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Résumeé du travail

Le but de ce projet est de facilité la tache quotidienne des agents techniques d’opération aérienne
en leur proposant un outil de travail informatique adéquat qui leur permettra de mieux préparer
les vols d’une maniere sire et efficace. Cet outil permettra aussi d’améliorer les performances

personnelles des agents en réduisant leur charge de travail.

TAL DISPATCH PRO est un outil informatique congu initialement pour étudier I’accessibilité
des aérodromes algeriens par rapport a la catégorie SSLI et ACN/PCN. Ensuite ce logiciel peut
étre amélioré et développer de facon a traiter plus de donnée tel que les donnée météo, minima

opérationnel ...etc.



Summery

The purpose of this project is to ease the daily task of air operation technicians by providing
adequate IT work tool that will prepare better their flights in a safe and efficient manner. This
tool will also improve personal performance of agents by reducing their workload.
TAL DISPATCH PRO is a software tool originally designed to study the accessibility of
Algerian aerodromes compared to the category SSLI and ACN / PCN. Then this software can be
improved and developed in order to handle more data, such as weather data, operational minima

... etc.
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Introduction Général

Introduction Général

L’agent des opérations, véritable centre névralgique d’une compagnie aérienne,
supervise I’ensemble des vols de la flotte dont il a la charge, en relation avec les pilotes et le
contréle aérien. Son role est assuré de la faisabilité du vol et prépare le dossier complet
(itinéraire, carburant, performances, droit de survol,...) pour le commandant de bord en tenant

compte des parametres météorologiques et de navigation.
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Chapitre I : Présentation de la COA

Chapitre |

Présentation de la COA
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Chapitre I : Présentation de la COA

I.1. Tassili Airlines la compagnie.

Tassili Airlines a été créée en Mars 1998. La compagnie concentre I’essentiel de ses
activités au profit du secteur pétrolier en opérant des Charters et Navettes aussi bien en

Domestique qu’en International.

1.1.1. Activités.

Les activités principales de Tassili Airlines sont les vols Charters pour la société pétroliere
Sonatrach et ses filiales, les compagnies pétrolieres internationales et le travail aérien a
travers sa filiale « Tassili Travail Aérien ». Plus réecemment, Tassili Airlines a étendu son
réseau au service du grand public pour des vols charters internationaux et le transport

régulier national et international.

1.1.2. Le Réseau Tal.

La compagnie Tassili Airlines dessert les principaux aéroports algériens, notamment ceux
proches des zones pétroliferes ou de gisements de gaz naturel du Sahara algérien tels que
les aéroports d'Hassi Messaoud, d'Hassi R'Mel et de Zarzaitine. En juillet 2013, elle ouvre

ses premieres destinations des vols réguliers nationaux et internationaux au grand public :

Algérie
= Adrar- Aéroport d'Adrar - Touat - Cheikh Sidi Mohamed Belkebir
= Alger - Aéroport d'Alger - Houari Boumédiene (Base)
= Annaba- Aéroport d'Annaba - Rabah Bitat
= Batna - Aéroport de Batna - Mostepha Ben Boulaid
= Bejaia - Aéroport de Bejaia - Soummam - Abane Ramdane
= Béchar- Aéroport de Béchar - Boudghene Ben Ali Lotfi
= Constantine- Aéroport de Constantine - Mohamed Boudiaf
= Djanet- Aéroport de Djanet - Tiska
= El Oued- Aéroport d'El Oued - Guemar
= Ghardaia- Aéroport de Ghardara - Noumérat - Moufdi Zakaria
= Hassi Messaoud- Aéroport d'Hassi Messaoud - Oued Irara - Krim Belkacem
(Base)
= Hassi R'Mel- Aéroport d'Hassi R'Mel - Tilrhemt
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= |llizi- Aéroport d'lllizi - Takhamalt

= In Aménas- Aéroport de Zarzaitine - In Amenas

= Oran- Aéroport d'Oran - Ahmed Ben Bella

= Setif- Aéroport de Sétif - 08 Mai 1945

= Tamanrasset- Aéroport de Tamanrasset - Aguenar - Hadj Bey Akhamok
= Tindouf- Aéroport de Tindouf (Bientdt)

= Tlemcen- Aéroport de Tlemcen - Zenata - Messali EI Hadj

Espagne

= Barcelone- (Bientot)

France
= Grenoble- Aéroport de Grenoble-Isére (Charter)
= Marseille- Aéroport de Marseille Provence
»  Saint-Etienne- Aéroport de Saint-Etienne (Charter)

= Strasbourg- Aéroport de Strasbourg-Entzheim

Italie
= Rome- (Charter)
= Milan - (Bient6t)

Maroc

= Casablanca- (Bient6t)

Turquie
= Istanbul- (Bientot)

Emirats arabes unis
=  Dubai- (Bientot)
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1.1.3.La Flotte.

Tassili Airlines posséde aujourd'hui, en toute propriété, une flotte d'aéronefs de divers
types qui lui permet de répondre, de facon adaptée, a la demande du marché aérien en
Algeérie. Elle est composée de 12 aéronefs dont la capacité va de 37 a 155 sieges.

Boeing 737 - 800

e Auvion biréacteur

o Capacité 155 sieges

e Rayon d'action 5000 Km

o Vitesse de croisiére 900 Km/h

Bombardier Q400

e Avion bi turbopropulseurs

o Capacite 74 sieges

o Rayon d'action 2415 Km

o Vitesse de croisiere 667 Km/h

Bombardier Q200

e Avion bi turbopropulseurs

o Capacite 37 sieges

e Rayon d'action 1802 Km

» Vitesse de croisiére 537 Km/h
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Chapitre I : Présentation de la COA

I.2.Le Centre Des Opérations Aériennes(COA).

1.2.1. Organigramme d’'ensemble de la compagnie aérienne tassili
Airlines

[ Conseil d’Administration ]

Président Directeur Géneéral

Tassili Airlines

Secrétar iat Conseill ors I
Cellue CelluleS.).E
Comimunication & R
Publioues

5/D Systeme
dlnformation & |

TéEmmnunications

Bureau
Securitd des vols
Sous Direction (FSE)
Juridigque 1
Bureau Sireté
Responsble s '_
Séourité
Cellule Sante
Sous Direction — &[ms-.i!m'anm
Gestion des moyens | (HEE)
DirecSon Etudes, Direction Diirection Direction
Planification R Humaines Finances & Commerdale
& Stratégie Comptahilité
Délégation Délégation Délégation
sud est oueast

Figure 1.1 : Organigramme d'ensemble de la compagnie aérienne tassili Airlines
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Chapitre I : Présentation de la COA

1.2.2. Organisation De La Direction D'exploitation

Direction

Exploitation

RLLLLLLLTTTTN
CEPTTTFITTITAY
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Assurance
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S/Direction

S/Direction Chef Responsable Chef

Opérations S/Direction
Aty Aériennes Gestion
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Pilote 8 PNC 1727 Opérations Financiére.
4 N\ 4 N\ 4 N\ 4 N\ 4 \ ( )
Départemen Départemen . , 5 Départemen
P Départemen p Départemen Départemen Départemen P .
™ t ™ ™ t L ™ ™ tGesti ™| tGestion
t Support Formation t Ligne PNC t PVD estion X
Programme Escales Economique
. J \__ADM ) \ LU L J \ J \. J
( ) 4 ) 4 ) 4 ) 4 ) 4 N\
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! { Etudes | Secteurs - - - o ]
t t Exploitation t Finances et
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( , ) Département
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t Controle
Formation Programme
N——
——
Ld Départemen
t
\_ Catering )

Figure 1.2 : Organisation De La Direction D'exploitation
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Chapitre I : Présentation de la COA

1.2.3.0rganisation du COA.

Direction Exploitation

Centre des Opérations
Aériennes (COA)

Département Surveillance
des Vols

Service

Cuirvaillanra dac vnlc

Département

Préparation Vols et Documents
(PVD)

Service Informations
Vols

Cadre en Opérations

Chef de Quart Aériennes
TNA/O ]
TNA/O ]
Agent OPS ]
Agent OPS ]
Service Service PVD
Transport PN
Chef de Parc Chef de Groupe

Régulateurs

_[ TNA/O

|—l Chauffeurs

_[ Agent OPS

Service Coordination

TNA/O Coordination ]

_' Agent Coordination ]

Figure 1.3 Organisation du COA
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Chapitre I : Présentation de la COA

1.2.3.1.Sous-Directeur Centre Des Operations Aeriennes

Pour assurer sa mission, le Sous-directeur Centre des Opérations Aériennes dispose de structures
suivantes :

» Département Préparation des Vols et Documents
» Département Surveillance des Vols.
Il 'a pour missions :

- Veiller, 7jours sur 7et 24h sur 24, a la réalisation du programme des vols opérés par Tassili
Airlines ;

- Intervenir pour arbitrage en cas d’irrégularité importante dans le déroulement du programme
afin de sauvegarder aux mieux les engagements de la Compagnie envers sa clientéle ;

- Développe la stratégie commerciale conjointement avec le Directeur Commercial.

- Prendre les actions appropriées et rapidement quel que soit I’aléa (régulation ATC, conditions
météo dégradées, incident technique, tension flotte, dysfonctionnement de tapis bagages,
engorgement des filtres de police, probléme géopolitique, conflit social, crise sanitaire,...) pour
maintenir les engagements de TAL envers sa clientéle

- Veille a la gestion des impacts des irrégularités au moyen des actes de régulation pour réduire
les désagréments des passagers dans le cas d’irrégularités ;

1.2.3.2. Chef Département Surveillance Des Vols

Pour assurer sa mission, le Chef de Département SV dispose de services suivants :

v" Service Surveillance des Vols
v" Service transport PN

Il a pour missions de :

- Veiller sur la réalisation du programme des vols Tassili Airlines en toute sécurité et conformité a la
réglementation en vigueur.

- Gérer les impacts des irrégularités au moyen des actes de régulation pour réduire les désagréments des

passagers dans le cas d’irrégularités ;
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1.2.3.3.Le Chef De Département Préparation Vols Et Documents (PVD)

Pour assurer sa mission, le Chef de Département PVD dispose de services suivants :

v’ Service Préparation de Vol et Documents (P.V.D)
v Service information des vols (1V)
v Service Coordination (C.O.R)

Il a pour missions de veiller sur I'exécution de toutes les phases de vols dans des conditions de

sécurité, de régularité et de conformité a la réglementation en vigueur.
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Chapitre I1.

Planification Opérationnelle Des Vols
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11.1. Lancement programme des vols

11.1.1 Programme hebdomadaire et mensuel

Vu I’activité de Tassili Airlines le programme est généralement proposé par le client (contrat

de mise a disposition). Si le programme présente des difficultés pour son exécution, des

suggestions sont faites pour prendre en considération les points suivants :

o

(0]

O O O O O o©o

L’ouverture de I'aérodrome a la circulation aérienne,

Les horaires d'ouverture de I'aérodrome,

L’existence d'une infrastructure pouvant accueillir I'avion (piste : longueur, balisage,

résistance, ...)

L’existence des Services nécessaires (police, santé...),

possibilités d'assistance technique (avitaillement, sécurité incendie),

Possibilités d'assistance commerciale (restauration, hébergement, transport),

Le volume horaire et le nombre d’étapes a effectuer par jour,

Amplitude équipage,

Releve des équipages.

11.1.2 : Les vols spéciaux

Les vols Spéciaux sont des vols a la demande, ou une requéte est établie par la Direction

Commerciale pour voir la faisabilité du vol apreés études:

Disponibilite de I’aéronef ;

Disponibilité équipage de conduite ;

Pistes de départ et arrivée peuvent recevoir I’aéronef ;

L aéronef peut faire toutes les étapes avec les quantités et réserves reglementaires
nécessaires ;

Amplitude équipage ;

Disponibilité du carburant sur les sites ;

Obtenir I’autorisation (s) de survol et atterrissage nécessaire ;

Le vol sera lancé en coordination avec :

La Direction Commerciale ;
La Direction Technique ;
Service programme PN ;

Service clearance ;
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Service PVD.

Des messages SITA (Télex) d’intention, lancement ou d’annulation de vol doivent étre établis

pour chaque cas, en mentionnant toutes les informations nécessaires pour le bon traitement du

vol. Ces messages doivent étre adressés aux escales prévues dans le vol.

En collaboration avec les différents services nous procéderons aux changements nécessaires de

dernieres minutes et des messages d’irrégularités sont transmis dans ce sens :

IRGAV : Irrégularité avion ;
IRGIT : Irrégularité itinéraire ;

IRGHO : Irrégularité horaire ;

0 Type des vols spéciaux

Vols Taxi
Vols VIP
Vols EVASAN

Vols Prise de vue

Vols Charters
Vols Compte SONELGAZ

Vols d’essais (contrdle d'avion/systeme)

Vols de convoyage

Vols de mise en place

Vols d’instruction (Formation, Maintien niveau)
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11.1.3. Diagramme représentatif.
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Figure 11.2 : Diagramme repreésentatif.
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11.1.4. Parameétres De Planification Des Vols

11.1.4.1. Accessibilité des aérodromes

e Aérodrome Utilisable

Les aérodromes envisagés pour I’exploitation doivent étre adéquats. De plus ils doivent étre

accessibles au moment de I’opération.

e Aerodrome Adequat

Un aérodrome adéquat est un aérodrome que I'exploitant considere comme satisfaisant compte
tenu des exigences applicables en matiére de performances et des caractéristiques de la piste. On
devrait de plus vérifier qu'a I'heure d'utilisation prévue, I'aérodrome sera ouvert et pourvu des
moyens et équipements nécessaires, tels que services de la circulation aérienne, éclairage
suffisant, systemes de communication, bulletins météorologiques, aides a la navigation et

services de secours

e .Aerodrome Accessible
Un aérodrome est dit accessible pour un vol si :
- Il est adéquat pour l'avion utilisé ;
- Les conditions météorologiques qui y sont prévues au moment de l'atterrissage sont au
moins égales aux minimums opérationnels de I'équipage ;

- Il est possible de le rejoindre en respectant la réglementation opérationnelle.

