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LA LISTE D’ABREVIATIONS :

A-B-(:
AD - Aerodrome
ATC A Tratic Control (tratic de la circulation agnenneg)
ALN s Adreraft Classificanion Number
CG Position du Centre de Gravite
Ch, Consommation horane
E* c Degre Celsiug
i - Charpe Otterte
- E-F:
D Distance
d . Delestare de | étape
DEC - Decollage
DEST - Plestination
DA Direenon des Operations Aériennes
EGT Fxhaust gas Temperature
ETD Estimated time of departire
FL Niveau de Vol
o Feet
-H-1
H Heure
TR s Instrument Flight Rules {vol aus mstrument)
IS A Standards A Temperatuee (temperature standard )
J-h-L
k(i Kilogram s
KT CKNOTS (noends)
LRC Limg Rang Cruise
[./1] CLmtaiion Ultile
N-N-():

MTUW Maximuim Take olT Weieli



ML W
MM
MMER
MNMLF
NM

P-O-R:

e
PCN
PNI
PNC
4
R
RF
KRR

S-T-V:

TAXI
TAS
Vaopt
VMO
VIR
VILE
VLO
Vy

W-AY-/

NTR
Lp

Maxunuim Landme Weghi
Mach Maximal Operationnel
Mach Maxi Rany
- Masse Maximal Au Lachet Des Freins
Nantigue Miles

Pric de Carbran
- Pavement Classiftcation Number
: Personnel Navigant Technigque
Personnel Nawvigant Commerciale
Roulase
- Reserve Degacement
Réserve Final
- Reserve Route

Chuanie de Roulage
True Anr Speed
- Vitesse Optimale
Vitesse Maamal En Operation
- Visual Flight Rules
 Veloenty Landing Gear Extended
- Velociy Landing Gear Operation
Stall Speed (vitesse de decrochage )

Extra (surplus)
“Altitude Pression

CODES ET ABREVIATIONS

Les abréviations ¢t codes ci-dessous. sont utilisés dans le plans de vol
lechmaue” JETPLAN"

A:

A Fuel

CActuel Foel



AFR Actiel Fuel Remaming

ALT © Altitude
ATA - Actuel Time of Arrival
AW TRK A Way  Trach
AWY Airr Way
B:
Basic Basic Operating Weight
B() Burn-odl
CF1I “Cuomulative Fuel Used
CLI Chimb
COMP - Wind Component
D:
DEV : Temperature Deviation From: [SA
DEST - Dlestination
DST Distance
DSTR Distinee Remaining
E:
LB Lstimated Burm=off
FFR [stumated Fuel Remaminge
ELAW - Estimated Landing Werght
ELEV - Elevation
FPLD - Esumated Pavload
ETA - Estunated Time of Arrival
ETD  Estimated Time of Departure
ETME - Estimated Time
FTOW Estimated Take-off Weiirht
ETT Erval Time Pomi
E/IFW Lstumated Zero Fuel Werghi
E

i B - Flight [evel



FOR Fuel on Board

FREQ) Kadw Frequency
('S Crround Speed
NGES - Kilos
KTS hots
%] - Minws (MU13=Average Head WIND 15 kts)
M Mach (M 8U=Mach (.80)
WS - Magnetique Coury
MET Meteorolomical informanon
MH Magnetic Heading
MLDW Maxmmum Landing Weighit
MORA Maxmmm off Route Altitude
MXSH s Maxumum Wind Shear
ML W c Maxamum Zero Fuel Wergh
N:
N Nautical Air Mile
0:
AT Outside Adr Temperature
P:
& Plus (PO S=Average Mail Wind 15 kts)
PROGS Weather Prognosis
& Wind Shear Component
TAS True Au Speed

s S Troe Course
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TOC
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WIND
WPT
W

XTR

ZDST
FAU Y
74}

~Top of Climb
- Top of Descent
- Tropopatise

[

Magnetic Varation

Wind Direction Velocity
Way Pamnt
- Weeht

Extra fuel

- Zone Distance
S Zone buel
Zone Tune
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Ce prujel & 818 proposd dans le bue d'éludier lan performarices 2t [e comportement de

et appareil ASS0-200. sur los difiéronls réssaux {courtes; movenne: ef fonmue) cf les

comperer avec son congurent l= BF0T-200 sur les deux aspects opérationnsl et

SCOROMIGLL.

Pour expleiter un avion dont Pintérit commereial @ 1 Gl $tedier plusieurs procédurss
=t sivre des extgences des normes afin d assorer 18 ségulariné et 14 séeurité des vols, ot
i 8t le ranport postion /. eaiits d exploitionrendrs ia compagnie aérienne remable

Pour caln et dwant notrs <ace ng #oin de ln dissclion des opdrations aérisnnes nous
avons adontd une recherche documenture 3ar la deseriptior el Panalyse comparative cntze
s dewy avions AZZO-200 ot le B167-400

Motre tevail =i régime aus folmssuivants

- ame slude desenptive o PAZZ0-200  (dimensiey  wmdnagernent  fuselage,
hmitatiom: ) pour amive gudefinie =t Dizn Sonmaiite Pappenen

= une etude diuutpngion d explotabon Sendue pous les brnoteurs @ o nous avons
pigsents un modet dlaulotsstion ETOPE sour TARID-200 sur la ligne long courricr
ALGIER-MONTREAL

- ¢rude des performaness de PAIS0-200 pour lew difErentes phases de vol (montée;
cioisiére, attente ¢l destents)

- Elude des paramdires ondrationneles (consommion, tomps de vol, eharge offerie)
sur les dilléeentes ligmes © sourt, meves of long covsin.

Enfin le denger point, nows Uaviotis rédserve & Uétade comparative des performances en

Hanes et des enfits diezplotations ot de rentalilite entre ("AZS0-200 et fe BT67-400
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1- HISTORIOLE :

Le transport geren est un elenent unporant pour le develsppement economigue et
"amenawemen! do terrileire Linstrument de nise en ceuvre des services de transport de travail
derien est o compugiie nationale « Adr Meerne «

[l est a cappeler que e 1802 1963 a compagnie véneral des transports agriens Ay Algérie
deyvrent compagme natonal don laguelle erat détient 30% de capital social

En 1979 le rachar par |"état des actions dotcaues par 165 socictes etrangeres a permisg le
conrrol enmipler dela eompagnie avec 83"« des actions

I maloeriamsation de capital social 4 ete defimtivement realiser par le rachat des 17 des
actichs detenies par Ao Fronee en 1974

Confermement a I osdonnanee b 73-02-1075 & Algene est devenue soeiete Chargee, dans
le cudre du plan nationale de developpement econonugue of soclal, d assurer des services
reguliers mterteurs 2t imernatonaus o de waval aerien

La compagnic nativnal Al Alecne a du reprendre de pare au besain de service public,
nobsent pour e desenclavement des reeions el ooie ou iseleet J autie parl a des demande de
vovipe de type vane (echange internationairs, affaire tounsme, vovage familinus pour notre
emigration ) sur le resean interiational pour prendre en charue ces demandes. la compdgznie a du

crodtrede fugoms rmpide envolume et en actvite diverses

Le sicue sowmal s¢ touve o Aleer o Howd Bownediene, ainst les direetions financicres,

techniques et toute la structure operationnel le

-AVTORISATION DE L'EAPLOITATION :

L ordontance N 73259 du 17 00 1965 portant approbation des statirs d" Air Algérie five les
obectits duns le cadre de plan de developpement econonugue et social des pays:

Pacdécrer NUS-347 do 2401 L1984 Les aurorites de | 'entreprise son élaruie aux activires de
tter- seryice apres dissohitions de celle-g

Art Aleerie prend Ly denomimation Jentrepiise nationale d explotation des services aerienne

aved Comime bag mere Aloer et comme base datlectation Oran, Constantine. Annaba

- -4~ Presentaiten de Lo Compasnie
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3- LESACIUIVITES DPAIR ALGERIE -

Les prmepales adtnares de la compagnie el quiest detini le deéerer N 84-374 du 24
novemibre 1984 consiste

~ le rranspon acrien du public, du frer er du counries

= Iexplostanon des lienes acoenies nolionales el internationales

~ I'entretien et | reparation des asronets

= L assistances techmigue et conumercial a d autre compugme etrangere

~ wente des s (billeey de transport pour son comple <t pour le compte de d aule
Compagnie

La compagiie « AR ALGERIL o devient avjourd it une deés prémieres compagoies i
echelle du tiers monde ¢ wa pin Petendu et son résepu, la flabilind de ces moyens
d explottation. la bonne gualite de ses services. amst Gqu'a la haute qualification de son

persannels B

4-1AFILOTTE AIR ALGERIE ¢
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i - HISTORIQUE DE & "ATRBUS:

rincipalen etapes de I"histoire

iles avions AIRBLS

Shmamre de 1 acgord [ratyce-

| 56 Vs : R
| alleymand de construction de 1" A30OUB

ot ‘l_ — Decentbre + o Creatiom o airhus industrie

Décembr
+— —Owobe | A300- Premier vol de [A300D

1270

Fevries 3320 - prenwer vol commercial

— — Tan ' A30340 lancement de projet

T Ocwobre | o f\’wl-{_?_j}rruﬁ?\'nl

Nuvembre A330  prenmer vol

Tanvies A3dD premier hviaison

Decembre N33O premier livraison

Lancement des etudes prelininares

paur A3

[y e

4 Lancement des projers de [ Ad-4-
n

SO0 et e 17 A3H-600

Lancement officiel 4 la comsliuction

de I A3SU

2002 juin Livratson du premier A340-0(0) |

Tab (11-1)

2000 Decebre

2-INTRODUCTHOMN:

I ATI0-200 floure parmi fes avions de ligne les plus avance a Thear actuelle, construite
par ATRBUS INDUSTRIE pour concurrencer les produits propose par les av ivnneurs d autre
attantigue swr le marche et pour artieer les comniandes, Il faut lance en novembre 19935

Bien que 1"A330 etair e plus wros bireacteurs au monde ¢est aussi celul i rencontre le

plis de succes au pres des compagnies | grice o son imposant rayon d'action.

k= Frosenfetichn de
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- DESCRIPTION:

o] Dimension

I |  A330-200

LEMNGUELIR SR A37m

ENVERGLURE
HAUTELIR 17 3m
VOLE
FMPATTEMENT

&0 Tm

[0 &R

221 Bm

Palsy (1123

. v e
_:!l:a-..ls !!I:TEF! o J ! ECALF FEET| T
T . 8 1o #0 3o

[ —

- === T
FE=17.UL¥m (3AFE 104R.3

Pu-1R_FP53m CSOPL 0in, 3* =
RA=IR_(ATm (%QFt Xim. 2
i
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— T -
- = =T 1
! i i b i i | : | ‘ J|-_- 1 T I =
s.671m| | 3. Y O MDOTE : FOR BDOR SIZE
(29 32.¢9m.3  (F2T1 .20 | | p N GRARTER L
/ - |
LE T T T | secseen | T T I S B
[ [ CYRTEE 10N Jf | |
i ! | | ! 1 ! -
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— = _ 19_._.;-—--U.'_ i
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- I | [ M
10 .. 684w _1
] I35Ft B.54n.) o )

Fig (11-1)
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3-2 Fuselige

L A330-2000 est caracterise par un fuseluge de 5o0dur Lo capacire o ‘accueil de la cabine de
o¢ luselage loree esl impressiciuante, en capacite haute densite ce qui donne une possibilite
Jd'amenazement et d accueil remarguable

-
. -

FAmenasement

I amenagement des sioges des passagers s etfectue en loncuon des besolns de son
expludtation car i v i tans eoldizuiations enyvisazeable {ppremiere, affaire et econemigue ). De
ce rait . le tuselape de |"A3Z30-200 peut étre amenager de fagon a embarque jusqu'a 301
pussager pour un aménagement & ane seule classe ou 293 passages pour un amenagement de
dews elasses (elasse economique. classe aftaire) 5

Co conliguration trots classes, UAIID200 peut canporter 269 personnes (12 en premieie,

Inen affane ¢l 221 en econoinigue)

=4 Jes Motewrs

LOARAO-200 reprend xclement les meme woteurs dany les im€me versions gue celles de
[ a330-300, cest-u-dire les CFo de general electne. les prath & Whitney mins les Rolls-Rovee
Ces dermier oftrent des pousses de Fomdie de 28 Stonnes ¢ 32 4 tonnes (voir Hgure -2}

a=  les données principales du moteur sont :

= TAT
s N
= EGT
= FF

b-  les donnees secondaires de moteur sont :
- N2
~ Lo gquantite d huoite
e Pression d huile
# batemperature d huile
~  Lawvibrarion
v- b nombre de tour de réactenr (RPM) ¢

Les hmitations maximales operationne!les sont

-N - Preseniediomg ol
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N1 =mnombre de tour du rotor de compresseur. base pression | 15%,

N2 —nombire de tour du rotar du compresseur, haute pression | 13%,

EGT du reicteur

conlisuration I Femps linite (o)

Drecollage remise des iz

Mlarl = codie

EGT limite ¢C)

staTting

LFP COMPRESSOR

Smin .
a75 *(
L1
| 'nlirted S}
o 730 °C

Lonliminted

Tab (11-3)

T

N
"~ ACCESSORY GEAR BOX
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3-5 Carburnot Utilisable

CTR TANK
= IMNER TANK i INNER TANK

R

OUTER TANK

(_] OUTER TANK
W

VENT TANK / INR TK UIVISION
/ _TRIM TANK VENT TANK
r f,--" P
1ﬁn/‘7 P /
€Ol LECTOR 5 Ve ~
37CELL e
- ol ~va
L J"I. LF_F-" IC"I “‘--,._-::!

