1V.97 Route sur carte VFR (Bruxelles-Alger) [1]
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AVANT BALSI : ’aéroport de dégagement en route TORINO-CASELLE(LIMF)
e ROUTE: KOTIT UN852 MTG LFML

e DISTANCE: 84 NM

e e T —
— -

=S F -5

Figure 1VV.98 Route sur carte VFR avant BALSI[1]

Profil de descente :

Obstacle
Descent Path

Figure 1V.99 Point Critique avant BALSI
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Apres BA LSI :I’aéroport de dégagement en route Marseille(LFML)
e ROUTE:I UN852 MTG LFML

e DISTANCE: 138 NM

(=5 F P ==

Figure 1VV.100 Route sur carte VFR aprés BALSI [1]

Profil de descente :
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Figure 1VV.101 Point Critique aprés BALSI
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IV.6 ALGER-FRANKFURT

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL360

e Masse avion de référence : 70386-3100 = 67286kg de BATIV

e La route: DAAG SID3 OTARO UM989 BALEN UN736 PIGOS UM985 EKSID
M985 MONEB N851ABESI UN851 ROLSA Z162 ZUE T163 EMPAX..EDDF

e Distance : 890NM
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Figure 1V.102 Route sur carte VFR (ALGER-FRANKFURT) [1]

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
BATIV 0 17 3500
RUMAS 17 69 12100
LERMA 69 87 12100
ROKNO 87 99 12100
PIGOS 99 113 12100
EKSID 113 120 12100
NOSTA 120 145 15000

ABN 145 177 95000

L.
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DORAV 177 189 9500

GEN 189 199 9500

MONEB 199 260 14900
DESIP 260 280 15800
PEPAG 280 290 16600
ABESI 290 305 16600
UTAVO 305 316 16600
PIXOS 316 333 16600
SOPER 333 349 16600
ELMUR 349 357 12300
ROLSA 357 375 12300
ZUE 375 387 12300
SONOM 387 410 12300
EMPAX 410 427 5500

Tableau 1V.14 Données des cartes sur la zone montagneuse (ALGER-FRANKFURT )

IV.6.1 Systéme d’oxygene chimique 12 mn

Flight level TAS (kt) Time (min)

36000 451.98 _
36000-17000 351.53 7

17000 363.86 _
17000-14000 412.83 1

14000 348.34 _
14000-10000 291.52 2

Tableau V.15 Données de BPS (ALGER-FRANKFURT )

Secteur critique (Alger-FRANKFUT) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ALG-FRAN) :
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Secteur 1 :

Obstacle
Descent Path

Figure 1V.103 Point Critique (Alger-FRANKFUT)

Le secteur critique :
» Avant ABN
» Aprés ABN

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et

on identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.104 Route sur carte VFR (ALGER-FRANKFURT ) [1]
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Secteur 2 :
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Figure 1VV.105 Points Critiques (Alger-FRANKFUT)

Le secteur critique :
» Avant DESIP
» Entre DEIP et UTAVO
» Aprés UTAVO
En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.106 Route sur carte VFR des points critiques (ALGER-FRANKFURT ) [1]
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Avant DESIP : I’aéroport de dégagement en route Nice-Cote d’Azur (LFMN)
e ROUTE: EKSID M985 ABN Z388 IXITO N850 TALEP KERIT KERI6C LFMN

e DISTANCE: 181 NM
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Figure 1VV.107 Route sur carte VFR avant DESIP [1]
Profil de descente :
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Figure 1V.108 Point Critique avant DESIP
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Entre ABN ET GEN : I’aéroport de dégagement en route Génes-Christophe(LIMJ)

e ROUTE:ABN M985 DORAV GEN LIMJ

e DISTANCE: 56 NM
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Figure 1V.109 Route sur carte VFR entre ABN ET GEN [1]

Profil de descente :

Obstache —
Descent Path  cos—

Figure 1V.110 Point Critique entre ABN et GEN
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Entre GEN et MONEB : I’aéroport de dégagement en route Bergame-Orio al
Serio(LIME)

e ROUTE:GEN M985 OSKOR LIME

e DISTANCE:105NM
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Figure 1V.111 Route sur carte VFR entre GEN et MONEB [1]

Profil de descente :
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Descent Path  cos—
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Figure 1V.112 Point Critique entre GEN et MONEB
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Entre MONEB et DESIP :I’aéroport de dégagement en route GENEVE(LSGG)

e ROUTE: KINES UN853 MOLUS Z64 SPR LSGG
e DISTANCE: 98NM

T > E > H_ N - w ==l —
5 — == == n = == == = E =

t——= I = =

3 = = II‘I—. E D — u

- S — S an
——— = !_l‘ttlgj — ¥ o= =
-EDD“—- — s>k ssacs— ==

E"‘F‘PEX"IL‘.
°L-'\-.a-\.l>---{--

= swowm
1---.»-.-
jl‘la>~__'<’-l - —

-LI'U‘F

A e — — —eEmmE= == —

VONB)N4——I37 OE00915 —>

Figure 1V.113 Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP[1]

Profil de descente :
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Figure 1V.114 Point Critique entre MONEB et DESIP
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Entre DESIP et PEPAG : I’aéroport de dégagement en route Milan-Malpensa(LIMC)

e ROUTE: DESIP N851 PEPAG L995 CANNE M858 SRN LIMC
e DISTANCE: 8O0NM
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Figure 1VV.115 Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP [1]

Profil de descente :
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Figure 1V.116 Point Critique entre MONEB et DESIP
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Entre PEPAG et UTAVO : I’aéroport de dégagement en route Milan-Malpensa(LIMC)

e ROUTE: PEPAG UTAVO DCT ODINA M727 SRN LIMC
e DISTANCE:92NM

Pour cette partie de la route, il n’y a pas de voies aériennes disponibles pour se dérouter

vers un aérodrome de dégagement en cours de route .Aucune procédure dans ce cas un

systeme chimique de 12 minutes.

Figure 1VV.117 Route sur carte Jeppesen entre PEPAG et UTAVO [1]

Apres UTAVO :I’aéroport de dégagement en route Zurich(LSZH)

e ROUTE: UTAVO UNB851 SOPER Z50 KELIP KELI2G LSZH
e DISTANCE: 113NM
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Figure 1VV.118 Route sur carte VFR apres ULTAVO [1]

Profil de descente :

Obstacie
Descent Path

Figure 1VV.119 Point Critique apres ULTAVO

V1.6.2 Systéme oxygéne chimique 22 mn :
Flight level TAS (kt) Time (min)
36000 451.98

36000-29000 423.75 3
1

29000 424.31
29000-25000 485.00
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25000 393.68

25000-14000 413.42
14000 348.34

14000-10000 291.52 2

Tableau V.16 Données de PET (ALGER-FRANKFURT )

Secteur critique (Alger- FRANKFURT) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (ALG-FRAN) :
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450 500 (Nm)

Figure 1V.120 Point Critique (Alger- FRANKFURT)

Le secteur critique :
» Avant MONEP
» Entre MONEP et DESIP
» Aprés DESIP
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En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.121 Route sur carte VFR des Point Critiqgue (ALGER-FRANKFURT ) [1]
Avant MONEP :I’aéroport de dégagement en route Bergame-Orio al Serio(LIME)

e ROUTE: PIGOS UM985 EKSID M985 OSKOR L615 LEGLO LIME
e DISTANCE: 195 NM
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Figure IV.122 Route sur carte VFR avant MONEP [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.123 Point Critique avant MONEB

Entre MONEP et DESIP: I’aéroport de dégagement en route Bergame-Orio al
Serio(LIME)

e ROUTE: MONEB N851 DESIP L615 LEGLO LIME

e DISTANCE:92NM
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Figure 1V.124 Route sur carte VFR entre MONEB et DESIP [1]
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Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (ft)
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Figure 1V.125 Point Critique entre MONEB et DESIP
Apres DESIP : ’aéroport de dégagement en route Zurich(LSZH)

e ROUTE: DESIP N851 SOPER Z50 KELIP KELI2G LSZH
e DISTANCE: 159 NM
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Figure 1VV.126 Route sur carte VFR apres DESIP [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.127 Point Critique apres DESIP