11.1.4.2 Accessibilité en préparation des vols

e Aérodrome de départ ou de dégagement du décollage

Un aérodrome adéquat peut étre accessible en tant que terrain de dégagement au décollage si les
prévisions météorologiques indiquent que pour la période comprise entre ETA moins 1 heure et
ETA plus 1 heure les conditions météorologiques sont supérieures aux minima d’atterrissage
applicables.

La valeur du plafond doit étre prise en considération si les seules procédures d’approche
disponibles sont soit « classiques » soit « indirecte » Toute restriction liée a la panne d’un moteur

doit étre prise en considération.
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S’il y a sélection d’un aérodrome de dégagement au décollage il devra figurer sur les plans de

vol exploitation et ATC.

e Aérodrome de dégagement en route

Un aérodrome adéquat pourra étre considéré comme accessible en tant que terrain de
déroutement en route ou de dégagement a destination ou aérodrome de destination isolé si les
bulletins météorologiques ou les prévisions d’aérodrome indiquent que pour la période allant de
ETA moins 1 heure a ETA plus 1 heure les conditions météorologiques sont supérieurs aux

minima de planification tels que décrits dans le tableau ci dessous.

Type dapproche Min_ir_‘na c_:le
planification
CAT I Minim a d’e_approche
classique
(Plafond/RW R)
Approche MDHMD A +200 ft
classique et RWIR + 1000 m
Circling Minima de circling

e Aérodrome de destination

Il faut qu’il y est au moins un aérodrome accessible de dégagement a destination qui doit
étre sélectionné pour tout vol IFR sauf si :
- la durée prévue de vol de décollage a I’atterrissage n’excéde pas 6 heures et deux pistes
séparées sont disponibles a destination et les conditions météorologiques permettent une
approche a vue et I’atterrissage a partir de I’altitude minimale du secteur (MSA) dans la période
allant de ETA moins 1 heure a ETA plus 1 heure.

Remarque : Les pistes d’un aérodrome sont considérées comme séparées si :

- Il existe des surfaces d’atterrissage séparées qui peuvent se superposer ou se croiser de telle
sorte que si une piste était bloquée il serait toujours possible d’utiliser I’autre ;

- Chaque piste est dotée d’une trajectoire d’approche qui lui est propre basée sur une aide radio
propre.

Ou le terrain de destination est isolé et qu’aucun terrain accessible envisageable comme terrain
de degagement n’existe. En ce cas le carburant normalement requis pour relier le terrain de
dégagement est remplacé par la quantité de carburant nécessaire a effectuer deux heures de vol a

la vitesse de croisiére.
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» Au moins deux aérodromes de dégagement a destination doivent étre prévus en cas ou :
- Les bulletins météorologiques et les prévisions pour le terrain de destination indiquent que
durant la période allant de ETA moins 1 heure a ETA plus 1 heure les conditions
météorologiques seront inférieures aux minima applicables ; ou

- Les informations météorologiques ne sont pas disponibles.

11.1.4.3 Critéres de sélection en route
e Laroute plus courte, Optimum
e Disponibilité d’installation Radionavigation.
e NOTAMS

e Conditions Météorologiques
11.1.4.4 Critéere de sélection de niveau de vol / altitude

e Altitudes minimales en route

e Restrictions ATS

e Aspects économiques

e Conditions Météorologiques (Vent et Température)

e Performances Avion

11.1.4.5 Etats technique des avions

Lors de la préparation du vol, il est primordial que TNA/O ou I’agent d’Opérations vérifie apres
I’accessibilité des terrains, I’état de la machine a I’aide du document « Disponibilité
Journaliere des Aéronefs » se trouve sur le portail intranet et accessible a tout le personnel
TAL.

Ce document est gérer en temps réel par le service Technique S/D Production a I’aide des
enregistrements du compte rendu matériel CRM et HIL (HOLD ITEM LIST) et permet de

s’assurer de la navigabilité de I’avion.

L’information d’une éventuelle modification est recue par email ou consultable sur le portail
intranet TAL.

Chaque «Disponibilité Journaliére des Aéronefs » est rattachée a une immatriculation et

permet d’obtenir les renseignements suivants :
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v tout défaut ou dysfonctionnement de I’appareil affectant les systéemes ou la structure
de I’appareil,

v I’état d’un appareil & n’importe quelle date antérieure.

v laréférence MEL (Minimum Equipment List) permettant de connaitre les tolérances
en courrier,

v la date maximum autorisée a laquelle I’enregistrement doit étre cléturé,

L’agent d’OPS doit impeérativement vérifier la MEL avant I’établissement du plan de vol, si
la colonne Tolérance en départ est renseignée avec une information MEL, car dans ce cas une

procédure opérationnelle est associée a la panne (niveau de vol imposé,....etc.).

11.1.4.6 Minima pour la planification d’aérodromes

Le terme minima se rapporte aux conditions atmosphériques d'aérodrome et définit la visibilité
minimum (horizontale et verticale) prescrite pour le décollage, ou I’atterrissage d’un avion civil

a cet aérodrome particulier.

TASSILI AIRLINES spécifie des minima opérationnels d'aérodrome, pour chaque aérodrome de

départ, de destination, ou de dégagement, dont l'utilisation est autorisée.

I11.2. Composition du "DOSSIER DE VOL"

Aprés I’établissement du plan de vol exploitation, le Quart PVD doit rassembler toutes les
informations et les documents concernant le vol (Dossier) afin de pouvoir établir un briefing de
vol aux PNT.
Le dossier de vol contient les documents nécessaires pour I’exécution du vol.
. Le plan de vol exploitation
. Le plan de vol ATC
. Dossier Notam
. Dossier Météo
v' Carte TEMSI
v' TAF et METAR des terrains considérés
v' Cartes de Vent par Niveaux

. Le carton de décollage et atterrissage
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. Le bulletin prévisionnel de chargement ZFW
. La feuille de centrage
. Le devis de poids

. La feuille d’instruction et statistiques.

Le Dossier de vol est mis a bord par I’OPL avant chaque vol, des copies des documents ci-
dessous doivent étre récupérés et archives par le Quart — opérations PVD (Escale départ) :

. Le plan de vol exploitation signé par le CDB

. Devis de poids signé par le CDB

. Feuille de centrage signé par le CDB

. Plan de vol ATC signé

. ZFW signé par le CDB

. Dossier météo (TAF+METAR)

. Dossier NOTAM

11.2.1. Plan de vol exploitation

Définition

Le plan de vol exploitation donne le cheminement de I’aéronef du point de départ au point de
destination et aux déroutements choisis avec les éléments de navigation associés, notamment les
altitudes de vol, les temps de vol partiels et cumulés, les consommations de carburant estimés et
le carburant minimal @ embarquer compte tenu des parametres du vol et des conditions
méteorologiques prévues, il est établi en temps réel par ordinateur et donne lieu & un document

préparation / suivi de vol édité sur imprimante et appelé JETPLAN.

Préparation Et Acceptation Du Plan De Vol Exploitation

Pour chaque vol prévu, il sera établi un plan de vol exploitation. L’ ATE chargé de la préparation
du vol le remet au commandant de bord charge du vol.

Le plan de vol exploitation sera approuvé et signé par le pilote commandant de bord et, s’il y
a lieu, signé par I’agent technique d’exploitation et une copie sera conservee a I’escale pendant le

temps nécessaire, I’autre copie utilisé en vol selon une procédure préétablie

Description Du Plan De Vol Informatise
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Le plan de vol exploitation utilisé et les données consignées pendant le vol renferment les
éléments suivants :

. immatriculation de I’avion.

. type et variante de I’avion.

. date du vol.

. identification du vol.

. lieu de départ.

. heure de départ (heure bloc et heure de décollage reéelles).

. lieu d'arrivée (prévu et réel).

. heure d'arrivée (heure bloc et heure d'atterrissage réelles).

© 00 N o o bk~ W N P

. type d'exploitation (ETOPS, VFR, vol de Convoyage, etc.).

10. route et segments de route avec les points de report ou les points de cheminement, distances,
temps et routes.

11. vitesse de croisiere et durée de vol prévues entre les points de report ou les points de
cheminement.

12. Heures estimées et réelles de survol.

13. altitudes de securité et niveaux de vol minimums.

14. altitudes et niveaux de vols prévus.

15. calculs carburant (relevés carburant en vol).

16. carburant a bord lors de la mise en route des moteurs.

17. dégagements et, selon le cas, déroutement au décollage et en route, y compris les données
exigées en (10),

(11), (12), (13) et (14) ci-dessus.

18. clairance initiale du plan de vol circulation aérienne et reclairances ultérieures.

19. calculs de replanification en vol.

20. informations météorologiques pertinentes.

Les plans de vol exploitation (JET-PLAN) sont publiés pour tous les vols de TASSILI
AIRLINES, par type avions B738-NG, DH8D, DH8B et B1900

Un exemple de plan de vol exploitation est représenté en (ANNEXE 01)

32



Chapitre II : Planification Opérationnelle Des Vols

11.2.2. plan de vol ATC

Les standards de I'Annexe 2 de I’OACI imposent le dép6t d'un plan de vol pour tout vol IFR.
En Algérie le dépdt d’un plan de vols reste obligatoire pour tous les vols VFR ou IFR.

L'un des buts des plans de vol ATC est de pouvoir assurer les opérations de recherche et de
sauvetage, si I’avion a trop de retard a destination. Le commandant de bord doit s'assurer que le
plan de vol ATC a bien été déposé.

Les régles qui sont imposés lors du dépdt d'un plan de vol ATC du type requis par I’OACI, ainsi
que les détails relatifs aux RPL, sont publiés dans les Manuels Jeppesen dans la partie Air Traffic
Control, et dans le document de I’OACI Doc 4444 Appendix 2.

Rédaction du plan de vol ATC
Le plan de vol ATC doit comprendre les renseignements jugés nécessaires par les services ATS
et ce conformément aux recommandations de I’OACI dans son Doc 4444 Gestion du trafic

aérien / et repris dans le Manex part A, 88.1.7

La rédaction de ce plan de vol est faite en deux exemplaires (02):
- L’exemplaire original est depose aux services ATS.

- Le second exemplaire est remis a I’équipage avec le dossier de vol.

Procédures De Dép6t D'un Plan De Vol ATC

— Sauf lorsque d’autres dispositions ont été prises en vue du dépdt de plans de vol ATC, un
plan de vol déposé avant le départ devrait étre remis directement par le TNA/O ou transmis
par teléphone au bureau de piste des services de la circulation aérienne sur I’aérodrome de
départ.

Si un tel bureau n’existe pas a I’aérodrome de départ, le plan de vol devrait étre transmis par

téléphone ou téléimprimeur ou, a défaut de ces moyens, par radio a I’organe des services de la

circulation aérienne desservant ou chargé de desservir I’aérodrome de départ.

Plan De Vol Repetitif (RPL)

Un plan de vol dit répétitif (RPL) est déposé lorsqu'il est nécessaire d'effectuer un service

régulier établi sur une base déterminée de jour et d'heure fixés, et ce pour une période déterminée
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horaire d'hiver et horaire d'été, ou pour une série de vols effectués a I’occasion, d'un événement

particulier.

Il est essentiel que les données calculées par le plan de vol exploitation soient en tout point

identiques a celles qui sont spécifiées dans le RPL, et vice-versa.

Note Importante

Il y a de signaler I"importance que le plan de vol répétitif est utilise uniquement pour les vols
IFR exploites régulierement les mémes jours de plusieurs semaines consécutives et, se

reproduisant au moins dix fois (10) ou quotidiennement pendant dix jours (10) consécutifs.
Rédaction D'UN RPL

Le RPL doit comprendre les renseignements juges necessaires par les services ATS et ce
conformément aux recommandations de I’OACI dans son Doc 4444 Gestion du trafic aérien.

Un exemple de plan de vol ATC est représenté en ANNEXE 02

11.2.3. NOTAMS
Définition:
Notice To AirMen : avis aux navigateurs aériens.

C’est un avis diffusé par télécommunication donnant une information essentielle sur I’état ou la
modification d’un moyen ou d’un service ou d’un danger pour la navigation aérienne. Les Notam
complétent et actualisent les AlP.

L’information émise est de caractere temporaire et de courte durée (de 12 heures a 90 jours voire
1 an).

Classification :

Les Notams sont numérotés par série, numero a 4 chiffres puis année (ex : A1023/97).
Série :

A : infos a caractere international (vols long courriers) : diffusion mondiale ;

B : infos a caractére international restreint (vols moyens courriers) : diffusion en Europe
C . infos a caractere national : diffusion nationale ; (remplace par la série D en ao(t 2002)

M : infos militaires ;
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S : série spéciale : SNOWTAM, a ne pas confondre avec les séries des AIC (A : internationale ;

B : nationale).

Identificateur :
NOTAMN (new) : nouvelles infos ;
NOTAMR (replace) : remplace un Notam qui sera archivé pendant 5 ans ;
NOTAMC (cancel) : annule un Notam .