L | 8=~ normaL pus
S1BY PUMP =" [
i T

EMER SPLIT WALVE

(Fie IT-3)

I euste plusiears types de carburateurs qui ditferent les uns des autres par leur pomt de
conzelaton maximiwn, Ty pont éclan i

Lesvsteme de carburant ponr nelre A330-2000 esl certing par lrons 1vpes

esienation Poml de congélnion wnaximuon “C

KERGSENE TP|

IPs

s

'ab (11-1)
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30 des materiaux o avant gurde

Pour allecer le pods de | AIRBUS. on reulisa le plus grand nombre passible d ¢lement
aver denotveany matenaus
Ainsl une large part de cellules de T AZZ0-200 Fait appel sux materiaus composites,
notamment au CRRP (fitre de carbune renlorce de carbone) et de GERP (aranmide renforce de
carbionel,
Parmi les principaux sous ensembles fabrigues en materiais composites
= presue |atotalite de valdue |
= hard d'atraque des ailes
- les roils de voles |
- les eonzes de raccordement mle -fuselage |
- la plus grande partie des empennages. sauf la partie centrale de Nempennage

[tearizoniiale

4- LIMITATIONS:

4=1 hmatanon struciurales

a . KGS RETIRAY
masse maximale stractorale ag lache des freins

LBb5 ST (a5
= | : . | KGS |01 (00
miasse maxmmale structurale & [ atterrissage S I
| LES 396 250
- ; ' KGS TOR (000
s muaimale structurale sans carburam - ~
LEs 370 378
i _ _ KGS | 230900
asse axiiale au packing :
LBS SU0 045
[ 124 935
Vivsse apérationnelled vide —
LBS 275 4065
KGS 122000 §
N hasse e buse —
L3S 268 965 I
: KGS 46 600
Charge offerte naximale — iy
L IBS [T 413 |
b . .- Prosetonon e
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UNE CLASSF 301

Capicite sieies "DEUS CLASSES 203

" TROTS CLASSES 369
LTR 19090

Capactte carburam (E R 108 150

LBS 240 7|3

I'ab (11-5)
4-2 homtationy feins  poacus

4=-2-1 hmitations tromns

L enetgie emeétique accumulee los de la manoeuvre de decollage est tunstormee  en
enerpe catorfique sor le svsteme de fremaue -
Fin cas de nécessite d arét au decollage. les freins, avanmt une cermaine capacite
d absorption. 1T faudry done Himmter lo vitesse a laguelle sera entreprise une maneeuvre d arrét
(V1 treing
VI tremn est fonction de la distince de decoltage vtilisable de by masse de decollage. ot de la

UL PErLrs

b2 Hinitanions prieds

Les pnens sont garantis fusgu o une certaine vitesse de roulement | 'avion devra quitter le

solavanl cette limite |, Vier - Vpneus

43 limtations des vilesses

LR ot
I

4-3-1 vitpsse effeclive de punne (NFE)

Vitesse a laguelle le moteur ertigue sera suppose tomber e panne an cowrs du décallace

4-3-7 Witgsse de déclsion (VI

Clest Ja vitesse retenne conune meven de decision en cas de panne de route nature, au

cours de la manceuvre de decollage 2

- fx Presentaieam oo
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da3u i Antessede totanon 1Y R

Coest la vitesse a laquelle le pilote, par action sur le manche, cabre ["avien au cours du

decollive.

3= vitessed ervol VLD et VEOF

VMU : vitesse minomale A envol (mimimom unstik)

Clest Lo vitesse i luguetle lavion est o la limite de presenter une caractenistique dangereuse
telle que mangue de comtral latéral (résctewr ou extidmile de vorlure risquant de toucher Lo
pleted ou artiere de Davion touche le sol 1] faut une vitesse munuale pour quil s’envele
prisque a [ d assiette correspend a un CZ precis)

Cette vitesse deven etre determinee avec eftel de sol aux essais ef dans les deny gay
sy g

- aver moteur en panne VALY (N-1}

- sans la panne du moteur VLN

Viof: vitesse de décolluge (I oft) © est la vitesse a laquelle avion quittera inmialement

o

sal et poursuivea le decollawe sans que celin-ci ne presente de danger.

A-d-3 wiesye il es de control (5 0
(e sont des vitesses mimimales de feprise en main en ¢as de panne moreur
- Vimeg (vitesse mimmale de controle au sol) o cette vitesse. 1l doit étre possible de sarder

fe contedle de ayvion gor la prste en ne se seevant gue des sonvernes principales .

- Voea (vitesse minimale de comtrale en voly o cette yvitesse, en cas de défaillance du
mateur crinique su cours de decolluge, | avion peot @re repris en mams e muntenu en vel

rectiligne, soit avec un derapage nul 500 avec une Inclinaison nfeneure a 5°

Vel coest Lo vitesse o lagaelle en cas de panne moteur, 1 ¢st impossible de prendre 1z
contrale de Pavien, et de le maintenic en vol rectiligne avec une inclinaison de 5

Pour notre ASI0-Z00 ona . Vimel= 1B RTSAR)

. S . Fresdeiteinmy cle
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Tab (11-6)

430 vitease de decrocliaos i VY )

(“est la vitesse mmimale de vol en regime stabihse dans la conliguration consideree que se
siatl hecutlage. cromidre, approche oo alternissags

A chague tois gquion ecrm VS 1l faur preciser la configuration de |avion

Les conditons de deternination de VS sonf les suivanies

= motedr au ralgntis o ponssee nulle

- centrage le plus detavorable sur la viresse de decrochaue

Le graphigque sunvant montre | determination de VS pour toute ls wamme dJe musses ¢l

toutes les configurations (voler hvpersustentation en particulier)

Exemple : {Frg 11-4)
ol une MTOW = A0
Presyure alt 5000 — VR=14) ks

Clean conf

- 4. Pravanration e
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STALLING SPEEDS

) VS1G
VE1G CAS (Krots) : CAS (Knots)
T { —i T P
b= B | B | i | T i CEEA 190
= o g S e 2 9z e
1 St I L P
-1'7]3._.. 4 s [ .4. it i K & _’_.gﬂ"F -"'_"af r_;ﬂ 170
= - P ] =1 i I ’.f
= = g = o B o
1504 |+ t ot —1—1 ! et 150
| = =T 1 I
I PO ol ) i i B s n e e
13011 many I ! T
_—;,l;:f'ff o ]
- - ex 100000 1
4| L. e -1 110
e 250 ' 300 350 400 450} 5b0 =
i 4 [ L lI i IJ.I =
130130} 150/ 170——1og——210/——230—— 250/ 0 3 101 15120
= 0 WEIGHT Cx 1000 Kol PRESSURE ALTITUDE
. = = = Ji_ T {» 7000 Feet)
V316 CAS (KroTsd [ i e WSiG
=M= | L l
-] ]_ N GEAR WP o __(:F.J:.—Knﬂl_sﬁl
- =~~~ GEAR DOWNI | |-foonr -t mam .
s |- — =14 Lt 450
] " e —1+F —
EBEE: R Es== ==
120 A i ‘___J..‘-" ] el =130
i =y iR ] _FLAL
-1 . _,__..F"f' s = ——i‘ ]
- 110 - s - - b Lofi L 110
R S AEfrsSmasmsnsms
: : B e e
: = o S il O %0
50 = [ S IRE j=f7 .(?: T000LE) |-
- [ i i
& 750 300 | | 350 | a1 1 &s0 ] {500
= ol A i 1 1 Ll Iy | -
5 W 130 150 170 190 =10 =30 250 O 5 10 15 20
& WETGHT (x 1000 K£g) PRESSURE ALTITUDE
z . (x 1000 Fast)
Fag (11}
- 4-T vresse e securite au decotlame (V2

Clest la vilesse a laquelle le decollage est assure. elle doit étre atteindre au plus tard au

passage de 3500 010 Smy ¢ mamtenue ao moms jusquea 00 112001

4 3-8 witesses limiate et much limive en operaton (VMOMMO):

La witesse choiste par le pilote deort etre interieor ou egal a VMO on AMMO

o i Prosontidmg cle



Clup i

44T pression
i b

L o o
FL4K =
“\\.\11-]( y=iist

T

FLA00

VMO=330(kis}

= CAS (kD
250 3000 350

Fig {T1-3)

b 3-0 viesses de manmuvee degs vilets el pour les volets sorms (VI

Le tableau survant resume la vitesse linute VEL f ditferentes conficurations

Climbleruisehalding

Holding

lake-off

Approweh

Take-oit

lake-offaproach

Landing

Tab {11-T7)
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431 vitesses mamales pour i mpnewvee du e (VLG

el le vol am sotne (VLEY

Ponr AZF0-200 o a

Le¢ tableau suivant resume toutes les linntations de vitesses pour notre avion A330-200

VLO= VLE =230 kts pour M 55

Phase ile vol limitation

L
VEF Dhecollaie
= ¥YMCEG
- 1 Volet VEFE-KT IAS
| 240
| 214
NTFFE Toutes les phinses : 2 205
. | Chia
3 1 IS0
Full 1800
- VEF
) = NMGC
Vil Liecollawe
YR
<= VMBE
, =3
VIR Decollaue _
1B YNICA
VMILT (N Décollpue < AMU(N-T)
| o
2 1 VMU (N-1})
VLOF Déoollaue A VML (N
=\ pneus
| = VLAF
A Decallase
V2 o
VMO A Decollace < |2 V§
| -
= max LIFNS
VI min Precollave <|l
L 110 VMCA
V. APP Renmise des gaz “ L4V

Chip iF

Presermtron o
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VATT Atterrissars < | 23VS
YO NEVED C runsiere 3530Hts (3 80
VLO Atternssenmet {55

VIEEAMLE atferrissage 2304055

Tab (T8

Remargue ;

Pour e pus encombrer le pilote aver toutes les vitesses dedécollage, i n'est mentionne suy

te carton de decallage que les vitesses suivantes - VI VR V2

— 4 I"epvaloppe operationnelle

Le constiueten a donnge de telle lnmte (remperature. altitude pression) pour les quelles les
performances de Pavion on etment verifices e cerulies. el cela powr encadrer le domaine
contrant dunlisation

I explontant doit 5 agsurer qu'il est rongours a intérienr de ce domaine malure que son
depasseitent reste d une prebabilite exrrement faiblie

La figure (1T-0) montre les Hmites d utilisarion de 1743 30-200

- - — o fi Secvearanon oo
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PRESSURE ALTITUDE (Ft)
| T ]

I B R
A : ! Lok |
] i el 3 T ] A o
| L I t_i l
W N
. E: ] A
mm: f i ‘t_ My o J.:!
M O]
- HIN S,
By “ ‘ W
| \ N {
20 000 4—— ~ —
1% s0 471 ! =
- ~
12 500 ‘t J;’p- ;
10 000 . \ = - 5 e .J:'ib
I a
& 000 \ | | TOE LDG d
\ e |
a
-2 - - - ﬁ
| | ZL'
| |
80 o -salsa -0 b0 - -w o0 0 17l22 30 40 50| &

74 -S54 -32 20 55

AT - DERREES C.

Fig (H-0)

450 L imitotion corbront

L'A330-200 peut emborquer plus de 1070 d¢ carburant ¢e qui lul rend un veritable long
comrrier (e carburant pent étre embargue dans Hois 1ypes de Féservoirs
Auter tank ces tvpes de reservoirs sont place au milieu de I'atle .
- Inmer tank - ces reservorrs se fronvent sun les ailes a coté de Memplanture
I'rim tank ¢ reservorr se trouve d | empennage, 1l est utilise pour le transfert de

cuthuranl pour aveir oo centiage optimal e long de trajectomre (vorr fizure [1-3)

LSABLE FUETD

Litrey Ga0 2 42000 =32 31560 | JO0RI0)

=
=
=
=l
=
=

liszallons Frogs =2 Ry 30743

12070 2 32673 HREhR

TRERG 2

o Prosemiotion oo
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4-6- |limiations résistines piste

Pour dinnnuer les contrates Jdues o L encombrement de ['espace aefienne mais aussi pour
améliorer la productivite de maténels voulant, les comstructenr ¢n mise en pomt des appareils
de plus grandes capacites. cette accrorssemant de la capacite va de paire avec une angmentation
de poids des avions done des charees sur 185 chaussés est <'est le cas de potre appareils avee
MTOW =25iton pour resoudre c2 prableme, deirs svstemes d*expression de la resistance de
piste soud utihsé couramment

- Jesysteme SCOL T Lo TT 1 (systeme des atienissenrs ype)
- Lewwstame AUN  PON
U opilole ne peut surteal pias airernr sur un aerodrome sans Coanaitre son PON. e
recucille des donnes necessaire amst que la conmaissance des deux methodes permettent

U avolr une botne préparation de vol

Jt-l-lesysteme S LT 'L TTL

Coest en [oncton de la configuration des trains d atternssage prmeipale que la resistance
e pIste oSt exprlmee
-8 L s anale roue simple) pour un train principale equipse d une roye
- T/ L = (tandem, jumelage) pour un wain principal equipge de deus roues
=TT/ Lo (twin tandem, hogeiel pour un tratn principal équipe de quatre roues. la
charge maxinul admissible sur une jambe est gxprime en milher de livre par un nombre qua

sult la canfizuration précédente
Ixp:
T L8 fa charge maamal admissible sur une jambe de train principal est

de S0 000 [y

[ TILISATION D1 SYSTEME .

“Avec une masse maximnale de svstenie d un avien donnee, gui doit decolle d'un aerodrome
donnee, vt peul lire les infunuations nécessaites dans le chapitre « ATRPORT DIRECTORY »
B

IEPPSEN concernant & L, T 0 L. TT L et en associent le type de configuration du trun

T Frosondafiom dy
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d amerrissage principal de ce maon. on peat deduire la charee maximale admissible sur une
jumibe de certain,

Matis pour conngilie fa masse avion maximale admissible i faur avorr le pourcentage du
porcls total avien quu est supporte par une jambe du train principal, et pour cela il faur reporrer
au fablean ACN a la higne qui tranre | avion considere pour la masse maximale de structure au
decallage donner auparavant

Finolement. e ¢n sbomissint au pourgentagze recherche {trouve sur le rableau ACN) le
poids tatal avion est egale @ la charge masimale admissible sur une gube du tam

d atternissace principal divise par le pourcentage trouve

4-0-2-le g speue ACN T POCN

La methode ACK ¢ PON est un svsteme international normalise de conmunication.de
renscizneients peoneltant de daternnner admissibilite d'un avion sur un acrodrome, én
fonction de la resistance des chaussees e [ plate-torme concernge elaboree par | organisation
de Maviation crvile international (OACT) imposees aux constructeurs d aviens, cette methode
est applicable de puis 1983 pur Densemble des etats membre pour la gestion de leurs
serndrome

Lt PON o ume chavssée wdigue g v avis dont TACN est inférieure ou egale a ce PON
peut utthser cette chaussee. wmst un wvon peut uidiser sans restriction une chaussee si deux
conditions sont simultangment verifiees. a savonr gue

- 1'ACN de avion determine par le rvpe de chaossee (souple ou regide) et [l
categorte de son sol support sout inferteire ouedale au PON e cette chaussee.
- Va pression des pnenmatigques de avion nfexcéde pas la pression mavimale

admissible publiee par la chausses

Vile PCM - fvoar abresaationd

Cest le nombre expoiment a portance d 'upe chausgee donnge, cette information est publige
de la manier suivante {d ppires les speaiticanions de Mannexe 14 de 'OACT).

PCN=nombeR ou FA B.Con DWW X, YouZToul

Le nontbre est le numero de classitication arrondi o un nombre entier. il sera utilise en

Conpataison avec |TACN

_ . Froventistro ¢l



Chap It

=L natuve de | AC K

- b 2 siuple. (F pour Oexible)

- Rz rigide |

- Cargearie de résistance du 2ol suppor

- A résistance elevie |

- B i resistance moyenne |
= €3 remstance taible

- B resistance nltra faible

- Lumite de pression de gontlage des pneamatiques : -

W pas de bmitation de presson
- N presswon lindee a L3CMpa

- Y pression limireéea | Mpe

L pression huntee o 0,5Mpa

- Base D evalganon du PN

- 1 s (rechinique ) détermination par citleul,

- U = determmmation par expericice.