IV.7 FRANKFURT-Alger

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL360

e Masse avion de référence : 70812-1500 = 69312kg de HERBI

¢ Route : EDDF ANEK9F ANEKI Y163 HERBI Y164 OLBEN UN869

o NEMOS..GVA..FIR..BALSI UN852 DIVKO UM989 ZEM..DAAG
e Distance : 878 NM

Le secteur critique : on définit le secteur critique le points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
HERBI 0 15 7400
MOPAN 15 56 12100

FIR 56 75 12100
OLBEN 75 88 12100
LUTIX 88 98 17500

L. .
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BENOT 98 112 17500
NEMOS 112 163 17500
GVA 163 169 18200
FIR 169 210 18200
BALSI 210 264 18200
KOTIT 264 278 18200
RETNO 2178 292 13800
DOTIG 292 297 13800
GIROL 297 303 13800
TUPOX 303 341 13800
MTG 341 365 13800
DIVKO 365 396 7200

Tableau 1V.17 La zone montagneuse comprise entre les points (FRANKFURT-Alger)

V1.7.1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

35000 452.90 _

35000-19000 368.67 6

19000 374.46 _

19000-14000 412.83 2

14000 353.41 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.18 Données de BPS (FRANKFURT-Alger)

Secteur critique (FRANKFURT-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (FRAN-ALG) :

'
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Figure 1V.128 Points Critiques (FRANKFURT-Alger)
Le secteur critique :
» Avant NEMOS
> Entre NEMOS ET GVA
» Entre GVA et BALSI
» Entre BALSI et KOTIT
> Aprés KOTIT
En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et

on identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :

Figure 1V.129 Route sur carte VFR des Points Critiqgues (FRANKFURT-AIlger) [1]
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Avant NEMOS:

Pour cette partie de la route, il n’y a pas de voies aériennes disponibles pour se dérouter

vers un aérodrome de dégagement en cours de route .Aucune procédure dans ce cas un

systéeme chimique de 12 minutes.
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Entre NEMOS et GVA: I’aéroport de dégagement en route GENEVE(LSGG)

e ROUTE: NEMOS GVA PAS LSGG
e DISTANCE: 66 NM
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Profil de descente :
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Figure 1V.132 Point Critique entre NEMOS et GVA
Entre GVA et BALSI : ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: GAV BALSIUY36 LTP LFLL
e DISTANCE: 91 NM
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Figure 1V.133 Route sur carte VFR entre GVA et BALSI [1]
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Profil de descente :

Obstacle S
Descent Path  cms—

Figure 1V.134 Point Critique entre GVA et BALSI

Entre BALSI ET KOTIT: I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL
e DISTANCE: 171 NM
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Figure 1V.135 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]
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Profil de descente :
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Descent Path o

Figure 1V.136 Point Critique entre BALSI et KOTIT
Apres KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Marseille(LFML)

e ROUTE: OTIT UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 84 NM
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Figure 1VV.137 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.138 Point Critique aprés KOTIT

V1.7.2 Systéeme oxygene chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

35000 452.90 _
35000-29000 430.88 3

29000 430.22 _
29000-25000 458.58 1

25000 399.87 _
25000-14000 389.93 3

14000 353.41 _
14000-10000 290.94 2

Tableau 1V.19 Données de PET (FRANKFURT-Alger)

Secteur critigue (FRANKFURT-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (BRAN-ALG) :

2
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Figure 1V.139 Point Critique (FRANKFURT-Alger)

Le secteur critique :
» Avant BALSI
»  Aprés BALSI

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.140 Route sur carte VFR des Point Critique ( FRANKFURT-Alger) [1]
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AVANT BALSI : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: GVA FIR BALSI UP860 GIPNO RUSIT LFLL
e DISTANCE: 104 NM
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Figure 1V.141 Route sur carte VFR avant BALSI [1]

Profil de descente :

Obstacle
Descent Path

Figure 1V.142 Point Critique avant BALSI

Aprés BA LSI : ’aéroport de dégagement en route Lyon Marseille(LFML)

e ROUTE: BALSI UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 138 NM

L. .
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Figure 1V.143 Route sur carte VFR aprés BALSI [1]

Profil de descente :
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Descent Path  co—
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Figure 1V.144 Point Critique aprés BALSI

1V.8 ALGER-GENEVE
Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL380
e Masse avion de référence : 68143-3100 = 65043kg de MEBEL
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e Laroute : DAAG SID2 PECES UNB853 KINES KINE1R LSGG
e Distance : 660 NM

Le secteur critique : on definit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MEBEL 0 37 6200
NETUP 37 53 10700
TURIL 53 63 10700
MAXIR 63 86 10700
LUSOL 86 115 15900
BODRU 115 134 15900
OKTET 134 155 15900
IRMAR 155 159 18200
FIR 159 168 18200
BLONA 168 181 18200
TOD 181 187 18200
KINES 187 199 18200
GG519 199 212 18200
ROCCA 212 231 18200
GOLEB 231 235 18200
VALBU 235 242 18200
SUVEL 242 247 18200
BIVLO 247 265 18200
GG512 265 280 13200
FIR 280 295 13200

Tableau 1V.20 Données des cartes sur la zone montagneuse (ALGER-GENEVE )

IV.8.1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)
38000 454.25
38000-19000 343.28
19000 367.88
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19000-14000 412.83 1
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.21 Données de BPS( ALGER-GENEVE)

Secteur critique (Alger-GENEVE) :
En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (ALG-GVA) :

TRUE ALTITUDE (ft)
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0 30 100 150 200

Figure 1V.145 Points Critiques (Alger-GENEVE)

Le secteur critique :
» Avant OKTET
» Entre OKTET et KINES
> Aprés KINES

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on
identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :

L. .
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Figure 1VV.146 Route sur carte VFR des Points Critiques (ALGER-GENEVE) [1]
Avant OKTET : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: LUSOL UN853 OKTET UM733 GIPNO UP860 RUBLO LFLL
e DISTANCE: 149 NM
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Figure 1V.147 Route sur carte VFR avant OKTET [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.148 Point Critique avant OKTET

Entre OKTET et KINES : ’aéroport de dégagement en route TORINO-
CASELLES(LIMF)

e ROUTE: OKTET UN853 BLONA Y11 TOP L50 TUPUP CAS LIMF
e DISTANCE:114 NM

Figure 1V.149 Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1VV.150 Point Critique entre OKTET et KINES

Entre OKTET et KINES : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: OKTET UN853 KINES UP860 BALSI UY36 LTP LFLL
e DISTANCE: 139 NM

Figure 1V.151 Route sur carte VFR entre OKTET et KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.152 Point Critique entre OKTET et KINES
Apres KINES : I’aéroport de dégagement en route GENEVE(LSGG)

e ROUTE: KINES KINE1R LSGG
e DISTANCE: 98NM

Figure 1VV.153 Route sur carte VFR apres KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.154 Point Critique apreés KINES

IV.8.2 Systeme oxygene chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

38000 454.25 _
38000-29000 409.41 3

29000 417.15 _
29000-25000 485.00 1

25000 388.16 _
25000-14000 413.42 3

14000 342.66 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.22 Données de PET (Alger-GENEVE)

Secteur critique (Alger-GENEVE) :
En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente

en cas de retour ou de poursuite du vol.