Format NOTAM :

1. Un NOTAM ne traite que d’un seul sujet et d’une seule condition de ce sujet.

2. Un NOTAM est fondamentalement qualifié conformément aux criteres de sélection
publies dans le manuel AIS OACI, Doc 8126 et Doc 8400 codes et abréviations OACI.

3. Le champ B) contient le début de validité avec un groupe date/heure de 10 caracteres :
(YYMMDDHHmMmM).

Pour les NOTAM R et NOTAM C aucun début de validité anticipé n’est permis.
La diffusion de NOTAM R peut étre remplacé par une suite de diffusion de NOTAM C et

un NOTAM N, ou par la diffusion successive de NOTAM N et NOTAM C

4. Champ C) contient la fin de validitt du NOTAM avec un groupe date/heure de 10
caracteres pour un NOTAM ayant une durée précise (YYMMDDHHmMm).

La mention EST doit étre rajoutée au groupe date/heure lorsque la période de validité est
estimée, et le NOTAM ayant la mention EST devra faire I’objet d’une diffusion
ultérieure d’un NOTAM R ou d’un NOTAM C.

Pour les informations destinées a étre incorporés dans L’AlP, le CHAMP C) contiendra
alors le terme « PERM » et ce NOTAM sera annulé conformément aux régles décrites
dans I’lamendement a L’AIP.

5. Champ D) (horaire régulier) et un texte fondamentalement libre.

Lorsque le champ D) contiendra un long et/ou description compliquée, son contenu sera
incorporé au champ E) pour une exploitation manuelle exclusive.

6. Champ E) est un champ libre qui ne contient pas de code NOTAM, le code contenu
dans la ligne qualificatrice sera transcrit dans le champ E) en langue anglaise et en
langage clair, conformément aux critéres de selection du doc 8400, codes et abréviations
ainsi que par I’utilisation d’abreviations OACI.

Note :
Le champ E) devrait étre composeé de telle maniere qu’il serve a une entrée directe dans
les bulletins sans que I’utilisateur ne fasse un reformatage, Dans le cas d’un trigger
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NOTAM, le champ E) contiendra une référence a I’amendemant a L’AIP au supplément
aL’AlP.

7. La correcte version NOTAM est diffusée par le BNI, les erreurs devront faire I’objet
d’une diffusion d’un NOTAM R, ou d’un NOTAM C suivi d’un NOTAM N.

8. Un NOTAM C annule seulement un NOTAM.

9. Un NOTAM C ne requiere pas de champ C) car il procéde a une annulation immédiate

SNOWTAM (PLAN NEIGE)

Le plan neige publié dans I’AlP, est perpétuel et contient les mesures a prendre, les consignes
d’utilisation des Snowtam... (Pour les petits terrains).

Le plan neige saisonnier concerne les grands terrains et est publié chaque année avant I’hiver en
supplément a I’AIP ; c’est un complément aux consignes qui se présente sous forme d’une liste

d’aérodromes avec les opérations effectuées et le matériel mis en oeuvre (pour les gros terrains).

Délai de diffusion

Si I’aérodrome est fermé de nuit, le premier Notam neige doit étre envoyé 2 heures avant
I’ouverture du terrain. Le Snowtam est valable 24 heures, mais un renouvellement est

recommandé toutes les 6 heures et a chaque changement significatif.

FORMAT SNOWTAM
Désignateur
OAC] de Numeéro de
I'Etat série du
(France=LF) SNOWTAM

sur 4 chiffres Indicateur
Désignateur /_ OACl de
de I'aérodrome
SNOWTAM WLF1234_LFST_01201201
(SNOWTAM_1234 T~

Date/heure
uTcC
M’ot clef de d'observation
debut_du MMJJHHMM
texte libre
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Type NOTAM'S :

BIRDTAM C’est un Notam sur le péril aviaire.

NOTAM Trigger : Le Notam Trigger (ou de rappel ou déclencheur) est émis lors de la
publication d’un amendement ou d’un supplément d’AIP AIRAC (en vigueur 14 jours aprés
la date d’effet).

NOTAM d’accompagnement : NOTAM accompagnant tout supplément a I’AlIP pendant

toute sa validite ; ce supplément est une annexe au « NOTAM d’accompagnement ».

NOTAM multipart : Les NOTAM multipart (en plusieurs parties car le texte est trop long
pour tenir sur un seul message RSFTA de 1200 caractéres) auront une numerotation spéciale
dite « sub-numbering ». Elle consiste en I’ajout de trois digit aprés le numéro de NOTAM
servant a identifier la partie du NOTAM en question (A, B ou C...) ainsi que le nombre de

parties (04 par exemple).
Exemple :

B2204/03A04 désigne la partie 1 (A = 1ére lettre de I’alphabet) d’'un NOTAM en 4 parties
(04), et B2204/97D04 la 4éme partie (D = 4°™ lettre de I’alphabet) d’un NOTAM en 4

parties.

Il sera ajoute apres le champ E) et aprés la derniere parenthese du NOTAM une mention :
//END OF PART 01//

11.2.4 .Données météorologiques

Le manuel d'exploitation Tassili et le Manuel de route JEPPESEN sont considérés comme des

documents de support pour la partie politique d’exploitation.

Les méthodes d'interprétation d'informations méteorologiques peuvent étre trouvéees dans le

Manuel d'exploitation Tassili Airlines (Réf: Manex Part A, Section 8) Ainsi on y trouve :

e Manuel de route Jeppesen ’"CHAPTER: METEOROLOGIE’.
e Annexe 3 de I'OACI « Assistance météorologique a la navigation aérienne

internationale. »
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Dossier météorologique pour la préparation des vols
Le Dossier météorologique doit comprendre au moins :
- Carte du temps significatif correspondant au vol.
- Cartes de températures/vents des différents niveaux de vol utilisés durant le vol.
- Informations météorologiques d’aérodrome (METAR) et Bulletin de prévision
météorologique temps prévu (TAF) pour les aéroports de départ, de destination,

dégagement a destination et dégagement en route.

Composition dossier météo :

e CARTES GRAPHIQUES

a) TEMSI : Haute et basse altitude
b) Cartes de vents et températures

Les Services Office National de la Météorologie (ONM) dans chaque Aérodrome fournissent 04
fois par jour 04 prévisions des cartes des vents et températures valables pour I'heure
d'observation + 06 H, + 12 H, + 18 H et + 24 H.

Un exemple de carte TMSI et de carte vents et température est représenté en ANNEXE 03.

e LESMESSAGES METEOROLOGIQUES
a) METAR : Observation Météo d’un aérodrome

b) TAF : Prévision Météo d’un aérodrome

Les messages météorologiques Sont obtenus sous le format fourni par Les Services Office
National de la Météorologie (ONM) dans chaque Aérodrome.

Les messages textuels (TAF, METAR et SIGMET) sont disponibles sous forme:

- Format Papier au niveau bureau ONM de chaque aéroport

- Format Electronique par PC via INTERNET et RSFTA

Un exemple de d’information météorologiqgue METAR, prévision météorologique TAF et
message SIGMET est représenté en ANNEXE 04, 05 et 06 respectivement.

Cartes des conditions méteo présentes ou prévues
Ces cartes regroupent habituellement les informations relatives a deux tranches de niveau de vol,
entre le sol et le FL 250, et le FL 250 et le FL 450.
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De telles cartes peuvent montrer les phénomeénes météorologiques particuliers qui seront
rencontrés au cours de I’étape, tels que:

- orages

- cyclones tropicaux

- lignes d’orage

- turbulence modeérée ou sévére

- givrage modéré ou severe

- types de nuages, en particulier les nuages a développement vertical tels que les cumulo-
nimbus

- position des zones de convergence
- position des systemes de fronts

- hauteur de la tropopause

- courants jets

- informations relatives a la localisation et aux horaires des éruptions volcaniques.

Ces cartes doivent étre utilisées pour déterminer les phénomeénes météorologiques dangereux qui

peuvent étre rencontrés en cours de route, en fonction de la route prévue.

11.2.5. Le chargement prévisionnel EZFW

Procédure de calcul du ZFW prévisionnel (EZFW)

Le calcul de ’EZFW a pour objectif de fournir a I’équipage une estimation aussi précise que
possible de la charge transportée sur un vol donné.

La valeur calculée et fournie par le TNA/O aura une influence sur :

» Laquantité de carburant embarquée

= Le centrage de I’avion

Il est donc de premiere importance d’effectuer ce calcul avec autant de précision que possible.

Le document de référence est le « Bulletin de prévision de Chargement » en ANNEXE 07

11.2.6. Masse et centrage

Le TNA/O en poste doit s'assurer qu'avant chaque vol une " feuille de chargement et centrage "
est établie sous une forme correcte et est conforme aux masses avion et aux limitations du CG

certifiées.
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Le chargement correct de lI'avion est la responsabilité 1égale du commandant. Dans la pratique,
les TNA/O accomplissent la préparation de la feuille de chargement et centrage. La personne
établissant la feuille de chargement et centrage confirme la répartition correcte de la charge avec

sa signature sur le formulaire.

Le commandant de bord est personnellement responsable de :

. Vérifier que des quantités suffisantes de carburant et de lubrifiant, avec la catégorie
voulue, sont a bord, et sont chargées et distribuées correctement.

. Vérifier le calcul de la feuille de chargement et centrage.

. Accepter et signer la feuille de chargement et centrage.

S’il est nécessaire, le commandant a la pleine autorité de modifier le chargement de I'avion, le
nombre et distribution des passagers, de siéges cabine utilisables et de soutes.

La méthode de détermination des masses des passagers et des bagages

Les masses réelles ou standards peuvent étre employées pour des passagers et des bagages en
déterminant la charge marchande de I'avion. Les masses réelles seront employées qu’en tenant

compte du fret.

. Passagers plus des bagages a main : les masses forfaitaires sont utilisées.

. Bagages : peses et enregistrés. S’il n’est pas possible, les masses standard sont utilisées.
Pour éviter de faire la pesée de chaque passager et bagage, un poids forfaitaire est utilisé pour le
calcul de la feuille de chargement et centrage.

Le commandant de bord signera la feuille de chargement et centrage apres I’avoir vérifiée.
Procédures de changement de derniére minute

En cas de changement de " derniére minute ", le TNA/O corrigera la feuille précédente de
chargement et centrage.

Une copie de la feuille de chargement et centrage corrigée doit étre récupérée et archivée par le
Quart — opérations (PVD) .
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Limitation jour de masses dues aux performances de I’appareil

Le TNA/O en poste doit entretenir ses connaissances pratiques des parametres de performances,
y compris des limites de performances et des limites structurales des types d’appareil sur
lesquels il travaille. Ces connaissances ainsi que les analyses météorologiques et opérationnelles
doivent étre utilisées pour :

a) Déterminer, au moyen des éléments suivants, la masse maximale prévue au décollage :

. Limites structurales

. Performances des appareils

. Facteurs de limitation de la piste

. Marge de franchissement du relief en route

b) Déterminer, au moyen des éléments suivants, la masse maximale prévue a I’atterrissage :

. Limites structurales
. Performances des appareils
. Facteurs de limitation de la piste de destination et des terrains de degagement.

Lorsque I’on utilise OMB : Technique d’utilisation (Section4 : Performances, partie limitations)
pour calculer la MTOW du jour, il faut étre conscient que les masses ainsi calculées peuvent
limiter la charge.

Il est donc essentiel que les TNA/O surveillent de pres les masses au décollage afin de s’assurer

que la charge marchande maximale est transporté et qu’il n’y a pas surcharge.

Le dossier de vol contient aussi. Les cartons de décollage et atterrissage

La feuille d’instruction et statistiques. Dont des exemples sont représenté en ANNEXE 9
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Chapitre I

Accessibilitée Des Aérodromes
SSLI & ACN/PCN
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I11.1. Les accessibilités aérodrome
111.1.1.Sauvetage et lutte contre I’incendie

111.1.1.1.Généralités

L’objectif principal d’un service de sauvetage et de lutte contre I’incendie est de sauver des vies
humaines en cas d’accident ou d’incident d’aéronef sur les aérodromes et dans leur voisinage
immeédiat.

Le service de sauvetage et de lutte contre I’incendie vise a établir et a maintenir des conditions
de survie, a assurer des voies d’évacuation pour les occupants et a entreprendre le sauvetage de
ceux qui ne peuvent pas sortir sans aide directe. Le sauvetage peut nécessiter de I’équipement et
du personnel autre que ce qui avait d’abord été prévu aux fins du sauvetage et de la lutte contre

I’incendie.

Les facteurs les plus importants, pour le sauvetage effectif en cas d’accident d’aéronef
comportant des possibilités de survie pour les occupants, sont I’entrainement recu par le
personnel, I’efficacité du matériel et la rapidité d’intervention du personnel et du matériel de
sauvetage et d’incendie.

Les spécifications relatives a la lutte contre les incendies de batiments et de dépdts de carburants

ou a I’épandage de mousse sur les pistes ne sont pas prises en compte.

111.1.1.2.Application

Les aérodromes seront dotés de services et de mateériel de sauvetage et de lutte contre I’incendie.

Des organes publics ou privés, convenablement situés et équipés, peuvent étre chargés d’assurer
les services de sauvetage et d’incendie. Il est entendu que le poste d’incendie qui abrite ces
organes se trouve en principe sur I’aérodrome, mais le poste peut néanmoins étre situe hors de

I’aérodrome si les delais d’intervention sont respectes.