By ACN : (vorr dhrésviaticng

(est le nombre expriment |'effer d'un avion de rvpe donne sur ung chaussée de tvpe
cuplement donnee. (Souple vu regide)

I est détennine conformement a certames procedures normalisees par les constructeurs
aeronaungues. et ACN est publie sous la forine simplifice suivante qu'on peut éealement

ronve sur | AIRPORT DIRECTORY o [EPSSEN o

= Frawentabieny de
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type EW (T)

Ad3n-2M0

Tuby T- 1)

Avee ¢e tableau ci-dessiong ¢ en connmssant la masse a luguelle [ ASIE-200 veul vemr sur

une plate-torme dont ko qualite du sol est cannue. il est possible de determiner sont ACN

CAS BE DEPASSEMENT XU PCN (AUN - PON)

§ile PON est altecte du code o L e la meconnaissance des caractenstiques de la chausses
devrmrn saul atternssement d wigence, weiter o refuser | avion
Mais 51 le PON est atfecte oo code « T o il convient de se ramiener a la charge adnnssible

PEclo type d avion considecer pour [ chausses

MODEL IVAPPLICATTON :

Sort i calculer Lo Hmitation < résistance de piste » @ Alzer (HOUARI BOUMEDIFENY sur

Lt WY OR2T Porr in, AZ30-2000 de MTOW=231
PCN T8 FE DAW/

Le numero de classification de la chavssee est de 780 sa nature est souple. la carégone de
resistance du sol ¢st es fauble, la pression des pneumatiques non limiree et évaluation a cle
furte selon une techuique

- pour ute masse de 25300 17 ACN est egale w 106

= P une masse de [ 250 17 ACN st egale 3 43

Nous constatons que | AN200 0 est pas avtonse a decolle a une masse de 230, car a
vette masse I ACN - PONL il ne LTaul dene diminuer o masse d'avion pour que "ACN soit
evale an PCIN

Pour ce faire nous vonsiderony que 1" ACN est lineairement dependant de la masse.

= ponir variation de masse gvion - A V=202 25= {15

L Presertatomg
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- pour une vanation d ACN - 4 AUN—Tub—E—-0H

L masse luuitative sera celle pour la quelle Mavion a un ACN de 78, une dimimution de 28
pointa d ACN 0N POW

La masse i déduire de Lo masse masimale pour avoir un ACN de 78 (ACN=PCN)

AACN 2 AM

28 - aballement

Abattenrent = A M ¥ 280 A ACN

Abattement = 105 3 38 63

Abartement = <o

Limartation MTOW —230-d6— |84

-

Done avec cette masse [ AT30-200 peut passe (aved une réglementation approuvee) sur la

RWY 0027 de l'aeradrome d Aluer

5
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- INTRODL CTHMN:

Sienanalyse la terre. on trouve que 70"e de sa surfice st couverte par les oceans ¢t 10" epar
les deserts.

Le survol des zones mhospitalieres erair wugours explone restrent pour les et
Yuadiiréactenrs qu assuralent des raisons de tres longues distances.

Done 'exploitation. des bimoteurs etair hmites au survol des terains habites, raison de
securite, mais cer etar d esprit evalua soudainement dans les années 80,

Sous In pression des compugnies sericnnes reclament des longs courrmiers plus petits gue des
madeles proposes

L evolution se fnt én plusieurs temps, les qutontes reslementant la navigabilite accepterent
d abord quion himoteur peut survile les oceans ou les deserts a condition de ponvoir rejoindre
en cas de panne motear. | gerodrome e plus proche en moms 60 ninutes -

L application de cette noime se evela satisfuisante au poimt dencourazer les législateurs o
repousser peu les linutes de deroutement autonse | de bUnun on passa a 2Omin puis 4 1 20min.
awourd b un elomznement de 180 pun ¢st admis

Ce qui ouvre aux bimoteurs un champ ntercontinentad partculier sur I atlaatigque nord ow ils

peuvent desormais sutvre des traces aussi directs que les trs ou les quadrirgacteurs.

2 DEFINITIONS:

2-1- ETOFS (Extanded Kange Dwin Engin Operating)

L Eipititatitn operaticnnelie sttenduz pour fes bimateurs

clest Uexplottaton  de tout aviens o helice de masse maximale certitiee au decollage
superienr o STH0RCGr et tout avions caiipe de deos morhoreacteurs an-deld de /A min vers un

serodeome aecessible a la vitesse menomoteurs
2-2- Adrodrome  Accessibile
L'oe des caraeteristiques distinete de | FTOPS est le concepr d un aerodrome convenable g

don disporible e vers le quel avion pemt se derouter i une panne ou one combinaison de

pannes lexives  Alers que. lors d'un vol NWON ETOPS' les avions opéranl dans un

5 Awrorssuionr FTPA
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Lo i
ervironnement  ou il voa normalement un chois dracrodrome de deroutement | i avion en
ETOPS peur o avowr qu un acrndrome daps le ravon maxunum de deroutement

I est done tres inportant que de tel adrodrome ain les capacites, les services et les lacilites
pour recevair en oute securite un avion en ETOPS
L aeiodrome avcessible est o aerodrme g satistan jux exigences suivantes
- OUVErt aux aperanons de la compagnie
- possede | infrastruchire, les equipements et les services necessaire a | atterrissace de
I"avion et compatible aver ses caractenstiques ¢f performances compte rendu des exigences
reglementaes
- les equipdues possedent i compétence regquse et la documentition necessaire pour v
ateerrir
les dernteres previsions METEOROLOGIOUES cont auss) bonnes ou metlleurs gue
fes mimima pour w depart ETOPS pour wie periode commencent une heure avant le debut de

la plage horare prevae pour une hewre apres la tin de cette plage horatre -

2-5 Ol est-ee qu un ETOPS poyr 1 AS 30200

Compre teno de a situation economigue de notre compagnie (AR ALGERIF ) et dans le
suuel de developpement la stratezie de [ compagnee visant a elargir les reseaux quelle dessert
en souderant a une antre destmation long-courrier (1 Afrique, amerigque, | Asie) qui représente
utl irarche potentiel pour [ avemr

AIR ALGERIE sert amene d explamer | A350-200 en conditions ETOPS

Le nom ETOPS pour 1" AG30-200 st une qualification assecier a un vol ou une route signifie
feomme alzer-mentenul ) que Povion se trouve en un point distant a plas de 60 min de vol a la
viteuse monomotenr 4'un serodiome de dégapement acgesaible

Avec la montee en puissance ¢l ky faible consomminnion specifique des moteurs de derere
geéneration, les bimoteus s céams comime | AII0-200 ant o le jour, et pour tirer les meilleurs
partis. economiques de ses performances en terme de distance maumale franclussable,
I autonsation doit Elre Imperativement acguise

Pone L antorisation ETOPY va elaran de domaine dexploitation de appareil surtout qu’on

st que | A33esr un gvion meyen et long courrer

-26- Antarisation KFODS
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NOILE :

[°ATI0-200 pent franchir - aver une autorisation ETOPS (90 min) et vent nulle . une
distance de deroutement  eupl 4 G32NAK avec une masse de 230 10nnes et un regime de

marche « long range cruise -

24 Conditeoms o "olsentos d antossighion ETOPS

Il est utile de preciser que Pautorisation DTOPS est deélivrée par la direction de 1 aviation
civil et de la meterrolowme (DACKD) demandé par [a compagnie avec un delal au moins coale a
{50 juul';‘s avant exploitation de | avion

Pour ga delivrance, certaines conditions domvent etre verifie

=Iavian repond exigences de navigabalite selon [a reglementanon (JAK, FAA OACL -

Un avion est éligible en vol ETOPS lorsque sa conception et ses systémes premd bren compte
I"hypothese de vol prolonzé sur un meteu

-La compagiic agrienne Fourni aus services compétant des garantics suthisantes portan

notomment s les crileras spivants

A= laptmude o le pivean de fiabilite duo systeme propulsits o oune fois gquian
constrvigtenn g démontie gue sonavion est eligible aux vol ETOPS, il doit ensuite montrer que
la version motewr a atteint un nivean de fakbilng sulisane pour ETOPS | fonde sur son
experience en explotanon de la tlorre concernee

Eu géndial. les autoiegs eclémentun es demande vue espérience de 250000 heures de vol

watels pout gue |anadyse de fabrlite soi statisngquement valable

B- adetinimion er le respect des procedures atin de maintenir un nivean de fabilite
de lensemble des svstemes propulsifs (meteur. mnstallasion nacelle; svsteme carburan ¢t
systeme periphérique ) compatible avec le vol ETOPS € notamment avec ' hypothese d'un vol

protonge sur un moteur

C - Lunmure des procedures operationnelles mise en euvre par | entreprise pour ces

Purcours 5|'.!"E'I:‘I':"il.'|l 1ES O

== Auntmserrion B CIPN

™ LI ¥



s T

- la qualifivation ETOPS Je 'avion  |'avion doir ére configure pour ETOPS selop le dernier
document approuve; e s1 pecestare les derosation Joivent étre justifier par le tvpe
d'exploitation previe

Lo sommures des ties et des numeros de toutes fes modifications avssi que les
changements effectues sur Davion pour ETOPS, doit &fre sounis a I autorité national

- o malntenance  le postulant doit etablic un document contient 1'ensemble  des
comlicurations. actiony de mamtenunce e provedures jugées nécessaires pour | obtentions des
mentinns d aptilude e |eéligibilite ETOPRS

s agin du decument CMI ETOPS (configuration maintenance procedures) qui doil étre
approvvee par e ministee charge de Maviation ciyvile

= tormation ETOPS  de Pequipage @ le programine general de formation ETOPS dair
comprendre 1o formation de |equipage (performance avion, procédures de déroutement.
provedures de paunes ponvant cavser un deroutement. les instructions operationnelle liee a ces
pranmes e} b

- docwmentations  une  compagnie  aérienne  doit  soumettre des documents pour
approbation par son autorite national 1el que - la liste minimale d'équipement (MEL), manuel

desploitation, le munuel d'entretient. le FCOM (flight crew aperaling manuel )

3- REGLES GENERALES D'ENPLOITATION POUR LES BIMOTEURS :

L avion avec un moteur hoes fonctionnement ou avec panne de pressurisation doit pouvoir
rejoindee un aerdnonne accessibile en respectant les recltes minimales de sécurite pour le suivol
des obstacles, et ¢a en tenant pomt de la trajectoire

Le reglement exize qu'un bimoreur ne peut pas s'éloiuné plue de s0minrte d'un aérodrome

acoessilile aves la vitesse monomotour

4- CAS OU 1L°AVION POSSEDE UNE ATTTORISATION ETOPS -

81 Favion posséde une autrisatian d exploitation ETOPS, il peur étre exploiter au dela de
At min, e aller jusqu’a 180 min

Dang ¢e cas. e lors délablissement d'une route FTOPS les cercles de couvertures des
aerodromes accessible sont cowver une surface beaucoup plus grande que celle son
autonsation CTOPS. alors le bimoreur peut assurer des lignes qui été restreinte pour les

Wireactenrs el guadrireactenrs .

T4 - !
= Lantoakiycetionn 10N
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5. PENALISATION EN PENTE :

La pente est donne puur up maenr en punne

Bimworeur 1 1%

6- OBSTACLES A PRENDRE EN COMPIE :

Les obstacles qui suh pris en compte sont Caus qui e¢ trouvent SNM au masimuil a droite

ou @ winche de by route prevue de i avion

Fig (1111

2. PERFORMANCES FOLRNIS PAR LE CONSTRUCTEUR :

Le constructenr fournie & I explottant les trjecloires  nettes  pour un morew s
tonctinnnemnent.

Traectone nette=trajectoire hriste - petitlisaticn

T ol Loorele ¢lassigue

A partir dun point eraphigue tourn par le constructeur il est possible de caleuler la masse
masimale au point A qui novs periet de curvaler 1'obstacle considere avec une mirge neite de

LOGOE et un moteu en panme fvow Fuz 1H-2)

-4 Aptorisation 0P
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Point P

Trajectoire nette

La recle classique du survol des obstacles

\
\-ﬁ-—__ T : h t
T LFAECTONE DT
___J_____

[ M-1) moteur

o
---.___q_‘_h‘_‘_‘_‘_‘_--_

—-_.___________

| UUU’H poun A

X

g

i1H-2

DFon  masse max o licher des freins = masse max en A—délestage preva (départ -A)

fra= L pdule ¢

Doy Hill

IAHE

Certe regle est ulilisees dans le cas ou Lo reele classigue s"avere trop peénalisante, elle permet

de retenin 1 cela est possible, le passave de |'obstacle en descente avec une marge nette de

20008 Dans ce cas, il faur repere 'obstacle par son point P orel qui est defini sur la

fionre (111 -3}

=l

Aveovesurion TROPN
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Trajectone brute

00T L Trajectoine neife ————-

| SO

&
\ Merpdrome de derourement

Lo peiede o Down Hill « (DHR)

Fiz (1H=3)

DYou  masse max au [acher des lieins — musse i en P +délestage (départ -P)

8- CONSIGNES OPERATIONNELLLS

Llie fois dans ln zone d incertitude, le pilote doit pouvoir connaitre le point ceitique P soit

pour faire denn tuu, sedl pour suivre le yol

Soned meernitude

o
TRe

¥
f N
/ Tragectotre nette
o
-

Chatacle

i (1114
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-SCENARIO DE PANNE ETOPS -

Ce somt les trois pannes ETOPS gu on considere au point crtique pour trouver le scénario
critigue de varbarant FTORS

Il s agin de

= Ll panne de [ressurisalion

= e panng o metew

- ung panne de pressurisation et d un moteur

ATR ATGURIE doit s assurer quiil voa assez de carburant pour atteindre les exigencey
standard de b plamficaton du carburann des aurornfes national

De plis, o faut quelle sTassure il v en aura assez en cas d'une panne moteur ou d une
prnne de pressurisation lorcent un déroutement. un el deroutement doit éuce considhére au point
le plus entigquee d'un val en terme de quintite de carburant (CF) -

Aprés avolr fise le point cotique (CP) ETOPS pour la route, ATR ALGEREIE duil
determiner le seenario eritiqque de carburant ETOPS (CFS) ¢est-a-dire la quantite de carburant
necessaire pour sutistmre fe scenario de panoe ETOPS ¢ plus critique en terme de carburant,

Les strateaies de deroutement ponr la vitesse ef ["alutude en descente et en crosiere doivent
étre chioistes alin que la procedure son compatible avee le tvpe de panne congernee e le temps

masimum de dérourement en FTOPS

G- ] Panne Vglew

En cas de panoe woteur. L poussée [ourie par le groupe propulsit devient insuftisante powr
mivnteny avion a son nveau de vol. | avion doit descendre @ des miveaux bas  pour pouvolr

retablir le vol en palier, la fieure suivante montee avee precision ce scenano (e 11-5).

b ) -2~ Anirriveivn ETOPS
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Fag (111-5)

2 Pannede Pressucisation

en cas de chut de pression (panne de pressurisation)! avion doit descendre aussi vite que

possible (dans les himmes & utilisation) a un nivean de wvol mferieur FL15D ou FL120en

veriiant wujours la marge de franchissement d obstacle réglementaire (Fig IT1-6)

Vil normal

L

|

Cronsiere avee le lone
Rowuge erinlse

- ]i’mnl:i NMOMMO.