L. .
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La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (ALG-GVA) :

I'JE;SEL NETURURIAXIR LUSOL | BODRUDKTET IRIFMBLONARMIESGSROCCA
[ I | | ! | | 1 | | 1

0 50 100 200

Figure 1VV.155 Point Critique (Alger-GENEVE)

Le secteur critique :
» Avant BORDU
» Entre BORDU et OKTET
» Aprés OKTET
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En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.156 Route sur carte VFR des Point Critique (Alger-GENEVE) [1]

AVANT BORDU: I’aéroport de dégagement en route Marseille(LFML)

e ROUTE:LUSOL UN853 BODRU UM616 KOTIT UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 151NM
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Figure 1V.157 Route sur carte VFR avant BORDU[1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.158 Point Critique avant BORDU
Entre BORDU et OKTET : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: LUSOL UN853 OKTET UM733 GIPNO UP860 RUSIT LSE LFLL
e DISTANCE: 166NM
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Figure 1V.159 Route sur carte VFR entre BORDU et KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.160 Point Critique entre BORDU et KINES
Apreés KINES : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: LUSOL UN853 OKTET UM733 GIPNO UP860 RUSIT LSE LFLL
e DISTANCE: 166NM
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Figure 1V.161 Route sur carte VFR apres KINES [1]
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Profil de descente :
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Figure 1V.162 Point Critique aprés KINES

IV.9 GENEVE-Alger

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL330

e Masse avion de référence : 68997-700= 68297kg de BEVEN

e Route : LSGG BALS6A BALSI UN852 GENIO UN855 BUYAH UA27 ALR DAAG
e Distance : 599 NM

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants:

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
BEVEN 0 13 18200
BALSI 13 67 18200
KOTIT 67 81 18200
RETNO 81 95 13800
DOTIG 95 100 13800
GIROL 100 106 13800

L
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TUPOX 106 144 13800
MTG 144 168 7200

Tableau 1V.23 Données des cartes sur la zone montagneuse (GENEVE-Alger)

1V.9.1 Systéme d’oxygene chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

37000 454.31 ;
37000-19000 356.54 6

19000 372.91 _
19000-14000 413.42 2

14000 351.33 ;
14000-10000 289.5 2

Tableau 1V.24 Données de BPS (GENEVE-Alger)

Secteur critiqgue (GENEVE-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur

critique passant par la route (GVA-ALG)
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39000 [

30000
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20000
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Figure 1VV.163 Points Critiques (GENEVE-Alger)
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Le secteur critique :
» Avant BALSI
» Entre BALSI et KOTIT
> Aprés KOTIT

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.164 Route sur carte VFR des Points Critiques (GENEVE-Alger ) [1]

AVANT BALSI: ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: BEVEN BALSIUY36 LTP LFLL
e DISTANCE:57NM
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Figure 1VV.165 Route sur carte VFR avant BALSI [1]

Profil de descente :

Figure 1V.166 Point Critique avant BALSI

Entre BALSI et KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: GAV BALSIUY36 LTP LFLL
e DISTANCE: 91 NM
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Figure 1V.167 Route sur carte VFR avant BALSI [1]

Profil de descente :

Obstacle a—
Dascent Path — .....!

Figure 1V.168 Point Critique entre BALSI et KOTIT

Entre BALSI ET KOTIT: I’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL
e DISTANCE: 171INM
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Figure 1V.169 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]

Profil de descente :

Obstacie S
Descent PAth  cos—

Figure 1V.170 Point Critique entre BALSI et KOTIT

Aprés KOTIT : ’aéroport de dégagement Marseille(LFML)

e ROUTE: KOTIT UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 84 NM
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Figure I1V.171 Route sur carte VFR apres KOTIT [1]

Profil de descente :

Obstagle —
Descent Path —

RETNO DOBIRDIFOX
1 Ll

40

Figure 1VV.172 Point Critique apres KOTIT

1V.9.2 Systeme oxygéne chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

33000 447.61 _
33000-29000 452.13 4

29000 427.32 _
29000-25000 485.00 1

L -
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25000 396.78
25000-14000 413.42
14000 350.91
14000-10000 291.52

Tableau 1V.25 Données de PET (GENEVE-Alger)

Secteur critique (GENEVE-Alger) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (GVA-ALG) :

TRUE ALTITUDE (f)
B0 [

Obstagle ——
Descent Path s

30000

) S SN SN SUPSUISS ( NSSSUE SO S S AU S

20000

i Elgc{]

" DT
250 {Nm)

Figure 1VV.173 Points Critiques (GENEVE-Alger)

Le secteur critique :
» Avant BALSI
» Entre BALSI et KOTIT
» Apres KOTIT

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on
identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :

L
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Figure 1V.174 Route sur carte VFR (GENEVE-Alger) [1]

AVANT BALSI : ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: BEVEN BALSIUY36 LTP LFLL
e DISTANCE:57/NM

Figure 1V.175 Route sur carte VFR avant BALSI [1]
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Profil de descente :

TRERLIE W
35000 | e

Obstacle —
Descent Path o

30000

. DT
220 (|

Figure 1V.176 Point Critique avant BALSI
Entre BA LSl et KOTIT : ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE:BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL
e DISTANCE: 171INM

Figure 1V.177 Route sur carte VFR entre BALSI et OKTIT [1]
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Profil de descente :

Obstacle a—
Descent Path s

LUXAMRKOMP

Figure 1VV.178 Point Critique entre BALSI et OKTIT
Apres KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Marsielle(LFML)

e ROUTE: KOTIT UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 84 NM

Figure 1VV.179 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]
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Profil de descente :

Obstacie —
Descent PAth  co—

Figure 1V.180 Point Critique aprés KOTIT

V1.10 Constantine-Bales Mulhouse

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL360

e Masse avion de référence : 69437-3400 = 66037kg de ERTEV

¢ Route : DABC UM2 BUKID UT451 NEGAT UN851 TORTU..ERTEV..DESIP N851
ABESI UN851 ELMUR UL613 HOC W102 BALIR Z59 LUMEL LUMESK LFSB

e Distance : 802 NM

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
ERTEV 0 72 9500

FIR 72 121 15800
DESIP 121 141 16600
PEPAG 146 152 16600

FIR 152 167 16600
ABESI 167 179 16600

L .



W Application

UTAVO 179 196 16600
PIXOS 196 212 16600
SOPER 212 220 16600
ELMUR 220 230 16600
MANEG 230 237 12100
RIPUS 237 266 12100
DITON 266 272 12100

Tableau 1VV.26 Données des cartes sur la zone montagneuse (Constantine-Bales Mulhouse )

V1.10 .1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

36000 450.80 _
36000-17000 351.53 7

17000 361.03 ;
17000-14000 412.83 1

14000 345.17 ;
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.27 Données de BPS (Constantine-Bales Mulhouse )

Secteur critique (Constantine-Bales Mulhouse) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (CZL-BSL) :
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TRUE ALTITUDE (ft)
A

Ostacle —
Descent PAth  cos—

Figure 1V.181 Points Critiques (Constantine-Bales Mulhouse)

Le secteur critique :

» Avant DESIP
» Entre DESIP et PEPAG
» Entre PEPAG et UTAVO
» Aprées UTAVO
En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.182 Route sur carte VFR des Points Critiques (Constantine-Bales Mulhouse) [1]
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AVANT DESIP: I’aéroport de dégagement en route Génes-Christophe(L1MJ)

e ROUTE: VOG M858 GEN SES2A LIMJ
e DISTANCE: 126 NM

",,o_l_‘us:; ~C arg>i
BEBolognat

5

Figure 1V.183 Route sur carte VFR avant DESIP [1]

Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (f)
40000

35000
30000
25000
20000

15000

10000

S000

20

Figure 1V.184 Point Critique avant DESIP
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Entre DESIP et PEPAG : I’aéroport de dégagement en route Milan-Malpensa(LIMC)

e ROUTE: DESIP N851 PEPAG L995 CANNE M858 SRN LIMC
e DISTANCE: 80NM
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Figure 1VV.185 Route sur carte VFR entre DESIP et PEPAG [1]

Profil de descente :

Obstacle —
Descent Path s

Figure 1V.186 Point Critique entre DESIP et PEPAG
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Entre PEPAG et UTAVO:
Pour cette partie de la route, il n’y a pas de voies aériennes disponibles pour se dérouter

vers un aérodrome de dégagement en cours de route .Aucune procédure dans ce cas un

systeme chimique de 12 minutes.