Les aérodromes situés pres d’étendues d’eau ou de marécages ou en terrain difficile au-dessus
desquels s’effectue une portion appréciable des approches ou des départs disposeront de services

de sauvetage et de matériel d’incendie spécialisés appropriés au danger ou au risque.
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Il n’est pas indispensable de mettre en ceuvre un matériel spécial de lutte contre I’incendie dans

le cas des étendues d’eau ; néanmoins, ce matériel peut étre mis en ceuvre la ou il pourrait étre
d’une utilité pratique, par exemple lorsque les zones en question comportent des récifs ou des

Tles

111.1.1.3.Niveau de protection a assurer

Le niveau de protection assuré a un aérodrome en ce qui concerne le sauvetage et la lutte contre
I’incendie correspondra a la catégorie d’aérodrome déterminée selon les principes énoncés dans
les paragraphes suivants ; toutefois, lorsque le nombre de mouvements des avions de la catégorie
la plus élevée qui utilisent normalement I’aérodrome est inférieur a 700 pendant les trois mois
consécutifs les plus actifs, le niveau de protection assuré sera au minimum, celui qui correspond
a la catégorie déterminée, moins une.

La catégorie d’aérodrome sera déterminée a I’aide du Tableau I11.1 et sera fondée sur la longueur

et la largeur du fuselage des avions les plus longs qui utilisent normalement I’aérodrome.

Largeur
Catégorie maximale
d’ adrodrome Lengueur hors tout de Uavion du fuselage
(1) (2) (3)
1 de 0m a9 m non inclus 2m
2 de @m a 12 m non inclus 2m
3 de 12m a 18 m non inclus im
4 de 18 m i 24 m non inclus 4m
3 de 24 m a 28 m non inclus 4m
] de 28 m 3 39 m non inclus Sm
7 de 39 m 3 49 m non inclus Sm
8 de 49 m 3 61 m non inclus 7m
o de 61 m a 76 m non inclus 7m
10 de 76 m a 90 m non inclus &m

Tableau I11.1 : La catégorie d’aérodrome selon longueur avion

Si, aprées avoir établi la catégorie correspondant a la longueur hors tout de I’avion le plus long, il
apparait que la largeur du fuselage est supérieure a la largeur maximale indiquée a la colonne 3
du Tableau II1.1 pour cette catégorie, I’avion sera classé dans la catégorie immédiatement

supérieure.
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Lorsque des périodes d’activité réduites sont prévues, le niveau de protection offert ne sera pas

inférieur au niveau correspondant a la catégorie la plus élevée des avions qui, selon les
prévisions, devraient utiliser I’aérodrome au cours de ces périodes, quel que soit le nombre de

mouvements.

I11.1.1.4. Agents extincteurs
Il est recommandé que les aérodromes soient en principe dotés a la fois d’un agent extincteur
principal et d’agents extincteurs complémentaires.
Il est recommandé que I’agent extincteur principal soit :
e une mousse satisfaisant au niveau A de performance minimale ; ou
e une mousse satisfaisant au niveau B de performance minimale ; ou

e une combinaison de ces agents.

Pour les aérodromes des catégories 1 a 3, I’agent extincteur principal devrait de préférence

satisfaire au niveau B de performance minimale.

Il est recommandé que I’agent extincteur complémentaire soit un agent chimique en poudre qui
convient pour les feux d’hydrocarbures.

Lorsqu’on choisit un agent chimique en poudre a utiliser avec une mousse, il faut
impérativement veiller a ce que ces deux agents soient compatibles. On peut aussi utiliser

d’autres agents complémentaires qui offrent un pouvoir extincteur équivalent

Les quantités d’eau spécifiées pour la production de mousse et les quantités d’agents
complémentaires dont doivent étre dotés les véhicules de sauvetage et d’incendie seront celles
qui sont spécifiées pour la catégorie d’aérodrome déterminée comme il est indiqué aux
paragraphes précédents et au Tableau I11.2. Ces quantités peuvent toutefois étre modifiées

comme suit :

e pour les aérodromes des catégories 1 et 2, il est permis de remplacer jusqu’a 100 % de la
guantité d’eau spécifiée par un agent complémentaire ; ou

e pour les aérodromes des catégories 3 a 10, lorsqu’on utilise une mousse satisfaisant au
niveau A de performance, il est permis de remplacer jusqu’a 30 % de la quantité d’eau

spécifiée par un agent complémentaire.
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En cas de substitution d’un agent par un autre, on utilisera les équivalences suivantes :

e 1 kg d’agent complémentaire = 1,0 L d’eau pour la production d’une mousse
satisfaisant au niveau A de performance
e 1 kg d’agent complémentaire = 0,66 L d’eau pour la production d’une mousse

satisfaisant au niveau B de performance

Les quantités d’eau spécifiées pour la production de mousse sont fondées sur un taux
d’application de 8,2 L/min/m2 pour une mousse satisfaisant au niveau A de performance et de

5,5 L/min/m2 pour une mousse satisfaisant au niveau B de performance.

Le débit de mousse ne sera pas inférieur aux valeurs indiquées dans le Tableau I11.2.
Les agents complémentaires seront conformes aux spécifications appropriées de 1’Organisation

internationale de normalisation (1SO).

Mousse satisfaisant au nivean A Mousse satisfaisant an niveau B Agents complémentaires
de performance de performance
Deébit Débit
Catégorie Eau solution de mousse Eau solution de mousse Poudres Deélat
d’aérodrome L)y (Linun) L) (L/moim ) kg) (kg/seconde)
(1) @ 3 ) (3 (6 (7
1 350 350 230 230 45 225
2 1 000 800 670 550 20 225
3 1 300 1 300 1200 000 135 225
4 3600 2600 2400 1800 135 2,25
5 8 100 4500 5400 3000 180 225
¥ 11 800 6 000 7900 4000 225 225
7 18 200 7900 12 100 5 300 225 225
8 27 300 10 800 18 200 7200 450 4,5
o 36 400 13 500 24 300 9000 450 45
10 48 200 16 600 32300 11 200 450 4.5

Note— Les quantités d’eau indiquées dans les colonnes 2 et 4 sont fondées sur la longueur hors tfouf moyenne des avions d‘une
catégorie donngée.

Tableau I11.2 : spécification des quantités d’agent extincteur
Les normes de I'OACI indiquées ci-dessus intégrent uniquement les dimensions des aéronefs. Il
y a lieu également de tenir compte de la frequence d'utilisation qui permet de confirmer le niveau
de protection a assurer.
Cette catégorie est déterminée, du point de vue des services de sauvetage et d'incendie en
comptant le nombre de mouvements d'aéronefs des trois mois consécutifs de pointe de I'année de
la facon suivante :
a) Lorsque le nombre des mouvements des avions de la catégorie la plus élevée est égal ou
supérieur a 700 (pour ces trois mois), cette catégorie est adoptée.

b) Lorsque ce nombre est inférieur a 700, la catégorie est celle immédiatement inférieure.
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111 .1.1.5.Matériel de sauvetage

Il est recommandé que le ou les véhicules de sauvetage et d’incendie soient dotés d’un matériel
de sauvetage d’un niveau approprié aux activités aériennes.
le nombre minimal de véhicules de sauvetage et d’incendie prévus a un aérodrome corresponde

aux indications du tableau suivant :

Catégorie Véhicules de sauvetage
d’aérodrome et d’incendie

1 1

2 1

3 1

4 1

5 1

6 2

7 2

8 3

9 3

10 3

Tableau 111.3 : Véhicules de sauvetage

111.1.1.6. Délai d’intervention

L’objectif opérationnel du service de sauvetage et d’incendie sera un délai d’intervention d’au
maximum trois minutes pour atteindre quelque point que ce soit de chaque piste en service, dans
les conditions optimales de visibilité et d’état de la surface.

Il est recommandé de fixer comme objectif opérationnel, pour le service de sauvetage et
d’incendie, un délai d’intervention d’au maximum deux minutes pour atteindre quelque point
que ce soit de chaque piste en service et un délai d’intervention d’au maximum trois minutes
pour atteindre toute autre partie de I’aire de mouvement dans les conditions optimales de
visibilité et d’état de la surface.

Note 1. Le délai d’intervention est le temps qui s’écoule entre I’alerte initiale du service de
sauvetage et d’incendie et le moment ou le ou les premiers véhicules d’intervention est (ou sont)
en mesure de projeter de la mousse a un débit égal a 50 % au moins du débit spécifié dans le
Tableau I11.2.

Note 2. Les conditions optimales de visibilité et d’état de la surface sont définies comme suit : de
jour, bonne visibilité, absence de précipitations et surface de I’itinéraire d’intervention normal

sans contaminants, par exemple, eau, glace ou neige.
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111 .1.1.7.Routes d’acces d’urgence

Il est recommandé de doter les aérodromes ou les conditions topographiques | permettent de
routes d’acces d’urgence pour réduire au minimum les délais d’intervention. Il est recommandé
de veiller tout particulierement a I’aménagement d’acces faciles aux aires d’approche jusqu’a 1
000 m du seuil ou au moins jusqu’a la limite de I’aérodrome. Aux endroits ou il y a des clétures,

il est recommandé de tenir compte de la nécessité d’accéder facilement a I’extérieur.

Il est recommandé que les routes d’accés d’urgence soient a la fois capables de supporter le
poids des véhicules les plus lourds qui les emprunteront, et utilisables dans toutes les conditions
metéorologiques. 1l est recommandé également que les routes situées & moins de 90 m d’une
piste soient dotées d’un revétement destiné a empécher I’érosion de la surface et la projection de
débris sur la piste, et qu’une marge verticale suffisante soit prévue par rapport aux obstacles en
surplomb pour permettre le passage des véhicules les plus hauts.

Si la surface des routes d’acces ne se distingue pas du terrain environnant, ainsi que dans les
zones ou la neige peut en dissimuler I’emplacement, des balises doivent étre disposées sur les

bords a intervalles d’environ 10 m.

111.1.1.8. Poste d’incendie

Il est recommandé que tous les véhicules de sauvetage et d’incendie soient normalement
stationnés dans un poste d’incendie, des postes satellites soit aménagés lorsque les délais
d’intervention ne peuvent étre respectés a partir d’un seul poste d’incendie.

Il est recommandeé que I’emplacement du poste d’incendie soit choisi de fagcon que les véhicules
d’incendie et de sauvetage aient un acces clair et direct aux pistes, avec un nombre minimal de

virages.
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111.1.1.9. Moyens de communication et d’alarme

Il est recommandé qu’un systéeme de liaisons spécialisées soit installé pour permettre les
communications entre un poste d’incendie et la tour de contrdle, un autre poste d’incendie de

I’aérodrome et les véhicules de sauvetage et d’incendie.

Un poste d’incendie est doté d’un systéeme d’alarme qui permette d’alerter le personnel de
sauvetage et d’incendie ; ce systéeme devrait pouvoir étre commandé a partir de tout poste

d’incendie de I’aérodrome et de la tour de contréle de I’aérodrome.

111.1.1.10.Personnel

Le personnel de sauvetage et de lutte contre I’incendie est formé de fagon a pouvoir exécuter ses
taches avec efficacité ; il participera a des exercices pratiques de lutte contre I’incendie adaptés
aux types d’aéronefs qui utilisent I’aérodrome et au materiel dont celui-ci est doté pour le
sauvetage et la lutte contre I’incendie, et notamment a des exercices sur les feux de carburant
alimentés sous pression

Tout le personnel d’intervention devra étre doté de vétements protecteurs et d’un équipement

respiratoire de fagon qu’il puisse accomplir ses taches avec efficacité.

111.1.2. Résistance des chaussées

111.1.2.1.Numéro de classification des aéronefs « ACN »
La force portante d’une chaussée destinée a des aéronefs dont la masse sur I’aire de trafic est
supérieure a 5 700 kg sera communiquée au moyen de la méthode ACN-PCN (numéro de
classification d’aéronef — numéro de classification de chaussée) en indiquant tous les
renseignements suivants :

e numeéro de classification de chausseée (PCN) ;

e type de chaussée considéré pour la détermination des numéros ACN-PCN ;

e catégorie de résistance du terrain de fondation ;

e catégorie de pression maximale des pneus ou pression maximale admissible des pneus ;

e méthode d’évaluation.
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Un aéronef dont le numéro de classification (ACN) est inférieur ou égal a ce PCN peut utiliser la

chaussée sous réserve de toute limite de pression des pneus ou de masse totale de I’aeronef,

définie pour un ou plusieurs types d’aéronefs.

Pour déterminer I’ACN, le comportement d’une chaussee sera classé comme équivalent a celui
d’une construction rigide ou souple.

Les renseignements concernant le type de chaussée considéré pour la détermination des numéros
ACN et PCN, la catégorie de résistance du terrain de fondation, la catégorie de pression
maximale admissible des pneus et la méthode d’évaluation seront communiqués au moyen des

lettres de code ci-apres :

a) Type de chaussée pour la détermination des numéeros ACN et PCN :

Chaussée rigide R

Chaussée souple  F

b) Catégorie de résistance du terrain de fondation :

Résistance élevee A:

Caractérisée par K = 150 MN/m3 et représentant toutes les valeurs de K
supérieures a 120 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR = 15 et représentant toutes les
valeurs CBR supérieures a 13 pour les chaussées souples.

Résistance moyenne B:
Caractérisée par K = 80 MN/m3 et représentant une gamme de valeurs de K de 60 a 120 MN/m3
pour les chaussées rigides, et par CBR = 10 et représentant une gamme de valeurs CBR de 8 a

13 pour les chaussées souples.