Descente 1500A
Apnmche TER . _
Remise des gaz

- Approche VFR

Attendre | Smin

|
|
|
i
|
|
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|
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1 Distunce Maoxunal Do Deroutement
La distunce maximale de deroutement certitier dans le ¢as d une auronsation ETOPS (Figlll-
Ty.est ealeuie o partir du poinl de panne motewr jusqu'a | acrodrome de derootement ¢f cola en
fioncticn de o miagge avion qu pomt P et Ja vitesse monomaoteur et le nivean de diversion (vou

rialrlemt =1

Pivint de panme moteuw

]
i Descente + crolsiere

\ {ronsiare a la vitesse monomotenr

/
«J__

i ) G 1200 | ROminuies
Fig (T11-7]

En utilisant cette distance pour represenler des ravons centres sur |'aérodrome accessible

peu identitien la region d explomarion sur b carte de navigation

temperature 1SA

Masse Temps | Temps Temps Temps

— B ﬁ?f“ﬂﬂ“ ETOPS | ETOPS | ETOPS ETOPS
manemotens de panne diversion 60 () 120 134
(Tonne)

T FL 100 438NM 6310} 1289
180 F1 170 1365M 646 1280

200 FE. 170 4338 M fu-l 1
FL150 C128NM 632

FI 210 641
Fi. 200 | 634
i, 190 ' 627

FL17H

-34- Azitarrwertiony FIOIPY
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Cheigrdt

10- MODELE IUN VOL FTOPS PO1L R L°A330-2001 ¢

Soit la ligne tongue courner Alger (DAAG)- Montreal (CYMX) L 81 ' A330-200 posscde une
autorization ETOPS pour cette toute, il peur étre éxploiter uu dela de 60 munutes, et aller
uaqua 120 minutes afin d arteindre agtodiome de destinanion

Cette etude est basée sur ded hivpotheses de caleul pour defini la rowte d Aller et de retou
proposée, preciser e minimum des adrodromes accessibles et calenler la distance de

cleroutameil a o0 pn, S0onm er 120 mn.

| G- clistangee de derourament a o0 nun

IMYPOTIESES DE CALCHL :
= T-=15A -
- Vent nul
= VMO MM speed
- Diversiona FL 150 fun wotenr en panng)
MTOW=2aun
[¥apres le tablean (1-1) o0 obnent une distunce de deroutement 4 60 min égal a 428 MM
LES AERODROMES DE DEROUTFMENT SONT :
Santiage  Espaane (500 LEST)
- Shamen = irland (SNN NN
ketlavik — celand {KET - BIK 1)

= Rangerlugseag creen land (SF1 O BGSE)
- lgalat - canada (YFB . CYFE)
- Goose by comada (YYR CYYR)

Li=2= Distanee de deroutemenr o' min

HYPOTHESES DE CALCUL :
= RTORE 2301
- EL |50
O vesulte que b distance de deroutemeit pour ces conditions est

Lhs = 632 N

SR Antrarivestiogy TTeRS

L oo - T



LES AERODROMES DE DEROUTEMENT SONT :
- Santisgo — Espagne (500 - LEST)
- Shannon  itand (3NN FINN)
- Keflavik  celand (KEF - BIKF)
- Kangerlssung green land 1 5F) - BGSES

- Groose bay — Canadad (YYR O CYYR)

103 Digtance de dergutement a [ 200 min

Pour ce cas il existe denx options

FREMIERE OPTION :

Pour tie MTOW=23t ¢t FL 150 an ohtent

Bis = 536N 3
LES AERODRONMES DFE DEROUTEMENT SONT :

- Shannon — iflund. (SN FINN |

- Ketlavik— wceland (k Bl BIKF)

- vander  Canada (YOX  CYQX)

DEUNIEME OPTLON
Pour les méme conditions, 1 A330-200 peul realisé le vul dans ce cas avee deux aerodrontes
de deroutenent
- lwes Pornswal (TER ©LPLA)
- sander — Cunada (YOX - CYL0N)

| (-4 Presentation sraplique.

En utifisant la distunce de derourement caleulé dans chaque cas {lemps ETOPS. 60min,
SOpun, 120mn) pour representer des 1ayons CeNtres sul lés aerodromes acvessthles, on peat
ientifier la région desploilation en EVOPS powr la route Alger - Montreal sur la carte de

navigation, vour Fre (1H-%} et Fie (114

=Tia= Abgrotvartion ETOPS
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Chap. 1T
o )

LSS consannalicn:

2 le] conzammetton herre o Oy

(Uest o consemmation de coboran: par unité de temps exprimée eéndralement en

kel

d=l= i e e L) e

i AR
et B ISR A

Clest beorippott entre L eaisonupation herdire 2t ln ponssee exprimee en .

- consamnyation harare pas Lt de puissance,

Cep=Ch ¢ Wm exprimée en K/ Cv.H

i
H |
L

Four  un terbopropalszar

Ponsonumztion Fasire por unitd de peasisse,

Poui un dubu Gawtéar | sy —Ch Ty exprimée enKe /IIN

: PR RIS

LpoEsate T e ot @ S i g mwion
it rconstnnsatn hovate (KaeH)

Wrn o puissanee mdcuguc {OV,
=f=3 comseriae = s e
Les avions de transport des passasers couvrent des distances exprimées par milles

mtogque, dien B neeesate de cénnaitre o guanting de carburan consvmmer par mille

e, e De et de consa i itiomn - digtaiee
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La nuse en ligne d un nouvel avion necessite une maitnse de foutes ses performances pour le
réscan de lighe desservi par |a compagpie "éwude en lignes c'est 'élude des paramctres
svianls

- consammation carburant

- lemps de vl

- charuze offerte

Lrans ce chapitre. on va s interesser o la quantite de carburant { bloc fuel) 2t lz temps de vel
{bloe time) necessaire pour une etape donnee ef cela en optimisaint au maximum @ masse an
decollage d cu une charge offerte maximal

Powr que Nanalvse soit benetique on a choisis des etapes courfes of moyennes (-:ﬂurFicrs
exploiter regulicrement par AIR ALGERIE, ¢t on'a proposer des etapes longues et movennes
courmiers { Alger- Damas -Aleer - Alger — Istanbul -Alger . Alger - Johanneshurg- Alger joue
AR ALGERIE peut les realiser pan 1" A330-200

Pour ¢ fate on 3 ulthser le FOOM de A330-200 . un manuel qui dispose des tableauy de
marche  (gquich reterence tables) ces dermers sont etubbis pour des differentes confivurations

et Jiffdrentes comditions J utilisation

T Fnuh.- .I'II:MI. .“l:n.l!\
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P riins

Carburant blec

=S,
i
TEp— |
- i Tgagement ™ i
i :
. ;I* = - ——————
" PrlH I.‘LIIJII':' : 1
dlappmche _ ——

j —_— /Adtente

I | 2150001
| !
{3011 |
!
!
A—

|
Ala<sv & destination) | Masse au digagemen
|

Frg (V=1})

2= 1= Quantite de carlnrant reslemearairg a embarguer

( frge 7

Lo 010 est [n quantite de carburant au Jacker des fremny qui dort érre esale o la somme des

Guaniites surviintes |

2-1-1  Deélestawe de |" étupe o

Hose defimit par la quantite de carburant necessaire depuis e lacher des Irems

aerodrome de départ. usqu’an roucker des mwoues a Vastodiome de destination, meluant

toutes contraiites prévisthles sur la route (eieeolation aeriennc. meteorolngie, performances |

avion )

alt ia Fbinilin ri'.ulp Trrnsy
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122 Réserve de rpude « RR «

Cest une quaniie desnmes o couvrr les ecarts entie les conditions reelle de vol et les

conditions previies . la résene de route présente Mo du delestage de 1étape sclon la

reclfemeniation TAR OPS (OACT)

2il-a  Resepve de decaeement (RTH

Cuantite de carburant necessaire depuis Lo remise des wie 4 ["aciodiome de
destination. |usqu an roucher des roves a luerodrome de degagement le plus elogne. compte
Pl e tonkey tes contiaintes previsilles

Lin consequence. la reserve de degagement comprend notamment « Lo rentise des gaz set « la

procedure d approche aws instuments »« a | aerodrome de desagenent
1-1-4  Resepve tinad « RF »

(esl une reserve forlutare destinee u couvir les aleas en [ de vovage
s tone cas. ceote quantite ost Ceale a 30 m 3 atteme @ 1500 0 oo dessus de Paerpdiome
de decarement ou de |'aerpdrome de destination st un aerodrome de degagement n'est pas
HiCEssuire
La guantite de carburant ao lacher des frems est alors egale 4
QI d 1 RR - RD + RT

.13 Roulage ar:

€ est la quantite de carburant necessaire pour assurer la nuse en route et le roulage jusqu ay
ponnt du licher des trems

Paur | AJ200 Ta quantite exiges pour le roulage st de 300K

Done Oamb =1 1 001

T L - Fagals ifowd Jfovpag
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3 PLAN DENVOL TECUNIOLE |

2] - Deterunation de [n grasee muaxonale

au lcher des feins et de la chares offerne

Potr tenir compte des limitations, nous devons setilier e respeet simultane des relariany

suivantes

~=MNISD
Masse reelle de decollace (lacher des treins) = MMSA+
== KMSC = Ol

La mwsse mastnale au decollage gui sera la plus petite des guanttes [MMSD, MNMWMSA
MMSC + QU] sera appele par definmion hntation utile (L1
Donc Limitation utile (LT = inf (MBISD, MMsA d, MMSCO + QIf

=2-Caleul de la chnrde offere

- la masge masinalean laeher des trems — limitation utile
- sachant que la masse de 1 avion est constitué par
- nansge de base (mb) = masse de |avion pour etape considers
- quantite de carburam au lagher des frems (QF)
-charse marchante
Naous devreons ventrer yue
Lamitation atile == mb + OIf +charge
-~ i on appel charge otterte CO) Ly charge telle que ['ezalite son vériliee, on anra
CAO=T1-L — (b= 010
La quantite (mb (O est appelée wasse en operation (Mops)
wily= QU =NMuops

- Les differentes masses sont représentées dans | oreanigramime suvant

ot E'voaalir el Trvereosy



Masse a vide g

+

Fiuipements u‘uriahlﬂj

{"arburant au
decallage

:

Masse en opération

Chira

3-3- bnde de o courbe de lo charse offerte en fonction de la distance

Masse de base ‘

.

Masse au décollage

i Delestave

)

Mgsse a
I*atierrissase

i |

Charge

'

Masse suns
carburnni

Carburant au
deculluge

Paur etudier [ courbe de chiarge offerte en fonction de la distance, les réserves consideraes

ar pupuravant {reserve de route, téeerve de desiwgement, ef reserve final) sont indépendanies Jde

ly disrance

Le delestage est caleule pour v recime de vol donne (maximum ranse, longe rang. mach

LN

™ =T
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MIMSE A1
— g
H‘“‘\\ DE(
S,
Il Capacite
{ Réservoir
| . 5
Iyl 2 BE D4

A partie du graphe

> De 0 & DL la natwre de limiration est sans carhurant . €1 o distande augmente. e
cetestage qummesnte et le charge offerte dinnnue.

= De D1a D2 : dans cesezment. an est e par la masse atternssage.

> De D2 a0 D3 dans ce segment on volt quon est hmite par [a masse de décollage car L
distance augmente et la charge offerte diminune

> De D3 & D4 pow cene distance. on est Hinité par |a capacité réservoll parce que c'est
un vol long courrer e b distance est fes longue qui signifie une charge offerte moins

Hnportaute que les hnations précedentes

4- LTUDE DES LIGNES :

ROTATION AGER-ORLY - ALGER

L Alger (DAAGY Oy (LEPGH

Donnees [stance — Ta7 WA
Vel = CRT fruontlee, groisien e, Jdescénly)

I = I8A

= s Fgva el slase fresnion
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Deuvyeeipent {LFLL) =230NN., avec (LRC et vent nul, T=15A)

LUgemple de caleul L1 A
LAl
TOW = 180
I- defestasre de temps

Introdinre le FL 3100 Dair — 7o7NM dans le tablean de marche (quich détermination F-PLN)
Pour 700 9321 Ke
Pour 800 10720 Ke

Par interpolarion on abtient Pour 707 10330Kg

Correction dedelesigee

W = TN =4

LW = IB0-1(r33 = [Tt
d comr —d = corr [1W-C REF - LW
deorr = 10330+ 23 3401 70-140H

doeorr = TH330ky

Letemps FL 310
Diist = TATNAM
TOHr o 01 41 (b min)
B> 010 %3 (h/ min)

Par imerpolation On ohtient TaT = A5 ih  man)

2-_reserve de désgurenent (RD)

[ntroduire le B 250, Dist — 2306 NM dans la table (Alternate)
FL236{ FLASY {FLEH
Par imerpolation, on obtent DR= 3800Ke

t= 00043 (h S mind

- e Tl oo Fimanim



i- Reéserve de roure { R

RIR = (50 d car
EE—531 5k

t =00 05 (hommn)

RF= 400K

E= S50, )

00K
t=1000 12 th minj
Blac luel =d-RRE+RD+RF +7¢
= L L0504+ 351+ 38009+ 2400 + 300
= 18082 Ak

Bloc time — 043 3|

Devis de pouds

i 1

Muosse Je base MMSC MMSA
= | A ; T ismChibih 1 8O0 t
frtt 1§082 4 WLE 0 jgoxzg |[MMIDE 1) ey d
140082 4 IR6US24 | 230000 1910380
Mops L1°
= 40/ 4
Mops | 46000
0
_7 1'\_ Fra r.’rl ¢ ‘J LS h'.frn_rll.
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NOTE :

Les resuliats sinvants sont abtenus de la meme manere

NILS2 LRC

FE. 310 F1 390 FL3LD FL3%)
TOW (1) LA L7 | 56 [F3
Délestage (ke) | 130 gan0.o 1047912 076162
RR {kg} 5515 445,004 52395 488 08
RD (kui IR(H) & ITRT R isld AT8T M
RF (kg) ATy 24 24410 2400
1k i E1RIN] 3D LA
Bloe fuel (ke) 180824 16883.74 17817.07 16737.75
Bloc time (h/min) D331 03/21 03/41 0324