Figure 1VV.187 Route sur carte Jeppesen entre PEPAG et UTAVO [1]
Apres KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Zurich(LSZH)

e ROUTE: UTAVO UN851 SOPER Z50 KELIP KELI2G LSZH
e DISTANCE: 113NM
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Figure 1V.188 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]
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Profil de descente :

Obstadle —
Descent Path —

UTAVD PIMOS SOPERELIP
1 1

10

Figure 1V.189 Point Critique aprés KOTIT

IVV.10.2 Systéme oxygene chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

36000 450.80 ;
36000-29000 423.75 3

29000 420.40 _
29000-25000 485.00 1

25000 390.55 _
25000-14000 413.42 3

14000 345.17 ﬁ
14000-10000 291.52 2

Tableau 1VV.28 Données de PET (Constantine-Bales Mulhouse)

Secteur critique (Constantine-Bales Mulhouse) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (CZL-BSL) :

L.



m Application

TRUEALﬂTUDE[m
40000 . et eeeee .

30000

20000 '""“""""“f"""“""""J""“"“"“""“"““"“"'

15000 50~

b | | | | N | : i \en
10000 - : A — | | ; | e

ERJEY LR LLl+le3MhUWH"« PERARERIDN;  HOSUN

5000 i i i | - TrI N I T T IR - ‘
-200 -150 -100 -50 0 50 100 150 200 250 300 350 400

Figure 1V.190 Point Critique (Constantine-Bales Mulhouse)

Le secteur critique :
» Avant DESIP
» Apres DESIP

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et
on identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1V.191 Route sur carte VFR des Point Critique (Constantine-Bales Mulhouse) [1]
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AVANT DESIP : I’aéroport de dégagement en route Bergame(LIME)

e ROUTE: DCT DESIP L615 LEGLO LIME
e DISTANCE: 124NM
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Figure 1VV.192 Route sur carte VFR avant DESIP [1]

Profil de descente :

Obstacle
Dascent Path

Figure 1V.193 Point Critique avant DESIP
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Apres DESIP : I’aéroport de dégagement en route Zurich(LSZH)

e ROUTE: DESIP N851 SOPER Z50 KELIP KELI2G LSZH
e DISTANCE: 159 NM
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Figure 1V.194 Route sur carte VFR apres DESIP [1]

Profil de descente :

Obstacle —
Descent Path —

DESIP | PEPAGRBESI UTAVOPIXOS  SOPERELIROS| |
| : 1 | 1 I

10 40 70

Figure 1VV.195 Point Critique aprés DESIP
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1VV.11 Bales Mulhouse —Constantine

Permettre de vol :

e Type d’avion : B737-800

e FL370

e Masse avion de référence : 68992-800 = 68192kg de MOROK

e Route: LFSB LUME6T LUMEL UN176 MOROK UN852 DIVKO UM989 BALEN
UM998 DABC

e Distance: 737 NM

Le secteur critique : on définit le secteur critique par les points suivants :

Way Point From (nm) To (nm) Altitude (ft)
MOROK 0 26 13200
GILIR 26 43 13200
TUROM 43 53 13200
BOLGI 53 75 13200
MILPA 75 90 13200
GIRKU 90 125 18200
BALSI 125 179 18200
KOTIT 179 193 18200
RETNO 193 207 13800
DOTIG 207 213 13800
GIROL 213 219 13800
TUPOX 219 257 13800
MTG 257 281 13800

Tableau 1V.29 Données des cartes sur la zone montagneuse (Bales Mulhouse —Constantine )

IV.11.1 Systéme d’oxygéne chimique 12 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)
37000 454.24
37000-19000 356.54
19000 372.50
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19000-14000 412.83 2

14000-10000 291.52 2
Tableau 1V.30 Données de BPS( Bales Mulhouse —Constantine)

Secteur critique (Bales Mulhouse- Constantine) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (BSL- CZL) :

TRUE ALTITUDE (f)
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E 3 3 3 3 E 3 Descent Path —
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Figure 1VV.196 Points Critiques (Bales Mulhouse- Constantine)

Le secteur critique :
» Avant GIRKU
> Entre GIRIKU et BALSI
» Entre BALSI et KOTIT
> Aprés KOTIT

L. .
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En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on

identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.197 Route sur carte VFR des Points Critiques (Bales Mulhouse —Constantine ) [1]
AVANT GIRKU: I’aéroport de dégagement en route GENEVE(LSGG)

e ROUTE: MOROK UN852 TUROM MILPA UM135 GVA LSGG
e DISTANCE: 89 NM

REEE R =

Figure 1V.198 Route sur carte VFR avant GIRKU [1]
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Profil de descente :

Figure 1VV.199 Point Critique avant GIRKU
Entre GIRKU et BALSI: ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: GIRKU UN852 BALSI UY36 LTP LES LFLL
e DISTANCE: 86 NM
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Figure 1VV.200 Route sur carte VFR entre GIRKU et BALSI [1]
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Profil de descente :

Figure 1VV.201 Point Critique entre GIRKU et BALSI
Entre BALSI et KOTIT: ’aéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: BALSI UN852 KOTIT UM616 ETREK UN871 LTP LFLL
e DISTANCE: 171 NM
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Figure 1V.202 Route sur carte VFR entre BALSI et KOTIT [1]

- A



m Application

Profil de descente :

TRUE ALTITUDE (ft]
40000 -
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Figure 1V.203 Point Critique entre BALSI et KOTIT

Apres KOTIT : I’aéroport de dégagement en route Marseille(LFML)

e ROUTE: OTIT UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 84 NM
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Figure 1VV.204 Route sur carte VFR aprés KOTIT [1]
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Profil de descente :
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Descent Path
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Figure 1VV.205 Point Critique apres KOTIT

V1.11.2 Systéme oxygéne chimique 22 mn :

Flight level TAS (kt) Time (min)

37000 454.24 _
37000-29000 402.21 3

29000 427.02 ﬁ
29000-25000 485.00 1

25000 396.45 _
25000-14000 413.42 3

14000 350.64 _
14000-10000 291.52 2

Tableau 1V.31 Données de PET (Bales Mulhouse- Constantine)

Secteur critique (Bales Mulhouse- Constantine) :

En utilisant le programme de route « TIPWB » pour tracer le profil oxygéne de descente
en cas de retour ou de poursuite du vol.

La figure ci-dessous représente le profil de descente, les obstacles, et les points du secteur
critique passant par la route (BSL- CZL) :
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Figure 1VV.206 Point Critique (Bales Mulhouse- Constantine)

Le secteur critique :
» Avant BALSI
> Apres BALSI

En utilisant les données du plan de vol et on retourne vers la carte de navigation VFR et on
identifie les points les plus critiques sur la carte de navigation :
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Figure 1VV.207 Route sur carte VFR des Point Critique (Bales Mulhouse- Constantine) [1]
AVANT BALSI : Paéroport de dégagement en route Lyon (LFLL/LYS)

e ROUTE: MILPA UN852 BALSI UP860 RUSIT LFLL
e DISTANCE: 107 NM
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Figure 1VV.208 Route sur carte VFR avant BALSI [1]

Profil de descente :

Obstacle
Descent Path

Figure 1V.209 Point Critique avant BALSI

Apreés BALSI : I’aéroport de dégagement en route Marseille(LFML)
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e ROUTE: BALSI UN852 MTG LFML
e DISTANCE: 138 NM
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Figure 1VV.210 Route sur carte VFR aprés BALSI [1]

Profil de descente :

Ostacle a—
Descent Path o

Figure 1V.211 Point Critique apres BALSI
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IV-12 CONCLUSION: :

Au cours de ce chapitre nous avons présenté 1’étude comparative entre le systeme chimique
de 12 MIN et le systéme chimique optionnel de 22 MIN pour B737NG dans les secteurs les
plus critiques pour les destinations passantes par les Alpes suivantes :

Alger-Metz-Alger
Alger-Frankfurt-Alger
Alger-Geneve -Alger

YV V V V

Alger- Bruxelles-Alger
» Constantine-Bales Mulhouse-Constantine

Par exemple, pour la ligne (ALG-BRU) nous donne :

e Basé sur le systeme chimique 12min: nous avons 2 points critiques c'est-a-dire un
secteur critique que nous devons couvrir (LUSOL UN852 KINES),

Cela dit, nous avons un probléme pour nous diriger vers un autre aérodrome en route dans
cette partie de la route (LUSOL UN852 KINES). Aucune procédure disponible dans cette
partie de la route avec 12min de systéme chimique.

e Basé sur un systeme chimique de 22 min: nous n’avons qu’un seul point critique
(KINES) et nous n’avons aucun probléme a nous diriger vers un autre aérodrome en
route en toute securité.