Résistance faible C :
Caractérisée par K = 40 MN/m3 et représentant une gamme de valeurs de K de 25 a 60 MN/m3
pour les chaussées rigides, et par CBR = 6 et représentant une gamme de valeurs CBR de 4 a 8

pour les chaussées souples.
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Reésistance ultra faible D :
Caractérisée par K = 20 MN/m3 et représentant toutes les valeurs de K inférieures a 25 MN/m3
pour les chaussées rigides, et par CBR = 3 et représentant toutes les valeurs de CBR inférieures a

4 pour les chaussées souples.

c) Catégorie de pression maximale admissible des pneus :
Elevée W: pas de limite de pression

Moyenne X: pression limitée a 1,50 MPa

Faible Y: pression limitée a 1,00 MPa

Tres faible Z e : pression limitée a 0,50 MPa

d) Méthode d’évaluation :

Evaluation technique T : étude spécifique des caractéristiques de la chaussée et utilisation de
techniques d’étude du comportement des chaussées.

Evaluation faisant appel a I’expérience acquise sur les avions U : connaissance du type et de la
masse spécifiques des avions utilisés régulierement et que la chaussée supporte de facon
satisfaisante.

Les exemples ci-apres illustrent la fagon dont les données sur la résistance des chaussées sont
communiquées selon la méthode ACN-PCN.

Exemple 1 : Si la force portante d’une chaussée rigide reposant sur un terrain de fondation de
résistance moyenne a, par évaluation technique, été fixée a PCN = 80 et s’il n’y a pas de limite

de pression des pneus, les renseignements communiqués seront les suivants :

PCN=80/R/B/WI/T

Exemple 2 : Si la force portante d’une chaussée composite, qui se comporte comme une
chaussée souple et qui repose sur un terrain de fondation de résistance élevée a été évaluée, selon
I’expérience acquise sur les avions, @ PCN = 50 et que la pression maximale admissible des

pneus soit de 1,00 MPa, les renseignements communiqués seront les suivants :

PCN=50/F/A/Y /U

Exemple 3 : Si la force portante d’une chaussee souple reposant sur un terrain de fondation de

résistance moyenne a été évaluée par un moyen technique a PCN = 40 et que la pression
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maximale admissible des pneus soit de 0,80 MPa, les renseignements communiqués seront les

suivants :

PCN=40/F/B/0,80 MPa/T

Le tableau ci-dessous contient I’ACN des différents types d’aéronefs de TAL :

Masse ACN relative 2
maxi au Load
Roulage on |Pression Chausseées rigides Chaussees souples
Aéronef Masse d main | des Elevée (Moyenne| Faible [Ultrafaible| Elevée| Moyenne| Faible Ultrafaib]
o | S| P ket50] Ke0 | K=40 | K=2 [CBR=| CBR= | CBR=| U
’ MNm® | MNim® | MNim® | MNm® | 15 | 10 6
KGILB % PSI A B C D A B C D
8737 :%;;9} 49 51 54 56 43 45 50 b5
800 41413/ 6| 204
23 24 25 21 20 21 22 26
91300
293471
DASHE | 64700 » " 178 182 194 20.2 15.3 16.1 18.5 204
ot 1144/ | 102 106 114 119 85 9 103 12
40000 ' ' ' ' ' '
16556 /
DASHB | 36500 ” . 8.3 9 99 10.3 69 8.1 94 110
Q200 111571 '
24507 53 5.6 6.2 6.6 42 5.1 5.6 6.9

111.1.2.2. Détermination de I’ACN :

Tableau 111.4 : ACN des différents types d’aéronefs de TAL

Prenons comme exemple le B737-800 exploité par TAL dont les caractéristiques sont données ci-

dessous et qui

moyenne ;

veut se poser a la masse de 66 tonnes sur une plate-forme flexible de résistance

Le sol support de la plate-forme étant de catégorie B, on lit dans le graph ci-dessous les valeurs extrémes

de I’ACN. Sachant que la variation de I’ACN est linéaire en fonction de la masse, on en déduit aisément

I”’ACN de I’avion considéré a la masse a laquelle il souhaite venir.
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Figure I11.1 Graph de la variation de L’ACN en fonction de la masse
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Conclusion:

L’ACN de I’B737-800 a la masse de 66 tonne avec un sol support de qualité B est de 36.

On peut par ailleurs calculer ACN d’un avion de masse M de maniére approximative par la

formule suivante :

ACN = (ACN max — ACN min) / (Masse max —Masse min) M + ACN min

ou:
e M la masse maximale au roulage (en tonnes),
e m lamasse a vide d’exploitation (en tonnes),
e ACN max = ACN (M) et ACN min = ACN (m).

111.1.2.3. La procédure en cas de dépassement du PCN (Admissibilité)

Elle est décrite de maniére exhaustive. Les Directions de I’Aviation Civile compétentes sur le
territoire ou se trouve la plate-forme concernée sont habilitées a autoriser ou non I’accueil de
certains avions particulierement «agressifs», c'est-a-dire dont I’ACN dépasse le PCN de la
chausseée sur laquelle ils veulent manceuvrer.

Si le rapport ACN/PCN est supérieur a 1,1 pour une chaussée souple

(1,05 en rigide), il faut se livrer a des calculs plus techniques de charges admissibles par la
chaussée.

En d’autres termes, une chaussée dont on connait les caractéristiques techniques (celles-la
mémes qui permettent de calculer le PCN) est capable de supporter un avion donné a une charge
maximale admissible Po qui est fonction de la configuration du train et de la pression de
gonflage des pneumatiques de cet avion.

Si I’on veut faire venir cet appareil a une masse réelle P’, son accueil dépend de la valeur du
rapport P’/Po. C’est ce calcul que va faire I’autorité a qui sont demandees les autorisations en cas
de dépassement du PCN.

Ce qui est beaucoup plus intéressant dans I’application francaise de la méthode ACN/PCN, c’est
la notion de trafic équivalent. Elle I’est tout particuliérement dans les cas ou ACN>PCN.
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111.1.2.4. Le trafic équivalent

Considérons un avion de masse P’ qui passe une fois sur une chaussée.
Suivant I’agressivité de cet avion, on peut considérer que ce passage a P’ correspond au passage

de CP avions a Po avec CP donné par la relation:

CP=10(5((P/P0)-1)).

Dés lors le trafic équivalent est égal au produit du trafic réel par le coefficient de pondération
CP.

Le systeme dérogatoire peut étre résumé par I’algorithme suivant:
Ou :

q: pression réelle de gonflage des pneumatiques de I’avion

go: pression limite de gonflage des pneumatiques

n: nombre de mouvements en surcharge

Nr: nombre de mouvements contenus dans le trafic de référence
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Vérification de la pression des pneumatiques

AUTORISATI

|
i BT

ON REFUSEE

Calcul de I' A.C.N. de l'avion

1.1.P code F)

ACN.>11.PCN.(code F)] [PCN<ACN<
5.PCN. (

ou 1,05. PC.N. (code R) ou 1,0

oo

AUTORISATION

I ACCEPTEE
AUTORISATION
n > 0,05 Nr ACCEPTEE

Base d'évaluation du P.C.N.

|
CoteT | G

AUTORISATION
REFUSEE

Calcul de la charge admissible P, et
de la charge réelle P' de I'avion

1,1 Po< P'<1,5 Py P'<1,1 Po

n > 0,05 Nr
|

AUTDRISATI ON

‘ REFUSEE IMPERATIVEMENT

AUTORISATION
ACCEPTEE

Calcul de T trafic équivalent total
en mouvement par jour

FSTomEl 7270 msl]

AUTORISATION AUTORISATION
REFUSEE ACCEPTEE

Figure 111.2 : Algorithme du trafic équivalent
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I11.2. Caractéristiques acceptabilités des pistes et des aerodromes algériens

Le tableau dans I’annexe 10 contient les caractéristiques et I’accessibilité des pistes des
aérodromes algériens exploités par la flotte de TASSILI AIRLINES, étudiés en appliquant les
criteres d’exploitation en surcharge et du niveau de protection a assurer en ce qui concerne le

sauvetage et la lutte contre I’incendie citées ci-apres :

(1) Pour les chaussées souples, des mouvements occasionnels d’aéronefs dont I’ACN ne dépasse
pas de plus de 10 % le PCN communiqué ne devraient pas avoir un effet néfaste sur la chaussée ;
Le nombre annuel de mouvements en surcharge ne devrait pas dépasser environ 5 % du total

annuel des mouvements.

(2) Pour les chaussées rigides ou composites, pour lesquelles une couche rigide constitue un des
principaux éléments de la structure, les mouvements occasionnels d’aéronefs dont I’ACN ne
dépasse pas de plus de 5 % le PCN communiqué ne devraient pas avoir un effet néfaste sur la
chaussée ; Le nombre annuel de mouvements en surcharge ne devrait pas dépasser environ 5 %

du total annuel des mouvements.

(3) Lorsque le nombre de mouvements des avions de la catégorie la plus élevée qui utilisent
normalement I’aérodrome est inférieur a 700 pendant les trois mois consécutifs les plus actifs, le
niveau de protection assuré sera au minimum, celui qui correspond a la catégorie déterminée,

moins une.

(4) Occasionnellement, lorsque le nombre de mouvement de I’avion qui fréquente normalement
I’aérodrome est inferieure ou égale a 24 mouvements, la catégorie adoptée est la catégorie

inférieure a deux catégories a celle qui correspond a la classe de cet avion.

(5) Les avions effectuant des vols occasionnels ou non répétitifs transportant des passagers et les

avions ne transportant pas des passagers peuvent utiliser I’aérodrome quelle que soit leur classe.
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Chapitre VI

Conception de I’application et validation de
résultats
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V1.1 .Description de I’application :
TAL DISPATCH PRO est une application simple de conception et d’utilisation, elle permet aux agents

des opeérations aériennes de vérifier les accessibilités des aérodromes par rapport aux aéronefs exploités.

L application comporte une interface d’utilisation et une base de données ;

VI.1.1.L interface d’utilisation
Pour accéder a I’application il suffit de faire une double clique sur une icéne qui comporte le logo de

TAL.

[CEDISEATEE]
3458

Figure V1.1 : Icdne de démarrage application

Une interface principale de calcule des accessibilités apparait (voir la figure VI.2)

4¥ Accessibility aireport | (S| S|

file Help? Update Aboutthe application Calculate masse

- &

Aldlah ninla

Select Airport Runways existing Select Runway Select Aircraft
Airport Runway Aircraft
Cude OACI : PCN - ACN max :
Code IATA SSLI Piste - Empty weight :
Airport name : Take off weight :
SSLI aircraft :
CALCULATE

Result

Tire pressure :
SSLI category :
PCN/ACN number :

| EXIT

Figure VI.2 : Interface d’utilisation
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L application contient trois boutons :

‘ START
Le bouton « » : fait apparaitre la liste des aérodromes et aéronefs permettant ainsi de

commencer les opérations.

CALCULATE

Le bouton « » . permet d’afficher les résultats des calcules .

EXIT . o
Le bouton « » : permet de sortir de I’application.

L application contient aussi trois LABEL

Select Airport
GHARDAIA -
Label « »,
Select Runway
Label « 7 »,
Select Aircraft
Q200 - ) .
Et label « » sur les quels apparaissent la base de données des aérodromes, des piste

et des aéronefs.

En sélectionnant I’un des éléments de du label, les détails de ce dernier s’affiche sur I’interface (voir
figure VI.3)

Airport Runway Aircraft
Code OACI :  DAUG PCN: SOFAWT ACNmax : g9pay
CodelATA : GHA SSLIPiste: 8 Empty weight : 11157 Kg
Airport name : Moufdi zakaryal. Take off weight : 16556 Kg
SSLIaircraft : 4

Figure VI.3 : Détails Aérodrome, Piste et aéronef
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La barre de Menu :

Contient les éléments suivants :

File «

Help

[file| Help? Update
Print

Close

| ~» Permet d’imprimer la page ou de sortir de I’application ;

Help ¥ | Update Abouttt

ACM
PCM
ACN/PCN

« » Permet d’afficher le définitions réglementaire du PCN , ACN et
ACN/PCN (voir figure V1.4, figure VL5 et figure VI1.6)

4 (N fomations WS W |

L'ACN : Aircraft classification number
Définition

Le numéro de classification d'aéronef unnombre exprimant l'effet relative d'un avion sur une chaussée pour une catégorie spécifiée de sol
support, autrement dit c'est un code unique qui représente « l'agressivité » d'un aéronef sur une chaussée c'est l'effet relatif d'un aéronef sur
la chaussée de la piste pour une catégorie de plate-forme standard spécifié , Il a été développé pour deux types de chaussées souple et
rigides et pour quatre catégories de fondation ( haute, moyenne , basse et ultra basse ) en utilisant une méthode définie par OACI.
Valeurs d'ACN pour les avions civils ont été publiées dans le Manuel de conception des aérodromes de '0ACT et de 1a FAA circulaire 150/5335-5
En utilisant la méthode ACN, il est possible d'exprimer l'effet de chaque aéronef sur différentes chaussées par un seul numéro unique,
qui varie en fonction du type de la chaussée et de la force du sol de fondation, sans spacifier une épaisseur de revétement particulier.
La charge exercée sur un trottoir par le train d'atterrissage d'un avion est désignée par son numéro ACN, ou le classement de l'avion.
L'ACN n'est pas autorisé a dépasser le PCN de la piste devant &tre utilisée, afin de prolonger la vie de la chaussée et éviter d'endommager la
chaussée possible.