Commentire:

Levala one lmitaton zéoe fuel weight, done o cliarge olfene waximale & embague
et Cr0 =dMSC ~ Mbase = 4ot
- La consommuabion min el L charge mavt sont attgint en volamt en FL 390 pour les
e recimes de marche
- Au mivean de vol FL3TO, an a un wam sur la consommation et une petite perte sur
Le remps e vorl pone de regune TRO par eapport an vol avec le réaime M 82
- Pomr les menmes miveaus de vol, on remargue gu on a une perte sur la consommation
En vol LRC par rapport au vol mvee M 82
- Avee M OS2 ena mterél de veler en FL3D0, car en a mimmiser d environ 1129 ke de

carburant

2= Ol (LEPO) = Alger (DAAXG)

Donnees: Distance — 7 33 NM
Vemnl— KT (nmwintge eriisierg descente)
e
Dréwageinent {DACD) = 98NV, avee (LRC et venr mul, T=ISA) ;

- <L Feudls iing Iveniow



NLS2 LRC

L 310 IFL. 390 FL310 FL390
TOW {1} L&0 175 180 175
Delestase (o) 2o 0T aspR A1 152 25 a2 2
RR thy) 83 30 478 04 0261 471 46
RD (ku) 1A 3438 13 304 44 3430 (A
RT (ky) 2400 24001 2400 2400
rike) Tt 300 300 00
Bloe Tuel (ki) 17321.81 1618593 16719.3 16039.67
Bloc fime (himin) 03713 13/15 13/28 f13/16

Commentaire:

k|

Lphgue une diminunon de L quantite de carburant a embarquer

e 1

L distance de etape retour ¢ 3on degagement ctant wléneur que etape aller ce gu

- le teanpe de vol retowr est interieur que Metape aller, @t ¢a pour les deux regimes LRC

o M 22l difference est dune movenne de 13 mimites pour FL3 10

- omoa une differgnce de consommation entre les vols ans nveaux 310 g0 390 avee les

cdeus reanes, d ou |Tmteret Uz voler a un niveau plus haut

ROTATION ALGER - DAMAS - ALGER

|- Alger (DANAG)  Bumas (GOS0

Donnees Dhstunce — 742 WM
Vet ORT fmentee, aarsicie, descente)
T=ISA
Degagement {OGAL =240NM | avec (LRC et vent nul. T=T15A)

=1 L'fuale oy Homes



s 1

COMCLUSION :

Ia rechnique des ETOPS auvie des perspectives commerciales nouvelles et importantes pour
o compagme D'arr Algerie.  les diriucants de cetie compaanic towjours inléressée par le
Lansport  aerenne, voent dans cere technique des  oppormunites de  développement
considerables

La ventable apport des vols ETOPS pour air- Algerie ¢ est "ouverture de nouveaux marche
long-courner et "elargissement du nroche exastant { Alger- Montreal ).

LUAFI0-2000 est un avion ETOPS qui offre des combinaisons taille — distance adaptée a la
desserte optimuim en vol diecte de nombreuses relations long-courrer

Lo A330-200 g5t Fun des champions du vol non-stop, 1 permet done d'owvrir des routes
relativement o fathle tmafic et d v ofttir des senvices sans escale et sans correspondance sur les

routes dont le tratic est plis dens =

Y

. Anrorrivdyion EFERs



M52 LRC

FL 310 FI. 3% FL310 FL390
TOW (1) 195 19s |95 [R5
Délestave (ha) 33779 37 24445 163 2275088 S424 1
BR (k) | ]8R 38 107225 | 136,54 471 46
BD (k) ERRR A89T7 4 40198 343908
RF (k) 2400 Z4uu 2400 240
(k) Ry ) A0 iy
Bloc Tuel (k) 31598.92 I91114.51 J0587.20 289999
Bloe time (W/min) 03/51 0350 0427 14/00
Commentaire:
- L AS30-200 peut fawe cette longue etape sans escale malgre la consommation est

importante. st cec est a canse de ses capacités wservons | L0986 k)

- Le vol effectue aved le rewime LIRC consomme moms par rapport a célul effectue avec

le reqime M 82

£ |l

- St ATR ALGFRIF vent fatte celie elapeanes | ASS0-200, il vaur mieux voler avee le

reime NoS2 en FLITO | cor la consomnutisn ef lo temps sonl min,

2- Dagpas (OS] — Alear (DAAG)

Lhannegs:

TOW (1)
PHelesiaue (ha)
RR (kg
R (ki)
RF (ki)

Distance = [ 723 NAd

Vienr = 0 KT (montes, croisigre desceute)

L

Dregauement (OGAT) =244KM |, aves (LRC &t vent uul, T=1SA)

M.52 LR(C
FL 310 FlL. 390 FL310 FL34%10
[~5 |45 194 195
235R2 A7 212564 225329 77 2115435
17812 [02 B2 1120648 105772
FOTTH 34 2 4170 68 403108
200 24040 J400 2400
- Etrido o 15 manis



Chap )

1k FOH R M 30
Bloc fuel (kg) 3141844 2896143 J0420.93 28943.39
Bloc cime (h/min) 013/4%9 }3/53 03728 h3/58

REM AROLE:

- Sur cefte etape on a interet a voler au miveau 310 avec le remune LROC puisque on
consomne moms €f on prend ems de tewps par rappart au vol avee le régime M82

- Fntee | aller er le cetonr on a une deference de temps negliceable ¢ est a cause des
Jistances de degnsements (2408 N, HINN

- Le temps min est abtenu ao regme LRC. FL3 LY

ROTATION ALGER-ISTANBUL - ALGER

= Alier (IDAAG) = ISTANDBUL (LTBA)

Dirinees Digtanee— 1272 MM
Vet — O KT (montee, croisiere. descente)
I=18A
Pregasement — 124NA | avee (LRO g vent nul, T-TSA)

M2 LRC

FL 311 KL, 3™ FL310 FL3%M
LEN (1) [ a1 194 [24
Delestapelka) 17792 183 (¥ | 6 ROKS | 7085 464 1] 14 20
RR (k) BEa 0 54584 884 27 BOS 713
RID (k) 5408 20 71064 402213 454404
RF ikat 2400 2400 2400 2400
¢ ikg) 3001 300 30000 300
Bloc fuel (kg)  26789.543 25173.289 25261.034 24164.013
Bloc time (himin) 03710 #3711 (15/01 0521

_E Frula din fFirrmaw
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€ ommeninire:

D apres le tableau ¢ dessus
r O constate que o consommation de carburane par le regome M OS2 est supeneure a
cellede recime LRE (lony rance crnse ), cette deference est plus significant
- L teanps mine est réalize envolant aver le recime Leng Range Cruise
- La dilterence de consammation entre les viols anx miveaux FLI10 er FL3% avec le

recime LRC ¢t de | tonpe ¢ est pour cela en a interdl a voler a niveaux plus haurs

ZISTANBUL (LTBA) - ALGER (DAAG)

Donneey Distance = | 236 NM
Venr =0 KT (montée, dresione, descence)
T=15A
Déangement (DAOO)Y =240 | avee (LRC etvent mal, T-18SA)

MLS2 LRC
FL.310 FL 390 FI.310 F1.3%™0

TOW (1) 192 192 |82 a2

Délestawe (o) [ ek ] GG [OZZ R I8 o897 2l3 ISR (28

RE (ku) 520 B3 A R 893 706 G0

RIY (k) 4524 B el B ot 37T 333943

RF thu 2400 2400 2400 200

Fikg) 3 300 A 300

Bloe fuel (kz) 24289914 135554038 24420.608 233744409

Bioc time (h/min} 04756 431 409 04/08

Commentaire:

- Pour Petape retour o oa decolle avee ln masse 192 tonnes, on a un sumlus de
conscimation  pour ¢ oremme TROC e des emps de wol presque égaue (Iminnte e
ditference)

- Pour gvorr fe temps min voler en LRC (FL390) i

= - Efreiler ofire diomsnc



foamrr B
- La consommation de carburant au retoud est inferieure a celle de | aller pour les deux

resimes. ¢ est due o Jadistnee distance alle 1272 \T‘\l distance rerour 12530 W)
ROTATION ALGER-DJEDDA - ALGER
|- Aleer (DAAG) - DIEDDA (OEIN)
Domees Distance = 2|54 NN
Vent = O K1 cmontée, croisi¢re, descente)

T=1I%A
Deézagement (OEMA) —[93NAT . avec {LRC etvent nul, T=15A)

ALE2 LRC
FL 3 FL. 290 FL310 FL3%M
TOW (1) 20000 200 200 200
Delestige (kg) 02236103 J58400.33 28031 804 2607412
RR (k) [4ia] &0 260 53 1041 59 | 3013 703
RID (kg 332777 044 REE YR 3270
RF (ku) Ry 2 24400 20
0kl At Al 30 S0
Bloc fuel (kz) 3692576 327h4.62 35581084 33507.426
Blo¢ time {Ivmin) D6/26 /48 0741 0709
{Commentyire:
- i chatee ollerte musimale de D A330-2000 est

C0 = MMSC + Mhase = 46t

Done tous les vols avant conme luntanen vtile. 1o houtation zero foel weight pouvaint
embarguer une charge maxi

~ Un owolant avec le lonw rang crise on remargque quon a ung pefite perte sur fa
COMSCTIATIAN PAr rappart au s al asec fe Mach 0 82 pour le niveau de vol FL390

~  Sionvolaves M 820 vaur mieuy valer au T1.390 qu’au niveau FL3 10, parce quion a
le privilege de minimiger denviron 4000ke de carburant et méme chose pour le vol aver le

regime LRE

- oL E'rip b oo Ny
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. DIEDDALODING — ALGER (DAAG)

Donnces Distunice = 2167 NM
Vent =0 KT tnontes, croisiere, descente)
T=18A
Dégiuement (DAOOY —198NM | avee (LRC et vent nul, TISA)

niLs2 LRC

L 310 FL 340 FL310 IFL3%
TORY (1) 20 2 200 200
Délestage (k) 20306617 266201 844 IRIBI OIS 26553 013
RR (kg 1468 B30 133104 348564 1327 65
RD (kuj 34308 AT |6 14019 20 i-4bd -HJ
RE (k) T 24016 2400 2400
k) 3015 3l 30 300
Bloc fuel (kg) 370046.128 33789013 35780.848 34045.103
EBloc time (h/min (1631 {1736 0713 07040

Cummeniaire:

- La distanee de 1étape retour et son decagement étant plus grund que Uetape aller ce

qui mmplique vue augmentanion de la quantite de carburant a embarquer , & ou une masse au
dégollave plus importante

- La ditference de conscmmation entre les vals aux niveaus 310 er 390 avec les deux
reimes est importante . ¢'esl pour cela quion a interét avoler a des mveaus plus haut

r o Letenps de vol mm est atteimnt @ ML32 e FLIID

ROTATION ALGER-DOUBAI -ALGER

|- Al IDAAG) = DOTB AL

Donpses: Digtance— 2835 MM
YVent o O KL nonee ceaisiére descente)

T=154

R Froalos ofove {innain



Désasement (OMAA ) —3NM | aved (LRC et vent nul, T=15A)

ML82

FL 310 FL 3% F1.310
TN (1) 21 el 20
Dielestawe (k) 37734023 33974982 5941 075
RR (ku) 158G 70 fous 74 797 05
R (ke P27 18 | ROEE G (U327
RF (L) 2400 2400 2400
I (k) 0 (M) FOH}
Bloe tuel (kg) 43347.903 40234.682 41470825
Bloc time (hmin)  17/56 07/52 07/55

Commentaire:

- Pour Petape d aller

LRC

g 1

F1.3%1
200
2074 12
1303706
34270
2400
JLH
V334461
0801

Maer — Doubai | X330-200 di;'-_jt embarquer une quantite de

cartiirant egal a 45 347 tonnes pour e chacge é2al a 54 00 pour an val effectoer a M8Z,

FL310
F L temps nin @50 oltenn aved g vol MLA2 ¢ FL3OG
- Le degagement de cetre etape est effectue o une distunce de 73 NM | ce qui impligue

e taithle resere
2- DOLIBAT ALGER (DAAG)
Donnees Disranee = 2833 MM
YVernr— O KT (montée. croisiere. descente)
T—I5A

Desaement (DAOCH =221 NN avee (| RO ervent nul, 1=154)

AML82 LRC
FL 310 FI. 390 FL310 FL39%0
TOW (f) =16 211 210 210
Délestave (kg) 37710 040 13054 29 I50 )8 (H R 43139 63
RR (k) 1883 54 1697 74 1795 90 e ERe)
- Frarata gl Hormeow



RID (ki) IROD 1
RF (kg RS TRTY
rika) 300

461198.78

Bloc time {h/min}  O709

Blac fuel (ke)

Commeniaire:

123D B8
2400
R
41558241
LI Bt

( mip 1

3244.72 3846 IR
R 1) 24000
300 300
436588.63 42139.63
07/15 07/45

- Le hloc fyel du retour est supenew a celut de Faller . ¢'est dt principalement a la

dhstanee de degauetnent gui resulle des consomimations de carburant plus mmportarres

-~ La reserve de devavement pour | etihpe aller set de 1927 18 ke (MEB2) ef e 10327

(LIRC ) mais pour [etape retour. elle est successmvement de 38023 (M B2) et 324472 (LRC} .

done eomtrairement o |aerodrome " ALGER. DOLBAL possede un acradrome de dégagement

-

ahis proche | oo oo donne tne possibilite o anemente ln charee transporter
I p q I u E I

ROTATION

VLGER = MONTREAL - ALGER

|- Alger (DAAG) = MONTREAL {CYMX)

Dhistinde — 4034 N

Vent = 0 kU imontes, croasiere, descente)

Diewawentent (CY L L) —18NM | avec (LRC e vent nul. T=ISA)

FL 394
210

= 0 I

Ihoniees
T-15%A
MLB2
FL 311
TOW i) 2000
Dielestave (k) 3232042
KR ike) Ml 021
R (ke) 1ou] 54
RF (ke) 24400
(RNEY JUHy

Bloc fuel (kg) 59621808

Bloc time (h/min) 10727

LRC
FL310 FL3v0
200 200
49205.24 4625511
2efall 26 231275
160 G54 19990 ] (ol
AT e ]
i 300
26357.14 83259.5
11721 1025~

=R
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Cmmmenigire:

- Cette gtape Aleer — NMontreal est une etape low courmer, le decollage est eltectyee avee
200 onnes
- La consormation carburant pour cette gtape long courrer est importante. mais malgre
Sa PAZ0-200 peut fure Cette rotation & canse de Ia capacite importante de ces
(&5 reservoirs
- ¢ tenmps w st atiemt au MER2 pow FIL 390
- le vol effectue avec be regime LRO consomine moins par rapport a celoi effectue avec
le regime N ED pouy fes deus jnvenns
- L deserve de dewaseiment poul ceie crape est de 1 990, car Aleer possede wn
derodiome de degagement plus proche (TSMN) ce qui autonse | auementation de la charge a