Conclusion

Générale

C e travail a consisté a 1’¢laboration des procédures d’urgence en

utilisant des outils qui sont, les cartes de navigations Jeppesen VFR.

Un ensemble d’informations s’avéraient nécessaires pour accomplir ce travail, qui sont
la route, 1’approche, I’aérodrome, les données utiles a la préparation et a la conduite de
vol ainsi qu'a l'escale. Les cartes de navigations Jeppesen VFR, ont été un outil

nécessaire a cette étape.

Cette étude a été effectuée avec différents logiciels. Nous citerons le logiciel de
performances de Boeing PET qui est utilisé pour générer les performances de décollage
et datterrissage, les données de performances en route et les écarts de suivi des
performances de I'avion.

D’autres logiciels d’aide a I’¢tude des phases de vols et tous types de calculs, ont aussi

été utilisés : PET, le TIP, le JETPLAN , pour créer le profil oxygene de descente.

Nous avons procédé a 1’¢laboration des procédures de descente d’urgence dans
des secteurs critiques pour des destinations passantes par les Alpes, a savoir : Alger-
Metz-Alger, Alger-Frankfurt-Alger, Alger-Geneve —Alger, Alger- Bruxelles-Alger,
Constantine-Bale- Mulhouse- Constantine.

Les profils de descente, les obstacles et les points des secteurs critiques passant par les
routes sont considéres. Les conditions du systéme d’oxygene sont pour 22MIN
B737-800

Comme travail futur nous proposons d’¢largir ce travail a d’autres destination d’Air
Algérie afin de constituer une base de données opérationnelles pour les pilotes , incluant
toutes les destinations qu’effectuent la flotte d’Air Algérie.

Nous pensons aussi élargir ce travail avec des cartes IFR.



ANNEXE 1

Introduction

AIR ALGERIE desserve plusieurs destinations dans le monde, aussi bien que dans les zones
montagneuses. [11]

Les destinations desservis par la compagnie et qui sont concernées par 1’étude de dépressurisation
sont

- Alger- Bruxelles (DAAG - EBBR).

- Bruxelles - Alger (EBBR -DAAG).

- Alger -Frankfurt (DAAG - EDDF).

- Frankfurt - Alger (EDDF -DAAG).

- Alger - Genéve (DAAG -LSGG).

- Geneve -Alger (LSGG-DAAG).

- Alger - Metz (DAAG - LFJL).

- Metz - Alger (LFJL - DAAG).

- Constantine - Basle-Mulhouse (DABC — LFSB)
- Basle-Mulhouse - Constantine (LFSB - DABC).

Les plans de vol

Voici le plan de vols concernant la destination que nous allons étudier durant ce mémoire :

PLAN 2123 DAAG TO EBBR B738 30/FIFR 31/12/17

NONSTOP COMPUTED 1223Z FOR ETD 1200Z PROGS O0000ADF 7TVKK KGS
E.FUEL A.FUEL E.TME NM NAM FL

DEST EBBR 005953 e e e 02/20 0939 0971 340

R.R. 000298 e 00/08

ALT LEPO 001627 e e e 00/37 0189 0204

HOLD 001200 e e .. 00/30

XTR 000000 c e e . 00/00 SIGN CDB  .......

TOF 009078 e e e 03/35 TRK ALGBRU-NO1

TAXI 000150 CORR. + / -

BLOCK 009228 e e e 03/35 BLOCK FUEL .......

FL 340/PECES 360

FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 4000 FT DECREASE IN CRZ ALTITUDE:0309KGS
FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 4000 FT INCREASE IN CRZ ALTITUDE:-002KGS
FUEL BURN ADJUSTMENT FOR 1000KGS INCREASE/DECREASE IN TOW:0055KGS

ALT AIRPORT . . . . . . CIE NAME . . . . . . COST INDEX
BLOCK . . . . . . NUMERO B/L.
CMD (=) .« « .« .« . QUANTITY
MAX B/O
E. WT CORR. Op. LIMIT ©STRUC. REASONS FOR OP. LIMIT

BASIC 044040

EPLD 017648 . . . ..