Détermination dACN
Détermination théorique de 'ACN

L'ACN d'un avion est un nombre qui, par définition, est égal & deux fois la charge, calculée en tonnes, sur une rouve simple, gonflée a 1,25 MPa,
équivalente (RSE) 4 l'atterrisseur principal de I'avion considéré dont les pneus sont gonflés 4 la pression standard q donnée par le constructeur.
Sa détermination, pour un type de chaussée et pour une catégorie de sol support, résulte donc de deux étapes successives, & savoir |
détermination, par la méthode américaine adaptée, de I'épaisseur équivalente du corps de chaussée (pour une chaussée souple) ou de celle
de la dalle de béton (pour une chaussée rigide) qui devrait étre associée a telle catégorie de sol support pour supporter l'atterrisseur a la pression

détermination de la charge en tonnes sur roue simple gonflée 4 1.25 MPa correspondant 4 cette épaisseur.
L'A.CN. ainsi obtenu n'est associé qu'a la pression g, au type de chaussée (souple ou rigide). et 4 1a catégorie de sol support.

4| n b

m

Figure V1.4 : Définition ACN
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Le PCN : pavement classification number
Définition et codification

C'est le numeéro de classification de chaussée qui exprime la force portante de la chaussée pour une exploitation sans

restriction (limitation) il est sous forme d'un code alphanumérique normalisé et utilisé, depuis 1983, par I'Organisation

de l'aviation civile internationale (OACI).

11 dépend de caractéristiques de sol et fournit des renseignements sur la portance d'un chaussée aéronautique autrement dit il détermine La
force portante de la chaussée d'un aérodrome civil , piste, voie de circulation ou aire de stationnement et de ce fait de

juger de l'admissibilité, pour chague avion en fonction de sa masse effective, 4 utiliser telle chaussées ounon.

1l est utilisé en association avec le Aircraft Classification Number (ACN) qui détermine, par une cote exprimée par un nombre entier?
l'agressivité maximale (masse maximale au roulage) et minimale (masse 4 vide opératiomnelle) d'un avion sur une chaussée.

Sa valeur est dépendante des caractéristiques de son sol support et des matériaux constituant son corps de chaussée.

Ce code est exprimé par une suite composée du nombre ACN suivi de quatre lettres. En écriture, tous les éléments peuvent

étre accolés ou séparés par une barre oblique.

- Le nombre est le numéro de classification de chaussée arrondi a un nombre entier.
- La premiére lettre correspond a la nature de la chaussée :

F : pour les chanssées souples (Flexible en anglais), c'est 4 dire composées essentiellement d'enrobés bitumineux ;
R : pour les chaussées rigides composées essentiellement de béton de ciment.
Pour les chaussées atypiques composées a la fois de béton de ciment et d'enrobés bitumineux, on utilise la publication
qui correspond le mieux au comportement mécanique de la chaussée
- La deuxiéme lettre désigne la catégorie de résistance du sol support soit encore le sol « naturel » sous la chaussée :

A résistance élevé :
Caractérisée par K = 150 MN/m3 et représentant toutes les valeurs de K supérieures a 120 MN/m pour les chaussées rigides,
et par CBR = 15 et représentant toutes les valeurs CBR supérieures 4 13 pour les chaussées souples.

B : résistance moyeme

"

m

PCN Informations

Figure V1.5 : Définition PCN

- - — — —
M PCNPCN Methode e s o S S o— — — (= [E it

Principe générale de la méthode ACN - PCN

Le PCN indique qu'un avion dont I'ACN est inférieur ou égal & ce PCN peut utiliser sans restriction la chaussée sous réserve de limitation due a la
pression
de pneumatique.
De maniére plus explicite, un avion peut utiliser sans restriction une chaussée si les deux conditions suivantes sont simultanément vérifiées :
L'ACN de l'avion, déterminé par le type de chaussée et la catégorie de sol support publiés pour la chaussée, est inférieur ou égale au PCN de
celle-ci.
ACN aéronef < =PCN aérodrome.
La pression des pneumatiques de I'avion n'excéde pas la pression maximale admissible publié par la chaussée.
Pression des pneus < = pression maximale admissible de chaussée
Application pratique de la méthode ACN/PCN
Laméthode ACN. - PCN. est utilisée pour connaitre les conditions de recevabilité sur une plate-forme d'un avion 4 sa charge réelle.
Elle consiste en la comparaison de I'A C.N. de I'avion au PCN. de la chaussée
-siA.CN. 2P.CN. : l'avion est admissible.
-siACN.>PCN. : on applique la procédure réservée a cette situation.
Le cas de dépassement du PCN (ACN = PCN) [12]

Elle est décrite de maniére exhaustive dans le « Guide pratique d'utilisation de la méthode ACN-PCN - STBA 1988 ».

Si le rapport ACN/PCN est supérieur a 1,1 pour une chaussée souple (1,05 pour une chaussée rigide). il faut évaluer les charges admissibles
par la chavssée (cf. algorithme) et les comparer aux charges appliquées par |'aéronef.
Deux cas sont a considérer :
Cas - accepter sans conditions particuliéres.
ACN= 1.1 PCN pour les chaussées souples
ACN = 1,05 PCN pour les chaussées rigides ou condition précédente non respectée
Sile PCN, laméconnaissance des caractéristiques de la chaussée devrait, sauf atterrissage d'urgence, inciter a refuser l'avion.
Sile PCN est affecté du code T, il convient de se ramener a la charge admissible Po du type d'avion considére pour la chaussée, charge admissible
donnée par la relation

m

m

4

Figure VI.5 : Définition méthode ANC /PCN
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[ E.deate-] About the applicatio

Add airport

delete airport

Update « ¢ » Permet d’ajouter ou supprime un aérodrome de la base de donnés .
(Voir figure V1.7, figure V1.8, figure V1.9 et figure VI1.10)

-
A& Ajouter un Airoport ﬁl@g

#iroport | Piste | PCM|

CODE 0OACI CODE IATA

VILLE
NOM AIRFPORT

Figure V1.7 : Ajout d’un aérodrome

o Y
4 Ajouter un Airoport Lilﬂlg

Airoport | Piste PCH

Wy 1 SSLI

- wvalider Annuler

Figure V1.8 : Ajout d’une piste
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TYPE CHAUSSEE

I - |

[ 4 Ajouter un Airoport p— E@g‘
Airoport I Pizte PCH |
CODE 0OACI CODE PISTE
PCN NUMEER TYPE RESISTANCE
|E| EVALUATION

-]

PRESSURE

Figure VI1.9: Ajout d’un PCN

s

A Suppression

R — B
e i

. a

_|Degs
_|peeT
DADF
_|penr
_|peni

DADN
_|pepR
_|papy
_|papy
_|DerH
_|pano
_|paTs
DATM
_|paua
_|Daue
DAUD

™

code_oaci -
*

m

Figure VI.10 : Suppression d’un aérodrome
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About the application : affiche une fenétre d’information (voir figure VI.11)

TASSILI ATRT.INES

T.abel? Mz OTMANT Belkacem

Labeld  A[m MECHID Samira

Year: 2014

Developper of this application: JAAHT.OUS Nabila

All writes reserved

.
] & About the application -_— e e E@g

Figure VI.11 : Fenétre d’informations

Caculate masse : permet de faire un calcule rapide de I’ACN d’un appareil selon son poids. (Voir figure

V1.12)

"
4 Calculate ACN

| | |

BEGIM

Select aircraft : Select pavement type

- -

Write actual weight : Kg

CALCULATE

ACN :

Select pavement resistance

-

Figure VI.12 : calcule d’ACN selon le poids avion

64



Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

VI1.1.2. La base de données :

La base de données de I’application est sous le format ACCESS, elle contient ce qui suit :

_"/E‘;?\\ d
al

| = tassili_database : Base de données (Access 2007) - Microsoft Access

Outils de table

——:.IEIHH1

Accueil Créer Données externes Outils de base de données

5= b -

Calibri - |11

- ,47., = Ell‘“‘/ |

Affichages || Presse-papiers [ Police (F] Texte enrichi

Compléments

2]

Actualiser
tout

= Mouveau
=8 Enregistrer
X Supprimer ~

Enregistrements

Feuille de données

Z Totaux 2l 72 Sélection &a e
?Orthugraphe %l ?_f]OptiUns avancées ~ =

Filtrer Rechercher
EHUS = ) W Appliquer le filtre

Trier et filtrer Rechercher

Toutes les tables

=z Dislc\{j a\rioﬁ"‘l_j aimporﬁ"‘lj i‘lpe,(hau;;e."'l._j lesistance,(haus;e."'l._j evalnatioﬁ"l._j h‘De,acn.\"I.lj acr.n"'.‘

B

airoport
j airoport: Table

piste
j piste : Table

avion

I avion: Table

type_chausse
j type_chausse : Table

resistance_chausse

j resistance_chausse : Table

evaluation
B evaluation : Table

type_acn
£z type_acn : Table

pen
j pen: Table

acn
= aen:Table

Table des erreurs
EH Table des erreurs : Table

num_piste -

nwy
40 08L/26R
41 07/25
42 01/19
43 03/25

- ssli_piste -

[T, AN )

¥ ||Enr: M

lsurds  » M b

Rechercher

-

Maode Feuille de données

Verr, num. U o |0 | 4 | e

Figure VI.13 : Base de données ACCESS

Une base de données Aérodromes : elle contient tous les aérodromes algériens exploités par Tassili
Airlines et peut étre modifiée.

airoport
code_oaci ville code_iata nom_airoport
DAAB |ANNABA AEE Rabah Bitat
DAAE |BEJAIA BJA Abane Ramdane
DAAG |ALGER ALG Houari Boumediene
DAAJ |DJANET DJG Tiska
DAAP |ILLIZI VVZ Takhmalt
DAAS [SETIF QSF 8 mai 1945
DAAT |[TAMENRASSET [TMR Ouguenar-Hadj Bay Akhamok
DAAV [JJEL GJL Ferhat Abbas
DABC |CONSTANTINE CZL Mohamed Boudiaf
DABS |TEBESSA TEE Chikh larbi Tebessi
DABT |BATNA BLJ Mostefa ben boulaid
DAOF [TINDOUF TIN Tindouf
DAOI |CHLEF CFK Chlef
DAON [TLEMCEN TLM Messali EI Hadj
DAOR |BECHAR CBH Boudghene Ben Ali Lotfi
DAOV |GHRISS MUW  |Ghriss
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airoport
code_oaci ville code_iata nom_airoport ]
DAQOY |[EL BAYADH EBH Elbayadh
DATG |IN GUEZZAM INF In guezzam
DATM |BORDJ MOKHTAR BMW  |Bordj mokhtar
DAUA |ADRAR AZR Sidi Mohamed belkhir
DAUB [BISKRA BSK Mohamed khider
DAUE |[ELGOLEA ELG El golea
DAUG |GHARDAIA GHA Moufdi zakaryal
DAUH |HASSI MESSAOUD HME Krim Belkacem
DAUI  [IN SALAH INZ Sidi Mahdi
DAUK [TOUGOURT TGR Sidi Mahdi
DAUL |[LAGHOUAT LOO Moulay Ahmed Medeghri
DAUO [EL OUED ELU Guemar
DAUT [TIMIMOUN TMX  [Timimoun
DAUU |OUARGLA OGX Ain Beida

Tableau VI.1 : Base de données aérodrome

Une base de données Avions : Contient les trois type d’avion exploités par TAL jusqu’a
ce jour

avion
marqgue |masse_min mass_maxl_pression_pneu ssli_avion image[
B737-800 41413 79015(X 7|1
Q200 11157 16556 Y 411
Q400 18144 29347\Y 511

Tableau VI.2 : Base de données avions

Une base de données des ACN : elle contient la liste des ACN min et max des avions de TAL selon le
type de chaussée et le code de résistance.

Acn
marque |code_type|code_resistjidtype_acnlacn_nbr
B737-800|F A max 43
B737-800|F A min 20
B737-800|F B max 45
B737-800|F B min 21
B737-800|F C max 50
B737-800|F C min 22
B737-800|F D max 55
B737-800|F D min 26
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

Acn
marqgue |code_type|code_resistlidtype_acn acn_nbr]
B737-800|R A max 49
B737-800|R A min 23
B737-800|R B max 51
B737-800|R B min 24
B737-800|R C max 54
B737-800|R C min 25
B737-800|R D max 56
B737-800|R D min 27
Q200 F A max 6,9
Q200 F A min 4,2
Q200 F B max 8,1
Q200 F B min 51
Q200 F C max 9,4
Q200 F C min 5,6
Q200 F D max 11
Q200 F D min 6,9
Q200 R A max 8,3
Q200 R A min 5,3
Q200 R B max 9
Q200 R B min 5,6
Q200 R C max 9,9
Q200 R C min 6,2
Q200 R D max 10,3
Q200 R D min 6,6
Q400 F A max 15,3
Q400 F A min 8,5
Q400 F B max 16,1
Q400 F B min 9
Q400 F C max 18,5
Q400 F C min 10,3
Q400 F D max 20,4
Q400 F D min 12
Q400 R A max 17,8
Q400 R A min 10,2
Q400 R B max 18,2
Q400 R B min 10,6
Q400 R C max 19,4
Q400 R C min 114
Q400 R D max 20,2
Q400 R D min 11,9

Tableau V1.3 : Base de données ACN
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

Base de données pistes : Elle contient les numéros de pistes ainsi que la catégorie SSLI de chacune

d’elles.