LS e

2= MONTREAL (CYNX)  ALGER (DAAG)

Dhitpiees Distance — 430 MR
Vent = 0 KT (montee. crolsiére, descente)
I =184
Recavement {DACK) =198N8M | avec (LRC er went nul, T=I5A)

.82 LRC
EL 310 FI. 390 FL3H0 FL.3%)
TOW i) 200 200 200 200
Diélesrage (ko) 3238213 46327 S0 460 90 JEA03 54
KR (ka) 2910 3331 37 2484.99 231517
RD (k) 3485 o4 2464 44 3485 64 404 44
Ik (k) 2400 2400 2406) 200
rkg) 30 R 30 R
Bioc fuel (k) OlI86.87 5512327 583753 5478315
Blo¢ time (h/min) 10428 L34 1143 10747

wE Bgniafn ifon fhinaow



Commenfaire:

£ dmer 1

- L guatite de carburant embargue an rerour est supeneur a celle de Ualler pour les

et

Regunes de vol, car Montreul possede un aerodrome de degagement plus lom

{ T9BNAT)

» Il existe une difterence de temps

chstanges de deéuasements

de val entre Paller et le retour, ¢ est a canse

- T vol réalizer avec le M 82 comsamme plus et prend mows de temps par rapport
celui effectier aved le rewime T RO pant les deus nivean devel

- Cn o omeerel o voler avee le regune LRU pour les dews miveaus de vol o puisque on
consomme moins ce¢ qui donne 1 possibihite de trunsporter plus de charge par rapport au vol
avet le récime MB2 | mas inconvénient est la perte sur le temps

ROTATION ALGER-JOHEINSBURG -ALGER

= Adper ADAAG) — JOUEINSBURG (PATS)

Donnees: Distunice =137 NN
Veol — 0 KT (wontée, croisiere, descante)
1 =154
PDégacemeant {FADN] =27 INM . avec (LRC grvent nul, T=ISA)
NLE2 LRC
1 310 Fi. 3 FT.310 FI.390

FOM (1) 200 200 200 200
Diélestise (k) 3357 37 47602224 0278 6 4724670
HR (k) 2678 S IR0 231343 256233
R (k) F293 7 4247 | 42037 4237 16
RF (ko) T 20 200 2400
r ik G 340 0 JH
Bloc fuel (kg) 67537.33 SHO1LE6 59786.23 56546.19
Bloc time (h/min)  10/50 LA 12:08 1108

il

E'vsrelar sfow Wanev
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LCammentaire:

- ["AZZO-200 peut realiser cotte long etape. avee une MTOW = 200 tonnes et limiation
decollage
- " ARA0-200 o e capacie reserveir (10180kg), ce gqui donne la posabilite de faire

cette etape long courtier malure que Lo guantie de carburant neeessaire est importante

- en terme de consommation. en a mterdt de voler avec le régime LRC puisque on
Consonune moins que e regime M 82

- avec le regime LRO, i vant mizux voler en FL390 que FL3 10 atin de gagner plus de

Fomnes de carborant, et Theur du teingps

2= JOHEINSBURG (T AT — AL GEIR TDAAG)

Dionnees: Distance — 4136 NM
Went = (ST Uinentee, crolsiere: descente)
T=T8A
Dégnuement {DAOD) =224NM | avee (LRC etvent nul, T=18A}

hi.82 LRC

FL 31 FL 390 FL31V FL3%0
TOWY (1) TiM T 20 2y
Delestage (ky) SHE3) 22 45015 R SO2GH 20 4723712
BR A k) 2155 I 25 51541 36183
BRI (g RS 37220 N[6 28 378468
REF (k) 2440 2 pETE 20
rike) 3118 300N Ty 00
Blue fuel (k) 63596.58 S4643.38 59297.89 33913.65
Bloc ime (h/min) 1042 53 12:02 111402
L pmmentamre:
- la ditterence de temps de val entre cetle éape de retour el Petape G aller est i o la

difference de o distance de dezagement
- durant le verour, | agrodeome de deguuement est plus proche que Valler, ce qui”

imphgue une reserve de desacemant mferienr

= R4 E'briala sl Trpanm
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- En remariue qu on eut limite o zece fuel weight, o atterrissage ; la limitauon utile

Est celle de decollure et cela pour le vol au wvean FL3 10
CONCLUTION :

En faisant Uanalyvse des etapes précedentes, on peur aboutic les conclusions suivantes |

|- les etape couns couriers soill generalement mire masse maxinmale sans carbursnt

2-les erapes movens courriers sont seneralement linite atterrissage. et les long courrier somt
fimite desollaze

J-sur ces etapes, on peul avort une charge marchande maximale, ¢ est pour cela qu il est
éviclent d atiliser 1" A330-200 sur ge tvpe de lignes

d=a des niveans bas e lors de degagement | I consommation carburant est 1es gr:1t1e~d-'t.'1l
Iinteret o etfectue des degagements o des nnveans plus hoots (lors des decagement lonn)

S-chaisir les aerodromes accessibles les plus proche

Ge pour minimiser ke cunsommation carburant done masimser la charge offerte. il faut voler
i des piveaus plus bty pour les deos resimes de narche

J-pour les reseaux cours courrters. 1l n'est pas evidant de chercher a munmiser le temps de
vel puisque la ditférence entre les ditferents niveans de vol avee les deus deimes est
neclizeahle

H-pour les resgauy lone Cf ovend courriers, 1 A330-200 peut transporter yne charee offerte
maximale (461

S-1"Adrbus AZI0-Z00 0 une capacite réservolr trés imponante. ¢e qui permettre d attemndre
sang escale les destinations conune Monteéal el Johemshure par exemple

[0l faut adapter les nvemes de vol optimal que ce sot pour le LRC ou pour M 82

| 1=pour avolr uhe scananye de catburant tes wnportante . de preférence utiliser e réeime

lang range cruise

12-d apres etude des lgnes

> Aluer - Damas  Alge
- Alger - Johemsbure - Alzer
- Alwer — Taranbil — Al

= Pour que AIR ALGERIE exploite | AS30-200. dont 'interet commercial | 1 faut etudier

plusteurs parametres | fuel time ] . atin de choisirun niveau de val ef une vitesse optiniates

™ -1 Fennaler ifve Honiw
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pottr les quels. an peot transporter une charge mas avee une consommiation carburant et tgmps
min

= e T AII0-2000 peat venliser les hanes precedentes alors: il donne "avantage a AIR

Al GERIF ¢e renouveler sa flone dans le but o atteindre le niy ean mondial

W7 Eriralor slorv Wormiw
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- PRESENTATION DU BOEING T67-400 ¢

Cette version du 767 est la plus recente. le programme a éte adapte le 28 Avril 1997 et le
premier aviod est sortt de Vusine en Apm 1999 Le ableau de bord &5t le méme entre les
Boeing 757 et 767, ce qui facilite [a fonction des équipages  Comme le Boeing 757, le Bocing
T ne requiert que deux pilots. Le 06 Octobre 1949 correspond au jour du premier vol de ce
moven long courier. Le Boemng est éguipe aved deux Turbotans PW4O0 avec une pousse maxi
e 2% 28] KN, ou Genéral Electric CFo-S0C2 gavec une pousse maxi de 2¥282 akIN et cela en
simvant la demande de |la compacnie lLe uwrand fuselage de B767-400 lui permet un
amenagement de tois configurations

- pour la configuration unigque 409 Lous economigque

- pour la configuration deus classes 2dpremer clagse 272 classe aftaire

- pour la configuration trios classe © loprenuer /3oclasse affawe /189 classe economigue

(Voir Fie A et Fig. H)

La ficure €, présente Jes dimensions generales du B7o7-400)

Artzpgimant b claza 145 placen
la Funtalags

L Dusmezs vlisa

| 2% Fropomy olax

MAraagemes: L olarees 196 ploses
24 Faral o) amg
177 Eroaowmiv noans

Arraageteenl nan plame
£04 plusies 16wt conpOMEEE

- BE- Frefe Curppatofivye fontee
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Premiere rlasee

{lusee affaire

“lasse economigue

. - 8%- Erride Comyperative Foeee
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- COMPARAISON ENTRE L' AS200 ET LE BT67-400 ©

2-F- Cagracterstique prneipale

ENTTE

MMSD

TR0

A330-200 | B7e7-200 |

193683

SOT0G65

MIMESA

[ SO0

REAh K

FsO00

1 1EH330

MNMSO

i 1]

A3041 9

Masse de base

| 2000

2HRG05

231788

{0 max

400

HoeR0

111 3

RETRY

Capacite Réservoirs

109 ] &a

Ti360

240713

Tab (VI-1}

REMAROUI

Dur rableau (V=1 on remargue que

[&:] 7000

- Lo charze offerte maxunale de " A330-200 est supérieur a celle du BTE7-400 & environ

F3Ztomnes oo la possibilite d embardguer pliss de charge

- Lo capacie reservorr de | AZR0-200 est plus wrande que celle du B767-400 d'environ

15826 lonnes, cette quantite permis a [ ASID-200 d avair un rayen d action superieur a celui

du B 76 i 4

-2 - Lhmension

|

Envergure (m)

| Longueur {m)

—"'l'|—

Lt oy refive Entre
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Huuteur (m)

Yoie (m)

Tubleuy (VI-2)
2-3 - Amentiesinent
I amenagement de siege des passagers s effectue en foncuon de son explonation, car
iy atnes Configumitions envisagcables

- L emmenacement de aeronef touche directement ka rentabilite de celle i dou certe

comparaisin entre les difterents amépagements de 1 A330-200 et du B767-400

Une clasve

2ekusse (chsse | recanomigne)

3 elasses

(classe |- dconomiguebusingss)

Tal (VI-3)

= 24 Qualifieation Equipugse

= Avant acquisioon d'un nowvel avion. la compagmie acrienne doit qualifier son equipage
sur ce dernier
— Pour AIR ALGERIE. quultfizr son equipage sur un B767-300 o apparait plus facile
rusque son personnel est qualifier sue v avion pessedant le méme poste de plotage qui est le
. B76T MW e passage necessite une qualilication de 10 jours
Par contre I"A330-200 necessite une perrode de quahification plus longue a cause de sa

- conception dilTérente du cockpie

- . it Ervde Comprerreirmie Fi



2-5- Comparaison En Livpes Enrre ARF0-200 2 ¢ BT6T7-400

ETAPE : ALGER-- ORLY

Bhormess

Distanice 7o7NM . Vet = OKT |, T- [SA . Régime MB2  FL 310
Distunce degyeement  Z30NM 0 FLI30

AJIO200 MTOW = 180

BToT-40i MTOW — 139

A330- 200 { B7T6T-400

Délestage (Kg) |30

R .Route (kg) R&] &

R .Dégagement (Kg)| 58004
Bloc fuel (kz) [20824 1658473

Bloc time (HMin) : (27 35

_i"lmrgr offerte ()

L ommentgire

Celte elape gst une etape cowt courrier de 767 NM. possedant un degagement de 2300 NM

= PAZ30-200 embarguer 401 de charge offene depazsant done le B767-400 gui ollye 37 410

= TAS 0200 consarmme @iy iran tee wone de plus par rapport a son concurtent

-l difference de remps de vol entre les deux apparcils étant neeligeable avee un

privilege  pour I A3F0-200 de quutre minotes

ETAPE : ORLY -ALGER

Donnges
Ihstance - TASNM . Veut = URT . T=I8A . Reaima M 82 | FL 310
Distance dégavement = (98 NN F1.200
N S30-200 - MTOW — 180
G7a740l  MYOW = |50

-5 Ertieh € onmadivanve fntee
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Délestage (ko) [ Ga26.07 QR72 34

R .Route (kg) | 331 30 193 5]

R .Dégagement (Kg) RECCER K FL32354

Bloc fuel (Ing) 17321 &1 16062.29

Bloc time (H/Min)

Charge offerte (t)

Commientiine

= contumie oule etdape court cotrmer, e chinee oflene est unportante (au voismage de L
chinrge maximal )

- lu ditference de delestave ¢5l envaon 700 ke enire les deux appareils sachant que la
masse au decollage de | A330-0000 eqt de | 800 par contre 2lle gst de 139 pour le B767-=400

- le B7OT-400 presd 10 munutes de plus gue I'AI30-200 pour assurer cetle Clape retou

ETATE: ALGER - DAMAS

Bonnees

Distance  [7T4INM  Vent = OKT |, T=1I8A , Régume Mi82 ( FL 314
Dhstance degagemient — 240NM | FL2 G0

AG3U2000 MTOW = 195

B767-400 - MTOW = | 731

Délestaze (Kg) 23779.57 21993 37

R .Route (Ka) 1188 55 | 1099 66

R .Dégagement {Kg) 13931 35614

Bloe fuel (Kg) 33Uk 92 29218 53 z

- 0q- Foraele Copngatreiee Lo
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Blue time (H /N in} 03 5] 03 A%

Charge offerte (1) | 4140 - W79

- o wiasse au decollawe de " AG30200 eyt plus aportante par rapport a celle du B767-400
(L95t et 1731)

- sur eette etape AIZN200 consonume 31538802 Ka par contre le B767-400 consomne
20218 23Ky mais en remargie gque lo différence de consommaton devient imporante chague
fons que by distance de | etape ouzmente

= " Aarbug prend pluis de temps pour assure cette etupe, mms la difference reste tres petit (3
Mrnues )

- la charge offerte pour les deus appareils sur cetre etape est importante. elle est proche de
la charge maximale . mars 1l faar noter gue celle de ASIU-200 depasse celle du B767-400 e

Tah

ETAPE: DAMAS - ALLGER

Dormites

Distance 723NN, Venl — OKT . T = ISA | Regune M 82 FL #0
Distunce desiaement — 244NN | FL230

A 50200 NMTOW — 195¢

B7G7-400 NYOW = |71t

|Délf.ﬁl:|g-:'£ﬁ:_:j 1562 52 | 20528 32

R .Route (Ky) Ta 2 102642

R .Dégagement (Kg) 3977 8§

Bloc fuel (kg) [ 31418 44

Bloe time (I im) 03 g9

Charge offerte (1) 42

-5 Lo f.lJf.'.?J'jtff'L.'.fl"l'L' i



g 4

L Ommeniaire

—om atteint sur cette etape les 1950 comme masse ao décollage pour PAI30-200 er les |71
pour e BTG7-400

- 1TA336200 embarque 31411 de carburant une quantite qui dépasse celle du B767-
A2 TATY

- la charee offerte esr de 42 pour ATI0-200 e 39 pour le B7o7-400 (difference de 31).