EZFW 061688 . . . . . ZFW . . . . . 061688 /
TOF 009078



ETOW 070766 . . . . . OTOW. . . . . 079015 /
EB/O 005953 ..
ELAW 064813 . . . . . LAW . . . . . 065317 /

DAAG SID2 PECES UN853 DIK UY37 BATTY BATYS5A EBBR

BLOCK OFF . « « « « . LANDING .« « . . . . FOB. TO

BLOCK ON .« « . . . TAKE OFF . . . . . . FOB. LAW
CODE

TIME .« « . . . TIME . . . . . . DELAI

WIND MO15 MXSH 3/LAPIT

ETP LFML/LFLL 01/13 0511NM M011/M019 BURN 0039 N44390E006402

ETP LFLL/EDDF 01/43 0726NM M006/M004 BURN 0051 N48054E006090

MET /

CLEARANCE /

DISPATCH BRIEFING INFO
PLAN VALID FOR DEPTR UNTIL 1800z 01/01/18

:MEL/MDB

MEL NONE

DAAG ELEV 0082FT ETA 14207

WPT AWY FL OAT WIND MCS COMP TAS ZDST ZT ETA ZFU EFR VAR

FREQ MORA TP DEV S MH TCS G/S DSTR CT ATA CFU AFR

LAT/LONG

BOUGA CILB ... ..... 019 ... ... 0029 0/07 ... 008 0082
083 .. ... . 018 019 ... 0910 0/07 ... 008

N37089E003243

TOC 340 ... ... 017 ... ... 0078 0/12 ... 008 0074
010 .. ... . 017 018 ... 0832 0/19 ... 017

N38234E003546

PECES SID2 340 -50 28001 017 00 454 0006 0/00 ... 000 0074
010 00 PO2 1 017 018 454 0826 0/19 ... 017

N38288E003570

MAMOM UN853 360 -53 28167 007 M08 454 0045 0/06 ... 003 0071
056 00 PO3 O 359 008 446 0781 0/25 ... 020

N39131E004055

MHN UN853 360 -53 28366 007 M11 454 0039 0/06 ... 002 0069

112.6 056 00 PO3 O 359 008 443 0742 0/31 ... 022

N39518E004130

MEROS UN853 360 -53 28465 009 M09 454 0039 0/05 ... 002 0067
056 00 PO3 O 001 010 445 0703 0/36 ... 024

N40300E004220



LAPIT UN853 360 -53 28564 009 M10 454 0024 0/03 ... 001 0065

022 00 PO3 3 001 010 444 0679 0/39 ... 025

N40537E004277

CHELY UN853 360 -53 28564 009 M10 454 0011 0/02 ... 001 0065
022 00 PO3 3 001 010 444 0668 0/41 ... 026

N41045E004303

LUMAS UN853 360 -53 28664 009 M11 454 0040 0/05 ... 002 0062
010 00 PO3 O 001 010 443 0628 0/46 ... 028

N41440E004400

MEBEL UN853 360 -53 10705 032 MOl 454 0055 0/07 ... 003 0060
010 00 PO3 1 034 034 453 0573 0/53 ... 031

N42295E005208

NETUP UN853 360 -53 10806 031 MO2 454 0037 0/05 ... 002 0058
072 00 P03 1 032 033 452 0536 0/58 ... 033

N43007E005482

TURIL UN853 360 -53 10807 035 MO2 454 0016 0/02 ... 001 0057
107 00 PO3 1 036 037 452 0520 1/00 ... 034

N43136E006014

MAXIR UN853 360 -53 28861 002 M19 454 0010 0/02 ... 001 0056
107 00 PO3 1 355 004 435 0510 1/02 ... 035

N43237E006024

LUSOL UN853 360 -53 28861 002 M19 454 0023 0/03 ... 001 0055
107 00 P03 1 355 004 435 0487 1/05 ... 036

N43463E006047

BODRU UN853 360 -53 10908 025 MOl 453 0029 0/04 ... 002 0053
159 00 P03 2 025 026 452 0458 1/09 ... 037

N44125E006227

OKTET UN853 360 -54 10908 025 MOl 452 0019 0/02 ... 001 0052
159 00 ©PO2 1 025 026 451 0439 1/11 ... 038

N44291E006342

ETP1 UN853 360 -54 10909 025 MO1 452 0011 0/02 ... 001 0052
159 00 P02 1 025 026 451 0428 1/13 ... 039

N44390E006402

IRMAR UN853 360 -54 10909 025 MOl 452 0010 0/01 ... 001 0051
159 00 P02 1 025 026 451 0418 1/14 ... 040

N44480E006474

FIR UN853 360 -54 28959 356 M25 453 0004 0/01 000 0051
182 00 ©PO2 1 348 357 428 0414 1/15 040

N44530E006471

BLONA UN853 360 -54 28959 356 M25 453 0009 0/01 ... 001 0051
182 00 P02 1 348 357 428 0405 1/16 ... 040

N45005E006466

FIR UN853 360 -54 28959 355 M25 453 0007 0/01 ... 000 0050
182 00 P02 1 348 357 428 0398 1/17 ... 041



KINES UN853 360 -54 28959 355 M25 453 0012 0/02 ... 001 0049

182 00 P02 1 348 357 428 0386 1/19 ... 041

N45199E006453

VANAS UN853 360 -54 28960 355 M26 453 0008 0/01 ... 000 0049
182 00 P02 1 348 357 427 0378 1/20 ... 042

N45274E006448

MOBLO UN853 360 -54 28959 356 M25 453 0021 0/03 ... 001 0048
182 00 P02 1 348 357 428 0357 1/23 ... 043

N45486E006434

UBIMA UN853 360 -54 28959 355 M25 453 0019 0/02 ... 001 0047
182 00 P02 1 348 357 428 0338 1/25 ... 044

N46076E006421

MOLUS UN853 360 -54 28959 355 M25 453 0019 0/03 ... 001 0046
132 00 P02 1 348 357 428 0319 1/28 ... 045

N46266E006408

VADEM UN853 360 -54 28959 332 M44 454 0019 0/03 ... 001 0045
132 00 P02 1 327 334 410 0300 1/31 ... 046

N46433E006290

FIR UN853 360 -54 28859 332 M43 454 0003 0/00 000 0044
132 00 PO2 1 327 334 411 0297 1/31 046

N46462E006270

GILIR UN853 360 -54 28859 332 M43 454 0020 0/03 ... 001 0043
132 00 PO2 1 327 334 411 0277 1/34 ... 048

N47038E006144

PENDU UN853 360 -54 28859 332 M43 454 0019 0/03 ... 001 0042
081 00 ©PO2 1 327 334 411 0258 1/37 ... 049

N47209E006020

IXILU UN853 360 -54 28860 359 M21 453 0023 0/03 ... 001 0041
078 00 P02 1 352 001 432 0235 1/40 ... 050

N47444E006025

ETP2 UN853 360 -54 28760 013 MO7 452 0022 0/03 ... 001 0040
078 00 P02 1 004 014 445 0213 1/43 ... 051

N48054E006090

GIVOR UN853 360 -54 28760 013 MO7 452 0035 0/05 ... 002 0038
078 00 PO2 1 004 014 445 0178 1/48 ... 053

N48395E006235

SORAL UN853 360 -54 28660 002 Mle 453 0027 0/04 ... 001 0036
074 00 PO2 1 355 004 437 0151 1/52 ... 054

N49068E006263

IBERA UN853 360 -54 28560 343 M33 453 0025 0/03 ... 001 0035
041 00 ©PO2 1 336 345 420 0126 1/55 ... 056

N49305E006165

TOD UN853 360 -54 28561 343 M34 454 0013 0/02 001 0034
041 00 P02 1 336 345 420 0113 1/57 056

N49432E006114



114.4 041 .. ... . 336 345 ... 0104 1/58 ... 057
N49517E006078

BATTY DSC ... ..... 346 ... ... 0049 0/08 ... 001 0033
043 .. e . 339 347 ... 0055 2/06 ... 057

N50390E005509

BR205 DSC ... ..... 295 ... ... 0014 0/03 ... 000 0033
036 .. e . 293 297 ... 0041 2/09 ... 058

N50455E005306

FLO DSC ... ..... 295 ... ... 0016 0/03 ... 000 0033

112.05 036 .. e 293 297 ... 0025 2/12 ... 058

N50526E005081

EBBR DSC ... ..... 274 ... ... 0025 0/08 ... 001 0031
036 .. e 273 274 ... 0000 2/20 ... 060

N50541E004291

FIRS LECB/1219 LFFF/1246 LIMM/1315 LFFF/1317 LSAS/1328
FIRS LFFF/1331 EBUR/1355
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Figure(1) Route sur carte (Alger —Bruxelles).




ANNEXE 2 : PRESENTATION DE LA FLOTTES

Dans notre cas on va choisir les types d’avions suivants :

e B737-700C/B737-800

Tableau (1) présentation B737-700C.[11]

AIC TYPE B737-700C
REG-NUMBER 7T-VKS TT-VKT
TYPE MOTEUR CFM56-7B26E
MSN 61340 61341
MRW 77791 77791
STRUCT. MTOW 77564 77564
LIMIT
MLAW 60781 60781
(ko)
MZFW 57152 57152
FUEL CAPACITY (T) 22137 22137
Tableau (2)Présentation B737-800. [11]
AIC TYPE B737-800 (B27)
REG-NUMBER 7T-VKA 7T-VKB 7T-VKC 7T-VKD 7T-VKE
TYPE MOTEUR CFM56-7B27
MSN 34164 34165 34166 40858 40859
MRW 78471 78471 78471 79242 79242
STRUCT. muTow 78244 78244 78244 79015 79015
LIMIT
(ka) MLAW 65317 65317 65317 65317 65317
MZFW 61688 61688 61688 61688 61688
FUEL C(AT;’AC'TY 20.8 20.8 20.8 20.8 20.8
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Tableau (3) Présentation B737-800.[11]

AIC TYPE B737-800 (B27)
REG-NUMBER TT-VKF 7TVKG | 7TVKH | 7TVKI | 7T-VKJ
TYPE MOTEUR CFMB56-7B27
MSN 40860 40861 40862 40863 40864
MRW 79242 79242 79242 79242 79242
STRUCT. muTow 79015 79015 79015 79015 79015
LIMIT
) MLAW 65317 65317 65317 65317 65317
MZFW 61688 61688 61688 61688 61688
FUEL CAPACITY (T) 208 208 208 208 208
Tableau (4) Présentation B737-800.[11]
AIC TYPE B737-800 (B27)
REG-NUMBER 7T-VKO 7T-VKP 7T-VKQ TT-VKR
TYPE MOTEUR CFM56-7B27E
MSN 60751 60752 60753 60754
SELCAL FSDH JOMR KQGJ LMGS
MRW 79242 79242 79242 79242
STRUCT. MTOW 79015 79015 79015 79015
LIMIT
ka) MLAW 65317 65317 65317 65317
MZFW 61688 61688 61688 61688
FUEL CAPACITY (T) 208 208 208 208
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Tableau (5) Présentation B737-800.[11]