piste

num_piste
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

piste
num_piste| rwy ssli_piste[
40|08L/26R 6
41|07/25 7
42/01/19 5
43/03/25 5

Tableau V1.4 :Base de données piste

On trouve aussi les bases de données Type de chaussée, résistance de chaussée et type d’évaluation
(voir les tableaux 5, 6 et 7 respectivement)

type_chausse

code_type chaussee
F flexible
R rigide

Tableau V1.5 : Type de chaussée

resistance_chausse

code_resist signification
A high
B medium
C low
D ultralow

Tableau V1.6 : Résistance de chaussée

evaluation
code_evalu methode
T technique
U historique

Tableau V1.7 : type d’évaluation

V1.2. Validation des résultats

Afin de valider les résultats, on va prendre quelques exemples d’aérodromes accessibles et
d’autre qui ne le sont pas et vérifiera I’accessibilité a cet aérodrome selon I’aéronef
exploité.
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

> Exemple d’aérodrome Aérodrome accessible

Aéroport : Alger (DAAG)
Acéronef exploité : Boeing B737-800

Piste : 05/23 et 09/27

4 Accessibility aireport

Sl S

- - - - - - - - -
file Help? Update Abouttheapplication Calculate masse
AZULD AL

Select Airport  Runways existing Select Runway Select Aircraft

ALGER - RWY 1:05/23 . B737-800) -
BRWY 2:09/27 05/23

Airport Runway Aircraft
Code OACI :  DAAG PCN: 7SFDWT ACNmax :  550FDX
Code IATA :  ALG SSLIPiste: 9 Empty weight : 41413 Kg

Airport name : Houari Boumediene

ACCESSIBLE

Result
Tire pressure : vyerified
SSLI category : verified

PCN/ACN number : verified

CALCULATE

Take off weight : 79015 Kg

SSLI aircraft : 7

EXIT

Figure VI .14 : B7378 accessible a I’aéroport d’Alger sur la piste 05/23
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

-

A Accessibility aireport . - = P

file Help? Update Abouttheapplication Calculate masse

START

Select Airport  Runways existing Select Runway
ALGER - RWY1:05/23 .
RWY 2:09,/27 09/27
Airport Runway
Code OACI : DAAG PCN: 78FDWT
Code IATA ALG SSLI Piste: 9
Airport name : Houari Boumediene
CALCULATE
ACCESSIBLE
Result
Tire pressure : vyerified
SSLI category : verified

PCN/ACN number : verified

y-|

AZALN SIXL.
Select Aircraft

B737-800 -

Aircraft
ACNmax :  550FDX
Empty weight: 41413 Kg
Take off weight : 79015 Kg

SSLI aircraft : 7

EXIT

fots:1180 | &

Bl

Figure VI .15: B7378 accessible a I’aéroport d’Alger sur la piste 09/27

Résultats :

Le B737-800 est Accessible a I’aéroport d’Alger sur les deux pistes existantes (voir les figures VI.14 et

VI1.15)
Parametres vérifié :

e Pression des pneus : OK
e Catégorie SSLI : OK
e Nombre ACN/PCN : OK
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

» Exemple d’aérodrome Aérodrome non accessible
Aéroport : ANNABA (DAAB)
Aéronef exploité : Boeing B737-800

Piste : 05/23

A ibility ai rt
& Accessibility airepo " - . " -

file Help? Update Abouttheapplication Calculate masse

AZILN AL
Select Airport  Runways existing Select Runway Select Aircraft
EBATNA - RWY 1:05/23 05/23 - B737-800 -
Airport Runway Aircraft
Code OACI :  DABT PCN : 58FCXT ACNmax : gpcy
Code IATA : BL]J SSLI Piste: 5 Empty weight: 41413 Kg

Airport name : Mostefa ben boulaid Take off weight : 79015 Kg

SSLI aircraft : 7

CALCULATE

NOT ACCESSIBLE
Result
Tire pressure : yerified
SSLI category : not verified
PCN/ACN number : verified

EXIT

Figure VI .16: B7378 non accessible a I’aéroport d’ANNABA

= = —

Résultats :
Le B737-800 n’est Pas Accessible a I’aéroport d’ANNABA sur la pistes 05/23 (voir la figures V1.16)
Parametres vérifie :

e Pression des pneus : OK
e Catégorie SSLI:>5 NOT OK
e Nombre ACN/PCN : OK
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Chapitre VI : Conception de 'application et validation de résultats

» Exemple d’aérodrome Aérodrome accessible avec condition particuliére
Aéroport : GHARDAIA(DAUG)
Acéronef exploité : DASH 8 Q400

Piste : 18/38

4 Accessibility aireport S— — e - — = | B |t

file Help? Update Aboutthe application Calculate masse

AZULN AL
Select Airport  Runways existing Select Runway Select Aircraft
GHARDAIA SR Ry 1 12/30 ] . B737-800 -
RWY 2:18/36 18/36
Airport Runway Aircraft
Code OACI :  DAUG PCN: 33FAWT ACNmax :  43,0FAX
Code IATA GHA SSLI Piste: 8 Empty weight : 41413 Kg
Airport name : Moufdi zakaryal Take off weight : 79015 Kg
SSLI aircraft : 7
CALCULATE
ACCESSIBLE
Result (particulary conditions)
Tire pressure : vearified
SSLI category : verified Autorised Maximum Weight : 62 666,30 Kg

PCN/ACN number : not verified Autorised Weight With Partculary Conditions:

65 363,84 Kg EXIT

Figure VI .17 : B737-800 accessible & I’aéroport de GHARDAIA avec réserve

Résultats :

Le B737-800 est Accessible a I’aéroport de GHARDAIA sur la piste 18/36 avec condition particuliére
(voir la figure VI.17)

Parametres vérifié :

e Pression des pneus : OK

e Catégorie SSLI : OK

e Nombre ACN/PCN : Not OK, mais I’aérodrome peut étre accessible a cet aéronef a condition que
ce dernier ne dépasse pas les 65363,84 kg
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Conclusion Générale

Conclusion Générale

Dans le cadre de notre projet fin d’étude nous avons pu réaliser les objectifs tracés par la
compagnie aérienne Tassili Airlines en automatisant le processus de Vérification
d’accessibilité des aérodromes en appliquant la réglementation et les régles de calcul selon la
spécificité de chaque type d’avion.

Ce progiciel peut étre amélioré dans I’avenir en ajoutant d’autres fonctionnalités comme le
calcul des performances au décollage et atterrissage, les zones de franchissement d’obstacles
ou pourra étre intégré dans un module de calcul des performances (logiciels des
constructeurs : BPS, PEP, NAVTECH.....etc.).

Finalement, notre travail constitue un outil trés pratique pour les ingénieurs chargés des
études en opérations aériennes notamment dans les études de ligne, la gestion des
infrastructures aéroportuaires et aussi dans la préparation des vols pour la vérification des
accessibilités derniére minute, les vols d’urgence (vols charters et VIP) et les dégagements en

cas des soucis ou mauvaises conditions météorologiques.
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EXEMPLE DE PLAN DE VOL

L’'exemple est calculé pour un B737-800 ,étape ALG -HME

DESCRIPTIONS

Numeéero du plan de vol unigque, qui est assigne pour chaque plan de vol 2t sauvegarde
sur le serveur pour une durée de 24 heures, et permet aussi au Flight Dispatcher de
recharger le plan de vol afin de changé les données de demiéres minutes.

2 | Code QACI 2n 4 lettres de I'aeroport de depart et de destination.
3 | Code type d'avion.
4 | Regime de croisiere et conditions de vol (Mach 78, Vol IFR).
5 | Date du plan de vol tabli.
G Heure de calcul en UTC.
7 | Heure estimée de départen UTC.
« PROGS 1806 UK» la date du programme et I'heure de validiteé des bases de
8 données meteo, vent et température ufilise pour le calcul du plan de vol.
Exemple : PROGS 1806 UK : 26 JULY 2011 valide jusqu'a 06:00 UTC.
9 | Immatriculation de I'avion.
10 | Unité utilisée le Kg.
Cartouche bilan fuel estime donner par le systéme JETPLAN.
DEST : Delestage carburant au lacher des freins jusqu'a 'atterrissage;
R.R : Réserve de route, un pourcentage du délestage (5% DEST);
ALT XXXX: Code QACI du terrain et la quantité de carburant pour le dégagement
HOLD : Attente de 30 minutes au niveau de 1500 ft dans les conditions standard pour
11 la masse maximale a Fatterrissage ;
XT R : Carburant supplementaire pour I'etape de retour (FUEL TANKERING)
TOF : Quantité de carburant au lacher des freins
TOF=DEST+R.R+ALT+HOLD + XTR
TAXI : Quantite de carburant pour le roulage
BLOCK : Quantite de carburant emporié
BLOCK =TOF + TAXL.
12 | Cartouche bhilan fuel réel qui doit &tre rempli par 'equipage de conduite.
E. TME : Temps de vol estime
NM : Distance sol total pour la route planifiee, exprime en Nautical Miles (NM)
13 NAM: Distance air total pour la route planifiée exprime en Nautical Air Miles (NAM).

Déterminer en appliquant la formule pour chague segment de route sur le plan
de vaol.
MAM=TAS X DISTANCE [(NM)
FL: Miveau de croisiére planifié
VISA CDB : Signature du commandant de bord Apres verification
BLOCK FUEL : Quantité de carbhurant réelle dans les réservoirs




"Cl

DESCRIPTIONS (Suite)

14

Miveau de vaol

15

Premiére ligne : Niveau de vol
Correction de Ia consommation de carburant en fonction du changement de niveau de
vol planifiee au départ

FL planifié + 4000 ft augmenter la consommation de carburantde ... ... KGS

Deuxiéme ligne - Masse au décollage
Correction de la consommation du carburant en fonction du changement de masse au
decollage estimée au départ -
Masse au décollage + 1000 KGS augmenter la consommation de carburant
de 0027 KGS.

16

ALT AIRPORT: Altitude de l'aérodrome de départ

BLOCHK : carburant embarquer avant la mise en route des moteurs

CMD (-) : Quanfité de carburant = Carburant de dégagement (ALT) = Attente
(HOLD) : Quantité de carburant pour 'Attente

MAX B/O - maximum de carburant 4 consommer = BLOCK - CMD

CIE NIAME - nom de la compagnie qui fourni le carburant

NUMERO B/L: Mumeéro du bon de livraison carburant

QUANTITY : Quantité carburant livrae

COST INDEX : Index du codt de 'etape & introduire dans le FMC

17

Bilan des masses :

BASIC = masse de hase de l'avion.

EPLD = Charge marchande estimée.

EZFW = Masse sans carburant estimée = BASIC + EFPLD
TOF = Carburant embargué au lacher des freins

ETOW = Mass au decollage estimee = EZFW + TOF
EB/O = Carburant nécessaire pour 'étape

ELAW = Masse a l'atterrissage estimée = ETOW - EB/O

18

Les limitations structurales certifiees :

FFW = Masse maximale structurale sans carburant.
OTOW =Masse maximale sfructurale au decollage.
LAW = Masse maximale structurale a I'atterrissage.

19

Les limitations opérationnelles

20

Route ATC, resume de la route planifiee avec les points de report et les déesignations
des routes.

Cette représentation est utilisée pour intégrer la route dans le FMC dans la page FMC
RTE.

21

A remplir par I'equipage :

BLOCK OFF : Heure a la mise en route des moteurs.

BLOCK ON : Heure d'amrivée au parking et les moteurs coupes.
TIME: Temps de vol block = BOCK OM - BLOCKE OFF.
LANDING : heure a latterrissage & I'aéroport de destination.
TAKE OFF : Heure de décollage.

TIME: Temps de vol (LANDING -TAKE OFF).

FOB TO : Carburant 2 hord au décollage.

FOB. LAW - Carburant restant a I'atterrissage & destination.
CODE DELAI: Code de retard.




NC\

DESCRIPTIONS (Suite)

WIND MODT: Vent, la direction et la force en Kis ;

22 | MXSH 2IMAHDI: Vent de cisallement maximal force /position géographique sur la
route.
23 | Réserve a lequipage pour reporter les derniers messages meteo.
24 Réserve a [éguipage pour reporter les changements en vol de la route dépose due au
contrle de la circulation agrienne (ATC).
DWPT N aypoint Font de cheminement.
FREQ Frequence navaids Frequence du moyen radio.
LAT/LONG | Latitude/Longitude Coordonnees geographiques des points
de reports.
FL Flight level Miveau de vol
TP Tropopause Tropopause
OAT Outside Air Temperature | Température extérieurs
DEV Deviation temperature “anation de température par rapport au
from IS4 STD
WIND Nind Le vent
S windshear component Composante du vent de cisaillement
MCS Magnetic course Route magnétique
MH Magnetique heading Cap magnétique
COMP Wind component Composante du vent
25 TCS True course Route vraie
TAS True Air Speed Vitesse vraie
GIS Ground speed Vitesse sol
ZDST Zone distance Distance par segment de route
DSTR Distance remaining Distance restante avant [arivée a
destination
LT Zone fime Temps de vol par segment de route
CT Cumulative time Temps de vol cumulé
E.T.A Estimated Time of Arnval | Temps estime d'amives
ATA Actual Time of Arrival Temps reel d'arrivee
ZFU Zone fuel Consommation de carburant par segment
CFU Cumulative fuel used Consommation de carburant cumulés
EFR Estimated fuel remaining | Consommation de carburant estimeée
AFR Actual fuel remaming Consommation de carburant réelle
VAR Vanation magnetic Yariation magnatique
TOC Top Of Climb Foint début de croisiere
TOD Top Of Descent Foint fin de croisiére




N° DESCRIPTIONS (Suite)

Terrains de degagement
MSA : Altitude minimal de sécurite (Minimum Safe Altitude).
TTK : Route vraie (True Track).

26 DIST : Distance en NM.

TIME : Temps de vol (h.mn).

ETA : Heure estimée d'arnivée.