ETAPE:ALGER - ISTAMBIL

Donrees
Distance - [Z7INNM  Nonr = OKT DT =154 ) Regime M2 | FL 310 -
Distance dlgagement — 299NN TL |00
A FAC200 - MWMTOW = 5l
B7e7-400 MMYOHWN = | Tl

S

Délestape (Ky) F77092 183 | 1654518
R .Route (Kg) 38910 827.25

R .Dégagement (kg) 5408 20 46 6

Bloc fuel {hg) | 26780 54 | 24843 13

¥ Bloc time (1I'Min) S )
|

{'harge offerte (1) o2 ¥

- sUn dette erdape (moven conrerd [ A330-200 & décoller avee une masse de 194t depassant
le B7o7—00 qui a décoller avec | 71031 de différencs)
- PAII0-200 consomme plus de carburant que te BTeT7-30001 est de 26 T8tonnes pour le

prremier of 24 8Honnes pour e secomd

= Oy - Eipei ¢ un:r.:'u'u.'n LRV
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- La difference entre les quannites de carburant reserve au decollage est importante celd est
due a la distance importante de degavement et a [a masse avee la gquelle a ete ellectué gachant
que | AS 30200 depasse le B7o7<4040 en terme de masse . d ou une dillérence de Siikg

- Leg deux apparails plennent le méme temps de vel pour pouvorr realiser cette etape
(2minutes d ecart senlement

- Les charges offeres etam presgue maximates pour les deux avions avec un surplus pour

I"AJ3I0-200goal 3 4tonnes

ETAPE: ISTANRBLL — ALGER

Donnees

Distance  1256NM . Vent — OKT . T=ISA . Regime M 82 FL 310 =
Distance degacement = 2448M |, FL 1080
A FAIG-00 - MTONRY = 102y
TOT40 - WYOW = [ 711

¥ Délestage (Kg) lodle 68 | 1512808

R .Roure (Kg) 820 83 TA6 A

R .Dégungement (Kg) | 41524 37540

Bloc fuel {hg) 2423591 2220348

Bloc fime (L Min) {1 “Siy 04 7 8&

f ¢ harze ofterte (1) g5 72 43 79

Conpmetoire

- sur cette etape de retowe U ANE200 g deécolle avec 192t et le B707-400 avec 171t pour
assurer des charues offeres masinales

= Comme etape aller, "AZ30-200 doit embarquer plus de carburant (24289 21K de
carburant)

- Comme pour Paller, les deus aviens pevvent avouw une charge offerte maamale sur le

retour, elle est de 45 720 pour P AII0-200 ¢t de 43,79 pour le BT67-400

]

- Eivede Carnpariinge D



g 11

-« Le bloc tuel des devs appareils o | etape retour est inferiew a celui de 'aller a couse de

I difterence de distanee de desavement
ETAPE: ALGER - DI/BAI
Cromnees

Distance " 2R32NNM : Venr = OKT T =184 . Resime M 82 . FL 311
Dhstance degagement — TANM O FL 120

A 330=200  NMTOW = Zikh
B7o7-400 MYOW - |70

A330-200 [ B767 -400 | 4

Délestaze (g} k7 U T FAO0RN2

R.Degagement (kg) | 12713 14 58
Bloc Mel (kg) 43347 g 43369

188670 | 175040

R .Route (kg

Bloc time (TN in) T 07 48

Charge offerte ( t) 5 G

Commentanre

Sup cetle etape | AZI0-200 g deécalle avec masse de 2000 dépassant le BTo7-400 qui est de 7%

- la chifference de consommation {delestage) est visible | 1" A330-200 consomme 2 7261 de Plus

- Lo D767400 fiit molns de temps powr realiser cetle ¢ape par rappont i son concurrent | la
dilference etant Bmin

- Le B707-300 don embarquer une quantite de carhurane egal a 40 33 par contre 17 A330-200

dair emirarguer 43 34

- ¥R~ Fiede Clmpétrotive Lare



ETAFE: DUBAL - ALGER
Donniees

Distance - 283INM  Nent = U1 T=I15A , Recime M.82 , FL 310
Erstance degavement =22 IINM [ FL 230
A d30-Zo0  MTOW =2 [0
BT - MY O — |87

Delestage (Kg) 3771094 25374

R .Route (kg) 1885 54 | 712 68

R Dézagement (Kg) | 3802 3 32881

Bloc [wel (Kg) J60108 7§ J1818.62

Bloc tine {H/ Min) 7 [ 452

Charge offerte (1) 40 I8

L ammeniaire

A B

- Dans cette erape retour on deécolle avec des masses superieures a aller pour les deux

avions, ¢est pour cela gque lu C/0 rétour est superieur que | aller

- Lo dhstance de degagement g<t importante (22NN ¢ e8t pour cela qu-on consomme plus

par rapport a | etape aller.

- LTAZZ0-200 (ot embargquer uoe quantité de carburant égal @ 46 091 par contre une

quantite de 41 81 suttin pour le B7o7-400,

ETAFPE: ALGER - DJEDDA

Donoeey

Drstance . 2L54NM Vet = OKT  T=184 | Régime M 82 FL 310

Disrance degagement — |95NM  FL23G

A 2000 MILOW = 2001

- = Flirede Climparinne e
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B7o7-400 - MY OW — |80t

[ oo

Delestage (Ke) N30 JTENRL
R .Route (Kg) TG 8¢ | 136479

i ,l)t‘{{:lgbnlrlll (hoy) AT T | 280007

Bloc fuel (Ikg) | 36925 7o 4031 36

Bloc time (H/Min) I e 20 /16

Charge oflerie (1) 4168 4y 7

Commentaire

- "A330-200 decolle avee Z000 ef e BT767 aves 1801 d'ou une charge offerte de 41 U8t pour
le premuer et 40 Y6 powr le Boemy

- L AZIO-200 8 hesoin de 2 3% carburant de plus gque le B767-400 pour celte &ape,

- Le BTSTA00 fuit moms de temps sar cetle etupe - o dilference etant de 10 mmutes

ETAFE: DJEDDA -ALGER

Donnges

Distance 216TNM  Vent — OKT T =15%A . Reuime M R2  FLL 310
[hsianee Jecugement = 198NN _FL 30
A 30200 MTOW = 200t

B7a7400 MYOW = |58in

A330-200 B767-400

Délestaze (Re) 30 6]

K .Eonte {kg) [iskd K3

R .Dégagemen! {kkz) 3439 68

I Bloc fucl {hg) A7006:12

Bloc rimee {HATIng {15

Charee offevie (1) EX :

o KNI Eriefe Capmninurive e
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C ommentare

- Méme sila distance retour est supérieare a celle de Ualler er la masse de decollage érant
la meme que | aller =t fa masse de decollage erant la meme gue aller pour les deux aviens, on
remarque que la difference entre les charues offertes est petite

- Sur cette etape | A350-200 consomme 2 7t plus que le B767-<H0

- La difference de temps 25t plus claire pour cerre erape . "AI30-200 | A330-200fat |2

minures do plus par rapport @ son concurrent

FETLDEDESCOUTS D'ENPLOITATION ET RENTABILITE -

321 Brude descontg d " esap st o

Le plus important en exploitation, est de realiser des vols economigues pour assuret un

benefice. mais le probleme reside dans la determination precise des eoiits d exploitations

Pour comparer et choisic les avions quoils se proposein d acquerir, une compagnie acrignne
doit renir compte des conts operationnels induny par achat et Uexploitanion directe d un avion
sur une ou plusieurs Clapes

Avant lout mvestissement. | etude des couts operanonnels des avions permer aux

transportenrs actiens J evaluer sa preductivite e de developper sa poliigue tarifaire

F-1-2 Erude detunllee

Dans cetre partie on va deternne et compure et les cotts dune explotation par siege offert
de 'Au Dos 330-200 ¢L du Boging 767400 sur les etapes

o Aloer - Ol — Aldger

e Aloer  Damas — Alger

Alzer — Dhedda - Alger

o Aluer - Dobab - Aluer
o Alger — Joherishure - Aleg
o Alper  Tstanbul- Alwer .

. =101 Lt Connpitearive Faoe
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Pour calculer ces colits nous erablissons un simple hitan en comptubibisant | ensemble des

depenses sur les étapes oitees precedemment

- 1-1 Caleule des depenses |

Le caleul des depenses hees a |'explotation des avions est elfectue en mulipliant le cotr
totale (Dinurd Aluérien) par le temips hlog

Lo cont d explomation par sicue oftert eat caleule en divisanr le andr total de Ta rotanon par
la capacrte nonunale des avions

[rans ensemble dey cotny d esplomation qui constitvent ke colt total 3 esoloitation o un
avion, nous considerans

e |es codts diveces J exploiiiaaon

o [escontd nidirects d explotation -

A- Ley codts direcrs d explormtion

ey vouts au nombre de ot sonr les suuvants
o Cont de carburant

o Codts de [equipawe

o Conits de maintenance

s Cout de Hund Ling

s Taxes de navigation

e ‘Iaxes o atrernssage
A-a coldr carburant |
Le coit carburant est le plus importan des coats directs et 1] depend de dewx varables

<le priv du carburam

La gquannte du carburant consomme

-1 Flagicle Comrperraniie Entre
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Tanf carburan

les tards corburant varient d'une escale o une autre ca depend des nézocirions avee les
entreprises petroliere

Les tants sonl exprimes en {108 HL

ESCALE TARIF (DAL

Alger | 29728

Orly 18528

Istanbul | §28,22

Damas Tl & 74

ubad | 3503

Djedda

A-bie le coiil de Peguipage o« personng! navivant »

Ce poste prend en compre e salaire de base du personnel navigant technique el
commerciale | elabore au mveay de la DPCG, il furt intervenic plusieurs variables comme

- les heures vol

= carncrerisnoues de avion ytilise

- la pature de vol (domestique, interniaticnal )
Asc- couls de muintendnces

U est toutes les depenses de maintenance ef de | entretien des avions, ce colt d entretien est
clabore par Ta direction comprabilice annlvtigue, il comprend les dépenses suivanles
- les conts de maintenance 2n hone et eo ateler (cellule et moteur)
- les codty de maim d ouvre
- les codts e conrraly
Bien quiune large pant de maintenance des acronels sont fixée, ces codls sunl lir wement

ttluences puar be tvpe d appareil @f par son mode dexplaitation

. -1 0= Eiade Crmpovane e
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A=dl- cotts du Hand Ling o assistanee o

En Alwerie Passistance est assuree par les services mlernes a la compagnie
En general fe Hand Ling cs congtiue des postes surcants
-condinonnement de avion
-nettiyage de | avion
sreconfiguration de 1 avion
-traitement des passaeers (hanque d’enregistrement. hus, passerelles) et manntention e

feurs huuades

Adee les Ened de navigation

Flles sont due aux survols des dilterentes FIR et caloulees sur |a base des tarits ofticiels par
les zestionnaires des services de contrale de la navigation
En aleerien, UENNA fixe les taux unitaires a 2230 pour les vols internationaux et 101 32
pour les vols domestigues
Cette taxe Dépend (e
-MTOW
-La distance survoles

-Le taus unitarre

A== Les taxes atterrissaae

Les taxes afterrissaue so00 porgues par les autontés adroportuanes d chague atterrissaoe
d'uin avion

Les tuses d atternssage sont caloulées par les elats conformement aux normes et rezlement
OACT or pour um grand nombre de pavs edropéens le recouvrement de ces taxes est gere par
EURO CONTROL

B- Les cotte indiregts o explortatien

B-o Lis ¢outs fixes compienie

Les colts fixes compagnie respecient les frals gendraux incluant touces les charoes

adiministratives et des depenses senériles o une compagnie agrienne (assurances diverses.

=104 dorniare Cvmigaorative e
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horawe de documentanion techmque (JEPPESEN. OPS mamel ) movens de transport,

tourniture des hureans, location mobiliere et du nateriel, location patking svions et
B-15 Colts Nxe ayvion
Lo peut kes citer cumme sun
o Les charees fnapciiére
® Les assurnnces

[ es clhiarees linancieres

la compagne fixe ses clurges, ces demieres correspendent 4 lo recette de Lo compagnie en

cos de vente ouremplacement des cquipements des avions, =
| ey assurdances
Certe rubrigque de conl compred
® ASSHICES COTPS Ay TN
s Assurances risgue de cueire
* Assurances responsahilice civile

Bl - Comnparasan des cotes G explotation

ETANE : ALGER -IMEDDA -ALGER

Cout carburant (1 A) [4322T78.61 | 130011321

Faxes attervissage (DA) | 140270 140004

Mand Ling (DA) 127590 104320

Taxes de survol {DA) 1 11135 | 5888

Conr 'N (IDA) S53[19 84 | 0507 21

Coit nuuntenance (DAY | (422571 92 | 1373405 04

= | Ede Commarenive Fpeg



| Cout par rotation (DA)

FETAPE :

180204 37

Cont carburant (DA)

TAS518 44

SAFLI38 10

AL GER — ORLY - ALGER

j A0l

T T94R 05

Taxes atterrissace (114)

Hind Linz (DA

24EA1

22

425470 §

130480

Taxes du surval (DA

Coiit PN N IEY

323485

13650

IBRT88.70

247180 34

Coit de maimtenance (DA}

b I T o B e I |
."—1_ i T

TI0652 D5

Cont par rotation (DA) | 2747850 38

ETAIME ;

Cont carburant (D4

ALGER = DAMAS -

[ ZOs e 4

25R0HAT 33

ALGER

B767-400

| 14486t 52

Taxesatterrissaps (TFA)

117977

| 13577

Hand Ling (DA}

T84l 5

EEE TR e

Taxes du survol (DAY

EVERLX

JOR014

Cout PN (DA)

A8TAEH

IS E

121 7986

Codit par rotation (DA)

=] (ki

3486026:02 §

i 1T
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ETAPE : ALGER - ISTANBLUL —ALGE

Cotit carburant (DA) [{HF2506 47 | 91 BR20 2T

Taxes atterrisspge (DA} 1% 1 173275

Hand Ling (D 4) S [811R2 42

Taxes du survel (DA} AR IX] IRR167

'| Cont PN {DA) HIn373 7o | 333577 2

N Caiit de maintenance (DA} | J045[54.83 | 1040019 12

Coit par rotation (DA) FERA2T0 00 | 3041041 104

E'TAPE ALGER - DUBAT-ALGER

I -'\33[!— 200 [ B767-400

Cont earburant (DA) 1945131 8 | 17749201

Taxes atterrissage (DA | 10650
Hand Ling (DA) 827012 | 108660
Taxes du soneval (1A T p0d

| Coite PN (D) T T2

d Cant de maimtenance llﬂlj-.'ii 1856843 | IR05827

S
Cloil par rotation (X)) |49 13a ] | 4509914 |

CONCLUTION :

On analvsant les conrs d explowation de " A330-200. on a touve guelles sont plus elevees
que ceus de san concirent le B7o7-400

En d autre terme, e cont par rotanon de | AS30-200 est superieur a celui du B7&7-400

-107F Elygede Commprirarive Ly
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U mentonng auss gue le cont carburant. e coal mamtenance sont les plus mportant su
ces elapes pour les deus apparcils