AIC TYPE B737-800 (B26)
REG-NUMBER 7TV TT-VIK AEVATE
TYPE MOTEUR CFM56-7827
MSN 30202 30203 30204
MRW 78471 78471 78471
ST_F:I\L/’“CTT MTOW 78244 78244 78244
g | MEAW 65317 65317 65317
MZFW 61688 61688 61688
FUEL C(,_AI_I;’ACITY o0 0 o8

Tabeau (6) Présentation B737-800.[11]

AIC TYPE B737-800 (B24)
REG-NUMBER 7T-VIM 7T-VIN 7T-VJO 7T-VIP
TYPE MOTEUR CEMS56-7824

MSN 30205 30206 30207 30208

MRW 73028 73028 73028 73028

STRUCT. FoTow 72801 72801 72801 72801
LIMIT

(<) MLAW 65317 65317 65317 65317

MZFW 61688 61688 61688 61688

FUEL CAPACITY (T) 208 208 208 208
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Tableau (7) Présentation B737-800.[11]

AIC TYPE B737-600
REG-NUMBER 7TVIQ 7T-VIR 7TV3s TTVIT 7T-VaU
TYPE MOTEUR CFM56-7B22
MSN 30209 30545 30210 30546 30211
MRW 65317 65317 65317 65317 65317
STRUCT. [FoTow 65090 65090 65090 65090 65090
LIMIT
() MLAW 54657 54657 54657 54657 54657
MZFW 51482 51482 51482 51482 51482
FUEL CAPACITY (T) 208 208 208 208 208
Tableau (8) Présentation B737-800.[11]
AIC TYPE B737-800 (B27)
REG-NUMBER TT-VKK TT-VKL 7T-VKM | 7T-VKN
TYPE MOTEUR CFMB56-7B27E
MSN 60747 60748 60749 61340
MRW 79242 79242 79242 79242
STRUCT. MTOW 79015 79015 79015 79015
LIMIT
(ka) MLAW 65317 65317 65317 65317
MZFW 61688 61688 61688 61688
FUEL CAPACITY (T) 208 208 208 208
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ANNEXE 3 : PANNE DE PRESSURISATION

INTRODUCTION

- Pour une dépressurisation, il serait nécessaire de descendre au-dessous de I’altitude
minimale en-route déterminée pour une exploitation normale afin de faire face aux
exigences de 1’oxygene des passagers.

- Atout moment, la trajectoire (réelle) brute doit survoler les obstacles a plus de 2000ft.

- Lors du survol des zones montagneuses d’altitudes supérieurs a 10000 ft des escapes
route doivent étre impérativement elaborés est publiés dans le MANEX PART C.

- Lors d’une dépressurisation la descente se fait en Emergency Descente limitée par

VMO/MMO,

Sauf dans le cas d’endommagement de fuselage, la vitesse initiale doit etre maintenue.

EXIGENCES EN MATIERE D’OXYGENE

Condition dans laquelle I'oxygéne doit étre fourni et employé :
L'équipage et les passagers doivent étre alimentés en oxygéne pour la respiration en cas de

dépressurisation, d'émission de fumée ou de gaz toxique.

Le commandant de bord doit s'assurer que les membres de I'équipage de conduite engagés
dans des taches essentielles a la sécurité de I'exploitation de I'avion utilisent de fagcon continue
I'équipement d'oxygene lorsque l'altitude pression de la cabine dépasse 10 000 ft pour une
période de plus de 30 minutes et lorsque l'altitude cabine excéde 13 000 ft.

L'oxygene additionnel de premiers secours est exigé pour un vol a une altitude au-dessus de
25000 pieds. Cet oxygene de premiers secours doit encore étre disponible aprés une

dépressurisation.

Les avions suivants sont équipés de masque a tombée rapide pour les membres d’équipage de

conduite :

Tableau(9) des avions équipés de masque

AVIONS

B767-300

B737-600/700C/800

A330-200

ATR72- 212A
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Définitions
Oxygéne de premier secours :
Il s’agit d’une alimentation en oxygéne, non dilué, pour les passagers qui, pour des raisons

physiologiques, pourraient avoir besoin d’oxygene suite a une dépressurisation de la cabine

depuis une altitude pression cabine supérieure a 25 000 ft.

Note: L’oxygene de premier secours n’est exigé que sur les vols, ou un/des PNC sont requis.

Oxygene de subsistance :

L’oxygene de subsistance est I’oxygene fourni aux
occupants d’un avion pour éviter des troubles hypoxiques dus au fait de ’altitude pour les
avions non pressurisés, ou d’une dépressurisation accidentelle pour les autres avions et

permettre ainsi le maintien a un niveau satisfaisant de leurs activités psychomotrices.

Equipements de protection respiratoire pour I’équipage PBE (Protective Breathing
Equipement

Ces équipements doivent permettre de protéger les yeux, le nez et la bouche de chaque PNT
en fonction dans le poste de pilotage et tous les PNC requis. Ces équipements doivent
permettre aux PN de pouvoir continuer a assumer leurs taches dans des conditions de fumée,
ou d’émanations toxiques aussi bien dans le poste de pilotage que dans la cabine. Des PBE

portatifs, doivent permettre de lutter activement contre les incendies.

Oxygéne de premier secours

La quantité d’oxygene de premier secours doit étre calculée, en tenant compte d’un débit
moyen d’au moins trois litres/minute/personne STPD (Standard Temperature Pressure Dry),
et doit étre suffisante pour alimenter au minimum 2% des passagers transportés mais en aucun
cas moins d’une personne et cela pendant toute la durée du vol a des altitudes cabine
supérieure a 8000 ft aprés une dépressurisation cabine. La quantité d’oxygéne de premier
secours exigée pour un vol donné doit étre déterminée sur la base des altitudes pressions
cabine et durée de vol compatible avec les procédures d’exploitation établies pour chaque
opération et chaque route. L’oxygene fourni doit étre capable de générer un débit vers chaque

utilisateur d’au moins 4 litres/minute STDP. Des moyens peuvent étre fournis afin de réduire
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le débit a une quantité qui doit étre inférieure a 2 litres/minute STDP a n’importe quelle

altitude.

Exigences pour I'équipage et les passagers

e L’'oxygene requis :

» Oxygéne de subsistance Avions Pressurisés

Pour exploiter un avion pressurisé au-dessus de 10000 pieds, la quantité d'oxygene
supplémentaire a bord pour I’alimentation doit étre établie pour le point le plus critique du vol

du point de vue du besoin d’oxygene en cas de dépressurisation.

L'altitude pression de la cabine étant considérée la méme que l'altitude avion suivant une
dépressurisation cabine. La quantité de I'oxygéne supplémentaire doit étre déterminée en

appliquant les régles suivantes :

L’oxygéne requis pour tous les occupants des sieges du poste de pilotage pendant

I’exercice de leurs taches :

La quantité d'oxygene exigée pour chaque membre d’équipage doit étre suffisante pour :

- Le temps de vol entier quand I'altitude cabine excede 13000 pieds et

- Le temps de vol entier quand I'altitude cabine excéde 10000 pieds, mais n’excéde pas 13000
pieds apres les 30 premiéres minutes de vol a ces altitudes, mais en aucun cas moins de 2
heures.

L’oxygéne requis pour chaque membre d’équipage de cabine :

La quantité d’oxygene exigée pour chaque membre d’équipage de cabine doit étre suffisante

pour :

- Le temps de vol entier mais pas moins de 30 minutes quand l'altitude pression cabine excede
13000 pieds, et

- Le temps de vol entier quand l'altitude pression cabine est plus de 10000 pieds mais

n'excéde pas 13000 pieds apres les 30 premieres minutes de vol a ces altitudes.

L’oxygene requis pour les passagers :
La quantité d’oxygene exigée pour les passagers doit €tre suffisante pour I’alimentation

pendant le moment entier de vol quand l'altitude pression de la cabine :
- Excéede 15000 pieds pour 100% de passagers mais, dans aucun cas moins de 10 minutes.

- Excéde 14000 pieds mais n'excede pas 15000 pieds pour 30% des passagers.

115



- Excede 10000 pieds mais n'excede pas 14000 pieds aprés les 30 premiéres minutes de vol a

ces altitudes pour 10% de passagers.