Par ailleurs durant toutes les etapes, le cotts carburant lors de "exploitation du B767-
JUUzst interiaur acelurde | AII0-200

Motans auss que la tase dattemssaze de AI30-200 est elevee que celle de BT67-400
ralsen que celle dermere varte proportionnellement avec le pords poar le HANDLING, al 25t
fonction de la wature de ln comvention signe par ATR ALGERIE (sort avec une autre
compagiie. soil aver un oreasme de sestion agroportuaire) | ce dernter de |"A3Z30-200 exst
plus eleve que celun du BTET-400 celn et du au nombre de sicge de "AZ30qui est de 269,
comtre celle du B707 est de 2453

J-1-5- Coits par sis

Shete oliel]

Lecout par sicge pour chague avion o ete colealé pour les etapes citees precedemment annsd

o obtient leg resulats sivanis

FTAPE : ALGER - DAMAS- ALGER

Coul/Rotation (1DA) | 3804204 37 5474238 16

Nbr de sicuey 160 243

14297 21

ETAPF: ALGER —-ORLY - ALGER

2747850 3 I580147 33

Nbr de sidge IET 41

Cont/sieee [O215.05 | 10617.89

-1 0F Erudde Cemperarive Etre
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FTAPE ; ATLGER —DUIEDDA- ALGER

I L e

Cont/Rotation (DA) 3837742 | 3486026 (12

Nhy de sitee 265 243

Coiit/sider 4206 70 14345 78

ETAPE : ALGER -ISTANBUL - ALGE

A330-200 | B767-400

Cont/Rotation (DA) | 3254276 01 3041041 1

Nbr de siéges 264 243 -

Cont! Sieee 1200 76 12514 &7

FTAPE : ALGER -PUBAT - ALGER

B70:7-400 ‘

Cout /Rotation (DA] A9 113146 1 ETRATN

Nbr de sieges 2e0 245

Coiit /sidge 8357681 | 18559317

CONCLTSION

Le cour par sicge du B7e7-400 est plus eleve que celw de MA330 =200 raison que le

premicr possede de 243 pussages cantrairenent @17 Airbus quica une capacite de 209 giducs

-2 Flude De Ty Rentabilité Des Asions

L erude gqui sunt permettea, apies pvonr evalud les depenses el connaissant ke poax pur siege
pffert de completer le chapitre « E'TUDE DE LIGNE « et repondre d'une mamiere plus précise

ol question | le quel des dews appareils ¢ A 330-200, B 767-400) est plus rentable

- |- Erreid Clapipreaive Faiel
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bn determinant le protil par rotation sur les etupes etudiees precedenument

1-3-1  Methode

Pour evaluer la rentabilite. on établie un hilan en comptabilisant d'un cote
i L ensemble des d=penses
+ L ensembie des recetres par rotatjon
O far ensinte la difference entre les devx resultars precedents pour obrenir le profic (le
benefice)

L

B-2-3  Les recertes
Le caleul de L recetie ulobal par rotation est etfectue en multipliant le pombre de passagers

par le prix de biller en ajoutant la charge trer nmlriphee par le poix d un kilogramme de fiet

D

Recette = nambre pax® pos lallet | C T wis d oo kilogranme de fret

Pax - passagers

T charge trot

3-2 -3 Prix des bollets

Le prix du billet warie aves la longuewr o etape ev suivant la classe (Y. F) pour netre etude
rovs allons prendie 1e tal nonmal pour toures les etapes. ¢est A dire sans reduction et les

depart a partir o ALGER

Le turit fret vare anssi en suivant la longueor de etape, ¢ est la direction fret qui donne
le prix d'un kidogramme de fret pour chague ctape

Le rableau suivaut contient les tarifs pax e IRy de frer pour les élapes suivintes

. -1 Fride Comperarive Erpiv
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Loty P

{ FER :
RETI{HR
1A

ALG-ORLY- ALG

ALG-IST-ALLC

ALG-DAM-ALG
ALG-DUBAT-ALG

Hypothiese :

= Masgse des passaciers = 00 Ku

¥ Facreur de reniplissapee Cr — 704

A\LGER —ORLY- ALGER

Nombre de siese 70
. Charge tret uller (1) 307 2838
| Chgrge [ret reton ith i Ry 29 35
e Recette pav (1D4) G55 2754810
Recette [rel aller (124)
- Recette frot retour (DA) 3247151 3TTRI0H
{ Becetie iotale (DAY BEEEE 3| 16806443
— Cotit: Rotation (DA ) 74750.38 | 2380147, 33
Prisfir (D4 ATRAAN 12 | 14316205 .67
VWLGER - DAMAS - ALGER

. e
_ S IR

Nbr de siege

— . =1 Bl U apearatinoe e



= N T =
Clutree tret alle (1) 2%12 20,38
Charge tret retour (1) A 3083

Recerte pax (DA}

|:||'1|"||-'|| I_."H

BOUISA0

Recere frer aller (1340

244794

i, SRR LB

Recette fren retour (T3 A)

INpIRR

33153301

Becette tonale (1A

24840082

PRERIFNV

ol Raotation

IRATTAZR

FARHU20.02

Protic (DAY

VILGER

Nbr de siege

FI0TE334:3

-ISTANBUL -

Adi-200
185

| HEOSAEN.0

ALGER

o |

|7

{Charge tret aller (DA)

24 68

2338

Charge fret retour (T34

e Y
Zi L, S

T _'.il'.'l

Kecette pax(124)

RIRSRSR

oET1I474

Recerte trer aller (T &)

HU23RTE

HIBI360.8

Recette fret retour (DA

411500525

4620517

Recette tacale ([ A)

LR EARE S R

(RN SRR

Coor Ratarion

3254270401

S04 04 04

0 Profit (1A |

| 80|45 20

TGAT3793 7

ALGER -DUBAT -ALGER

A330-200
I35

Niw de sigve | Tt |
{("harge fret aller (1) 2= 41 2038

{harge fret retour (1) 2245 B

Recelte pus (DA | 30546 1Y | 2D GG

Recetro trer aller (A

=S

e

= l 15571616

Enpecte Campariive Lo
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Recetre fret retour (IDA) | 2652760 3 38521095
Recette total (DA 353804475 [ 31374710
it Rotaricn 4011316 ) 4508914 |

Profit (13A) [ 30470131 5 | 208p47497

COMULUTON ;

DY apres cette etude on peat dite que le protit de | A0 =200 durant les etapes ( Alger- Orly
-Aluer, Alger- lstanbul- Aluer, Alzer- Damas- Alger, Alser-Dubai-Alger) et superieur a celu
de BT6T7- 400 (In grande capacite de [T AZ0-2040

On remargue ausst yue chague fois o distance de etape augmente la ditference entre les
prafits des dets avion avemente e faveur de |7A330-200 )

Notons ausst que cetle etude de rentabilite nous a pernus de consideérer | A430-204) 4 sa

juste vuleor toote en constatons que ce dernier est plus rentable gue son concurrent le B767-

400 et eela sur le resean de ligne amdier

-11¥ Frinfe | 'L:'ﬂr.l'i'n.'l"t.‘l"":'i' g
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I- PRESENTATION DI BOEING 767-401) :

Cette verston du 767 est la plus réeente, le programme & été adapte le 28 Avril 1997 e le
premier avion est sorm de l'osine en Aoal |99 Le tablean de bord est le méme entre les

Doeing 737 el 767 ce qui Tacilite |a fonction des éyuipages  Comme le Boeing 757, ke Boeing
707 ne requiert gue deus pilots Le 06 Oetobre 1999 correspond au jour du premier vol de ce
moven kone conrier Le Boging e5t équipe avec deux Turbelans PW400 avec une pousse mms
de 2% 281 3K, on General Flecrric CFo=-800 2 avec une poussé maxi de 2*282 6KN et cela en
suvant lan deminde de la compugiie Lo grand fuselage de B7o7-400 lur permet un
amenagement de trols comfigurations

- pour la conliguration unigque 409 1oUS economigue

- pour la configuranion dews classes  Zdpremier classe /272 ¢lasse affaire

- pour la configuration trios classe © Lopremier (3oclasse affaire /189 classe economique

{(Vou Tig A« Tig By

La figure € prasente les dimensions génerales du B767-400

Arringernen | olatse I45 plages
I8 Fuomt gluss

1h Huigozz elics

LEF BEpeninmey oz

Arpaagemmal I olgigsx 298 plooms
T4 Firsl vlazn
172 Fepaomnc o urs

Armmangameat unn nincgen
A0 mlaoes toue peoROrRigER

. = HR- Fotuecle g Bl
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Premisre classe

Claser affafre

Classe econumique

Fig—B-
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-COMPARAISON ENTHRE L*ASS0-200 ET LE B767-400 .

2-1- Carnetermsniues principils

R 193RR5

ST THYS 427350

180000 | 138737

MNESA
3906530 ISAAT

[ & 0 1 AGED

MMSC :
ATN3TS 330419

1220000 | (h5THHD
| Masse de base

R el 231788

i S60040 44680
(70} max 1l
[OF413 aReil

Cuapacité Réservoirs e 109186 73360

240713 1617440

Tal(Vi-1)
REMAROUE

D tableau (VI-1) on remargue que
- la charge offerte masimale de TAII200 est superiewr a velle du BTo7-4HH0 & environ
L 32 tonnes d ou la possibilite d ambarguer plug de cliree.
- La eapacie reservorr de ASI0-20C est plus grande que celle du B7a7-400 d environ
F3E20 wmnes, cefte quantite peros P AII0-200 d avodr un ravon daction superieur a celud

du B76a7- 40

2-2 = Dhimension _

Enve |'gu|'{* (1)

Longueur (i)

=<t - Fortcre Canmpgrive Fairg
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Hautenr {m} 73 [Eglat

Yoic {m)

Tableauw (V1-2)
2-3 - Amdngupinen

L amenagement de siece des passagers s'etlectue en loncuon de son exploation, car
oy atnos Conligurstions eavisagenbles
I emmenagement de 'aeronet touche dicectement la rentabilite de celle ¢ «'ou cene

compitraison entre kes diffcronts amcnagements de L™A3I30-200 et du B767-400

‘ B767-400

Une classe

2elasse (clusse I teconomiqe)

3 classes

{echassel econtomigue business)

Tab (VI-3)

2= Qualification Equipage

Avant Pacquisson d un nouvel avion, la compagnie agrienne doit qualifier son equipage
sul e dernier
Pour AIR ALGERIV. qualitier son equipage sur un B767-400 lui apparait plus fucile
puisque son personecl est qualifier sur un avion possedant le ménie poste de pilorage qui est le
B767 300 le passage necessite une qualiticaton de 10 jours
Par contre | AR30-200 pecessite une periode de gualification plus longue a cause de sa

conception différente du cockpit

“ 2= Erneie Conbooptive Fiir
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2=>= Comparason En Lignes Entre AS30=2001¢cr le BT 701

ETAPE : ALGER - ORLY

Dhaniness

hstance 7u7NM  Nemt - ORT . T 15A , Regime M 82, FL 310
Thstance degagemen  230KN  FLI5)

AJ30-200  MTOW = 18

R7O7d0d MTOW = | 5%

Délestage () QU723

IR .Route (K} . . 5303 T

R .Dégagement (Kgp| 38009 il 62
Bloc Tuel (K} [8082 4 la84 73
Bloc time (H/NMAn)

Charee offerte ir}

U ommentare

Celle etape estune etape courl courrier de 767 NM, possedant un dégaeement de 230 NM

- PAIIG-200 embarquer 40t de charge eliene depassant done le B767-400 qui offre 37 411
= AL F0-200 consomime enyiron uie tonme de plus par rapport a son coneurrent
- la difference de temips de vol cntre fes deus appareils etant négliccable avec un

priviléae  pour " ASRI-200 de quatre mmutes

ETAPE : ORLY -ALGFER

[Junnges
Distance - T35NAM Ve = OKT ; 1T'=18A ; Regime M 82 | FL 310
Drstance dégagement = 148 NM T 200
A 30206 MTOW =[S0
ToT7=400  NYOW = | =07

-03- Frnde Commparotive e
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I N

Délestagze (Kg) 10626 07 U371 34

R .Route (Kg) 53, At [R5 6

R .i]égngcmiﬁu {iﬁ:ﬁl 3464 44

Blue fuel (kg 17321 81 1606229

| Bloc time ill.-' {]-.'IIII- 3013 (13 /23

Charse offerie (1)

Coaiimenlaie

- comme Tomite grape ot conrer. I charge offerte et importante {au voisinage de la
charge maximal)

- lu ditterence de delestice est environ 700 Ky entre les deux appareils sachant que la
masse au decollage de | AZIO-Z00 g5t de TS0 par contre elle est de 159 pour le B707-400

- le BToT7400 prend 10 mimutes de plus que 1" A330-200 pour assurer cette etape retour

Ii_'ﬁr'r: ‘_it_li'_.n - I"'..-\‘I."tb

Pistance  |742NM . Vent — OKT DT =154 ; Regime M 82 [ FL 310
[Dnstinee degazement = 240NAM | FL230

F30-200  MTOW = 195
B7aZ—00  MTOW =172

_ \330-200 [} B767-400

q - -

{ Délestage (kg) 7T 210633

R .Route (Kg) | 188 35 1199 6

R .Degagement (Kg) Vo] atol 4

Bloc fuel (Ke) 11595 92 U285 | A

~ i = Etuiete Comparanive Iinin
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Bloe rimee (H/ VD 5% S (k3 /48

Charge offerte (1)

Commentane

- Ia masse au decollase de ASIU-200 est plus impamante par rapport a celle du B767-400
{195 et 1730)

- SUr cette etape | AISU-200 conspme 31598 92Ky par contre le BTo7-400 conscmine
20218 53K mais en remargue que la ditférence de consommanon devient importante chague
s que o dastance de etape avgmenre

- I Aurbus prend plus de temps pour assure cette etape: mais la difference reste rrés petit (3
ITLTLes |

- la charge ofterte pour les deux appareils sur certe etape est importante. elle est pJ'l.‘nCl'_I.l:- de

la cliarge miastwale . moas l fao aorer que celle de [T A220-200 depasse celle du B767400 de

2ol

ETAPL: DAVIAS—ALGER

[ Moanrmes

Distance 1 725NM . Venr — [T .1 = [SA . Rémime MU82 _ FL 310
Dustanee degagement — 224N | FL230

A SAG200 - MTOW = 195

BeTd=100 MY UOW =171t

A330-200 | BT7o7-400 |

Délestaze (Rg) ; - 205328 32

R Route (ke 178 126 | 102642

R .Dégagement (Kg) U778 33302

Bloc fuel (hoy) IR 44 | 27475 44

Bloc time (H/MNin) 3% /48 a3 27

Charze offerte (t) 42

- 5= Ereecler € omypresrerinee Evbro
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