Oxygéne - Exigences minimales pour 1’oxygéne de subsistance pour les avions pressurisés

Tableau(10) Exigences minimales d’oxygéne pour les avions pressurisés

ALIMENTATION
EN OXYGENE
POUR

DUREE ET ALTITUDE PRESSION CABINE

1.Tous les occupants
des sieges du poste
de pilotage en

service de vol

La totalité du temps do vol, ou I’altitude pression cabine est supérieure a
10000 ft mais ne dépasse pas 13000 ft aprés les premieres 30 minutes a ces
altitudes, mais en aucun cas Inférieure a 2 heures pour les avions certifiés
pour voler a des altitudes supérieures a 25000 ft. (Note 3) et 30 minutes

pour les avions certifiés pour voler Jusqu’a 25000 ft (note 2)

2.Tous les PNC

requis

La totalité du temps de vol, ou I’altitude pression de la cabine est
supérieure a

13 000 pieds, mais pas moins de 30 minutes (Note 2), et totalité du temps
de vol ou I’altitude pression cabine, est supérieure a 10000 ft, mais

inférieure a 13000 ft, apres les 30 premieres minutes a ces altitudes.

3.100% des passagers
(Note 5)

La plus grande des deux valeurs suivantes :10 minutes ou la totalité du

temps de vol ou I’altitude pression cabine est supérieure a 15 000 ft. (Note

4)

4.30% des passagers
(Note5b)

La totalité du temps de vol ou ’altitude pression cabine est supérieure a

14000 ft, mais ne dépasse pas 15000 ft

5.10% des passagers
(Note 5)

La totalité du temps de vol ou I’altitude pression cabine est supérieure a
10000 ft, mais ne dépasse pas 14 000 ft, apres les premieres 30 minutes a

ces altitudes.

Note 1 :

L’alimentation prévue doit prendre en compte l’altitude pression cabine et le profil de

descente pour les routes concernees.

Note 2 :

116




L’alimentation minimale exigée est la quantité d’oxygeéne nécessaire pour un taux constant de
descente a partir de I’altitude maximale certifiée jusqu’a 10000 ft, en 10 minutes, et suivi de

20 minutes a 10000 ft.

Note 3 :

L’alimentation minimale exigée est la quantité d’oxygene nécessaire pour un taux constant de
descente a partir de 1’altitude maximale certifiée jusqu’a 10000 ft, en 10 minutes, et suivie de
110 minutes a 10 000 ft. L’oxygéne requis par les systémes de protection respiratoire (PBE),

peuvent étre compris dans cette quantité.

Note 4 :
L’alimentation minimale exigée est la quantité d’oxygeéne nécessaire pour un taux constant

de descente a partir de 1’altitude maximale certifiée Jusqu’a 15 000 ft.

Note 5 :
Pour 1'usage de ce tableau, passagers signifie les passagers réellement transportés et

comprend les bébés.

» Oxygene de subsistance Avions Non Pressurisés :

Les avions non pressurisés, ou les avions dont le systeme de pressurisation est défaillant ne
peuvent étre utilisés a des altitudes supérieures a 10 000 ft, que s’ils sont munis d’un systéme
pouvant stocker et disperser I’oxygeéne de subsistance requis. La quantité d’oxygene de
subsistance doit étre déterminée sur la base altitude et d’une durée de vol cohérente avec les
procédures d’exploitation spécifiées pour chaque opération dans le manuel des routes partie C
et avec les itinéraires a suivre, et avec les procédures d’urgences spécifiées dans le manuel

PARTIE B.
Exigences en matiere d’alimentation en oxygéne :

Equipage de conduite (PNT) :

Chaqgue PNT en fonction au poste de pilotage doit étre alimenté en oxygene de subsistance
comme spécifié dans le tableau 2. Si ’ensemble des occupants des sieges du poste de pilotage
sont alimentés en oxygene grace a la source d’alimentation réservée aux PNT, ils doivent
alors étre considérés comme PNT en fonction au poste de pilotage pour ce qui concerne

I’alimentation en oxygene.

Equipage de cabine (PNC) et passagers :
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Le PNC et les passagers doivent étre alimentés en oxygene comme specifié dans le tableau 2.
Les PNC transportés en plus du nombre de PNC minimal requis doivent étre considérés

comme des passagers pour ce qui concerne 1’alimentation en oxygene.
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Tableau 2

Oxygéne minimum imposés pour les quantités d’oxygene supplémentaires pour les avions non

pressurises.

Tableau (11) Exigences minimales d’oxygéne pour les avions non pressurisés

FOURNITURE
POUR

DUREE ET ALTITUDE PRESSION CABINE

1.Tous les occupants
des sieges du poste
de pilotage en

service de vol

La totalité du temps de vol a des altitudes pressions supérieures a 10 000

pieds.

2.Tous les membres
d’équipage de cabine

(PNC) requis

La totalité du temps de vol a des altitudes pression supérieures a 13000
pieds, et pour toute période supérieure a 30 minutes a des altitudes
pression supérieures a 10000 pieds, mais qui ne dépasse pas 13000

pieds.

3.100% des passagers

La totalité du temps de vol a des altitudes pression supérieures a 13000

pieds.

4.10% des passagers

La totalité du temps de vol apres 30 minutes a des altitudes pression

supérieures a 10 000 pieds, mais qui ne dépasse pas 13000 pieds.

Note :

Pour I’'usage de ce tableau “’passagers” signifie passagers réellement transportés et comprend

les bébés.

L’oxygéne de premiers secours :

La guantité d'oxygene exigée en tant que premier secours doit étre suffisante pour fournir a

2% des passagers et pas moins de 2 passagers avec de I'oxygene non dilué a un débit au moins

de 3 litres par minute (pression standard de la température séche) pour la partie du vol au-

dessus de 8000 pieds suivant une dépressurisation.
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Cette quantité¢ d'oxygeéne doit étre ajoutée a la quantité d'oxygene exigée pour le cas d’une

descente urgente

L'équipement d'oxygéne de premier secours sera capable de produire un flux de masse a
chaque utilisateur d’au moindres 4 litres par minute (STPD). LA moyenne peut étre fournie
pour diminuer I'écoulement a pas moins de 2 litres par minute (STPD) a n'importe quelle
altitude.

Equipement de protection respiratoire pour 1’équipage :
Les équipements de protection respiratoire PBE sont exigés sur les avions d’'une MOTW
supérieure a 5,7 tonnes ou d’une configuration maximale approuvée en sieges passagers

supérieure a 19.

Chaque équipement doit fournir de 1’oxygéne pendant une durée au moins égale a 15 minutes.
Dans le calcul de la quantit¢ d’oxygene totale, les quantités d’oxygene de protection
respiratoire nécessaire aux PNT au poste de pilotage en service de vol, peuvent étre incluses
dans les quantités exigées pour les équipements fixes nécessaires a la distribution en oxygéne
de subsistance. Les équipements portatifs destinés aux PNC requis doivent fournir du gaz

respirable pendant une durée d’au moins 15 minutes.

Lorsque 1’équipage de conduite compte plus d’une personne et qu’aucun PNC ne se trouve a
bord de I’avion, des équipements portatifs doivent étre transportés afin de protéger les yeux,
le nez et la bouche d’un PNT et fournir du gaz respirable pendant une période d’au moins 15
minutes. Sur les avions dont 1’exploitation impose la présence de PNC, les équipements de
protection respiratoire «<PBE» réservé a ’'usage des PNC doivent étre installés a proximité de
chaque poste de PNC requis.

Pour les avions cargo, une unité additionnelle PBE est fournie et est positionnée sur ou a
proximité de I’extincteur du cockpit. Dans le cas ou I’extincteur se trouve positionné dans le
compartiment cargo, I’unité additionnelle PBE doit étre rangée a 1’extérieur mais adjacente a
I’entrée de ce compartiment.

Le PBE permet de communiquer via la radio et par interphone avec le reste de 1’équipage a
leurs postes durant toutes les phases du vol.
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