FUEL : Consommation de carburant.

27 | Route ATC pour le dégagement.

28 | Plan de vol de dégagement

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

Code des I’abréviation

A
A FUEL - ACTUAL FUEL

AFR - ACTUEL FUEL REMAINING
ALT - ALTERMNATE

ATA  ACTUAL TIME OF ARRMN AL
AWTRE - AIRWAY § TRACK
AWM - ATRW AY

B
BASIC : BASIC OPERATING WEIGHT
B/O : BURNMN - OFF

C
CFU : CUMULATIVE FUEL USED
CLI : CLIMB
COMP : WIND COMPONENT
CT: CUMULATIVE TIME

D

DEV : TEMPERATURE DEVIATION FROM
1SA

DEST : DESTINATION

DST : DISTANCE

DSTR : DISTANCE REMAINING

E

EB/O : ESTIMATED BURN - OFF

EFR : ESTIMATED FUEL REMAIMNING
ELAW : ESTIMATED LANDING WEIGHT
ELEY : ELEVATION

EPLD : ESTIMATED PAYLOAD

ETA : ESTIMATED TIME OF ARRIVAL
ETD : ESTIMATED TIME ©OF DEPARTURE
ETME : ESTIMATED TIME

ETOW : ESTIMATED TAKE-OFF WEIGHT
ETF : ERUAL TIME POINT

EZFW : ESTIMATED ZERC FUEL WEIGHT

E
FL : FLIGHT LEVEL
FOB : FUEL OMN BOARD
FREQ : RADIO FREQUENCY
G
GfS  GROUND SPEED
K

KGS : KILOS
KTS : KNOTS

LES : POUNDS
LRC : LONG RANGE CRUISE

M
M - MINUS (MO15 = AVERAGE HEADWIND
15 KTS)

M : MACH (M80 = MACH 0.80)

MCS : MAGNETIC COURSE

MET : METEROLOGICAL INFORMATION
MM - MAGNETIC HEADING

MLDW : MAXIMUM LANDING WEIGHT
MORA - MINIMUM OFF - ROUTE
ALTITUDE

MXSH : MAXIMUM WINDSHEAR

MZFW - MAXIMUM ZERO FUEL WEIGHT

M
MM - NAUTICAL MILE
MAM - NAUTICAL AIR MILE

0O
OAT - OUTSIDE AIR TEMPERATURE

FI'
P - PLUS (PO15 = AVERAGE TAILWIND 15
KTS)
PROGS - WEATHER PROGMNOSIS

S
5 :WIND SHEAR COMPONENT

T
TAS : TRUE AIRSPEED
TCS : TRUE COURSE
TME : TIME

TOC : TOP OF CLIMB
TOD : TOP OF DECENT
TP : TROPOPAUSE

W
WAR - MAGNETIC VARIATION

w
WWIND - WIND DIRECTION & WELOCITY
WEPT - WAY POINT
WT : WEIGHT

x
TR : EXTRA FUEL

d
ZDST : ZOME DISTAMCE
ZFU - ZOME FUEL
ZT : ZONE TIME.




ANNEXE 01

1 2 3 4 =
FLAN 0247 DRAEG TO DAUH TIN2 M74/F IFE la/m7,11
6 . 8 0 B

NOKNSTOP COMPUTED L047ZE FOR ETD 1500Z PROGS 1 B0ETE TT-VCA K55

BN 12 13 |

E.FUJEL b .FUEL E.THE INM MM FL
DEST DAUE 002453 00/58 0369 0368 390
FL.E. 000000 00 4 00
ALT DauSE oolz2e4d 00/ 320 0144 a1lR5 180
HOLD oooood 2a /00
TR oo4133 2400 WIEA [ =
TOF oO7E5D e e e e . 03/28
TAXET oog1s5a CORE., + 4 -
BLOCE poapoag 03/29 BLOZE FUIEL ..ccer-.
- o
FUEL EBEUEM ADJUSTHMENT FOE 4000 FT DECEEASE IN CEZ ALTITUODE: EZE3 II
FUEL BUEN ADJUSTHMENT FOERE 4000 FT INCREASE IN CRE ALTITUODE: EiGs 1
FUEL BUEM ADJUSTHEHNT FOR 1000EGS INCEREASE/DECBREASE IN TOW:QQ0Z7EGS
ALT AIFPOET CIE HAME . COST INDEX 164
BLOCH HUMEEREO B/fL.
MDD =1 QUANTILTY
MAX EsQ
17 15 | 19

E. WT CORE. OP. LIMIT STRUOC BEASONS FOR OFP. LIMIT
BAGTC 043121
EELD 010000
ETEW 053171 an 062731 /
ToF 007E5D
ETOW DEbGTl OTOW . a7Ta01s f
EE/C ooD2453
ELAW O05E8E1E LEN aa5317 F
DRAG SIDS BSA WUJ3IE TEU UJ27 DAOH 2 |
BLOCE QRN LANDIHNG FoBR. TD
BLOZE QOFF TAKE OFF FoOB. LAW 21

CoODE

T I [‘E - - - - - T II‘E - - - - L] - DEFLP&I L L] - L] -
WIND MDOO07 MxSH Z/MARHDI 22
MET /| 23

CLEABRNCE

4




[ 25 ]

DARG ELEW OOBZFT ETA 1358%

WET AWY FL OAT WIND MCS COMEF TAS EZD3T ET ETA &EFU EFR VAR

FEEQ MOER TF LDEV 5 MH TCS &5 DSTE CT ATAE CFU AFE

LAT /LONE

SME CLB ..o auwaa 248 ... e 0010 OJS032 ... Q04 0075 ...

370.0 o230 L. s s 2449 244 ce. 0359 0503 ... 004 LL.. L.

H3641G6EQQ3054

BIA CLEB ... aea-- eT ... 2e. QOQZT 004 .. Q04 007D ...

353.0 o33 L. e o 287 OB7 vae 0332 007 .. 008 LLL. was

H2363%1E003355

BSA CLEB .0 suwaa 150 ... .. 0079 C/F11 ... Q07 OQODE3 ...

115.% o955 .. Caa o 156 154 cae 0233 CF1E ... 015 ... ...

N35309E004241

TOC 390 .. waeaa 150 ... <.« 0009 Cf02 ... 001 0082 ...
a8s L. ... . 159 150 ... 0244 020 ... 016 ... ...

WISZ34EQ04254

MAHDT UTJ36 3%0 -50 24072 150 M0DE 4354 Q0051 006 ... 002 O0DED ...
025 4% P07 2 15% 150 448 01932 026 ... 01% (... ...

H23423S1E005000

TOD TJ3E 380 -50 Z38&d 14% MD? 4354 0088 010 ... 003 Q057 ...
o7 51 FOT 1 153 157 447 Q125 3436 . 022 vane awe

N3340ZEQ05408

TG0 D3C wen awans 14% ... ... 0042 Q0% ... 001 005e ...

113.2 L 153 150 ... 0083 0741 ... 023 ... ...

W3I20I4EQDEO53

C&AUH DSC wss awnaa 178 ... e 083 0/S17 ... 002 0054 ...
023 L. Pee s 177 174 ca. 0000 Q58 ... 025 ... ..

H2Ll404E0060E4

MSA TT¥ DIST TIME ETA  FUEL
ALTEFMATE - 1 DAUS 038 28% 014% 0.30 1628 001264

ALTEEHNATE - 2 DABC 100 004 0288 0.49 1la48 002038

-WOZZ1F1280 DT HME DCT ABBIE DOCT BISSA JZ4 GHA DCT
CEBT LAT LONG Mza TTE DIST

HHME HZ1415 EOO&D35 vea D04 0001

LEBRBIS N3lZz0 EOQD3120 023 248 Q052 s

BISSA NZ1307 EQDZOOOQ 027 310 0013

HHE W3ZZ36 EOD3467 038 311 0Q0EBZ

DADG N32ZIZ0 E0OD32430 R 122 000l

-HNO3T70FZ20 SIDZ ELO RY9TE TS0 DCT

GFT LAaT LONG Msza TTR DIST
ELD N33306 EODE4ss 023 0le 0120
HNADTI W34480 EOOc4zZ1 084 357 0077
cE0 N3el76 EOQO0&3&85 100 357 0090

DAEC W3Zcl7T1l EQ0&372 ... 3e0 0001



(FFL-ETUDE-IG
-BET738/M-SHEWY/ 3

-DAAGL 500

-NO454F390 3I0S BSA DJ3e TGO TJZ27
-DATHOOS3 DAG

-REG/T7TVChL SEL/JPBD DAT/V

9

-Ef0323 P/TBN R/UVE S/MD J/LF D/3 16E C YELLOW

E/WHITE/BLIE /GEEEN]

END OF JEPPESEN DATAPLAH
REQUEST NOQ. 0Z47




EXEMPLE DE PLAN DE VOL ATC

1L M i wod UELD A S
FLBUH I IMLAN
TLAN DR WML
==l AL S e 1 )
rizria D RSTIMNAT AR 5]
LR f— _—
L 1] —_—
FILNG TIMG CEGTATOR [ | | | [ | [ 1 1 1 1 1
=t e 8- 01 =13 mo =
N N —— L L N N N L "
STRCFIC IDRMTFIECA TICN OF ADD PR S5eas] AN QTR CRGIMNA TSR
i i e 2 g e e e re ) ekou 2 e ey e b
IMRERAGE T P TARCAART IORMTIFIZATION 2 FUGHT RULES TP CF FUGHT
Ty @ S T EE T Ean it 2 M ez e iz mE e v Type e vl
|'.’T1.I1.|'IJF | —u| |-E.-:-c=
- B 1 1 1 1
5 NAERR T O AIRCRAERT WA TIURPLRMNC & CAT 1 EOOPMVENT AMO POEREUTRES
Memme T = St e s enoe S e ol mge ad iperant ot pornis i
B 2 0 & ! 1
12 ORFAATIAE AGRCORCHME il = | VOHDFGZ |
A ot 2 Zapart Ui
|D|.l5. A G| |L'I B3 0| — ] o i —
-} CRACITMNG 29R0 = Ao TR
WD T S oD T i o
Noo 1, 18 |a 08 5 | JaLRDCTORN
| == —
= STHATICN ARRCOaCAE ToTAL ALTH & RRACORCMR O ST IO ALTH A& RFCO RSN O ST
B T T 2 O T b e bz m | e Az orTmE S8 S B ETEA 2 CErnsen I T IO TH G G IpETE

|D .ﬁ.lﬂllﬂll o 2z 1IEI — |I}I.l!l. ‘Elll'-ll _._|Dl.ﬁ.l.lfl. 'E-llt'iz

ST AL IME TR TIDN
=1 T A P T O TR T

—|r-m.1.-'.~|3ps DR 4 02 21 REG | TT-WWUF  OPR { DTH

RMKCLR el RMH/PRISES DE VIE AERIENME 3

= m
TUPTLRNRN TATS INFCAMATICN (MOT TORER TRAMSMTTRO M PPLMRERACET]
5 EMNOURANCE ST CoTpeTemraE (A MR FAR TRANEVRT TRR DANE AT NERRGET DR FLAN DR Ol OO
Ay i TR AGRMN T RA DT
SRR ROME O8N ESAR0 =N SR T TTUrE
== MM SwrEzrme o zo == W =1-§1
= PILT_B N R v
__E& . P[O0_EN] — ¥[A [£]
TLURNA L RDIPRNT Rodpemanice e JAZHRTE Gisizcs murow g
SCLAR JRERET MARITIME JNGLE LIGHT FLUCAES
Tzmrs Jmpar: \mriti e Jurgls T R = hozrERD == W
- = .
O - N v S 1 N 7, P (- B 6% B
AMNGHE S -~ ]
MIPES R ZaEaTT Cowrmarbrs couoiR
e = =] Cde e
hm-"’l |—F| |—| l| |-=-: —
ARCRAST COLOUR ANDO MARK MNGS
Soulmurstmmrgu e S8 (e e
A - |1.I".|'I-IITE-E-FtEEH L4ND BLUE
ARMAR R
= T L R
A =
> .
FILCT 1IN CCATAA MO
=ilcie o eant de bod
C  |ouspaH |} = =

FLT.DER FAX 3321583038 AFTH DALGDTHD




Cartes TEMSI

190 [
AC 30

501 EMED [—
1 - UB
o] i |

g e e b ELS)

Enz.nc j
190
Aois

Eiria
I77H 158

6o 150

\ il
Algerian Met-Office{ONM)
TEMSI SFC to FL 450

Valid 12 UTC on 01 aalit 2009 o e



FUALID CAMM 311800 |

FWFALI0 DAMM Z1LBI0

10w nE e [l E— L= [E

A T i
_ e 2 o
_ b 4 M 23 fvwm b, L
| e
28 30 m\ = .wmm, 0 S T
i
b 4 29 e g2 o, Y 7
24 27 ! EESTe e 5
m\w\, -.d..t%m.m_, o _
¢ I e,
5 23 aF=h._ m 21 B
g M
b5 35 Y & | M_Hﬂ,lqu 4
o {0 e
_ == WS N
mﬁ A/ # 75T & 2z ﬁ()...u. M«, i
2t 24 = 5 il ,,f].,..r 20 ia1
.....I.....l.\..._. 1 ™, e .“.,/ ...h.,.;_
: e, | N e
SN TR R N T
19 21 5w =B 19 T, W, 207
i i ] % e
. ) i 5,
ﬁ Iy oo1m 19 7 19— 7% o
i N <
1 0 et e ol i m L
| ] il :
e, W i7 VAl T
13 13 e 18 ~. 20 _ -U_;...V.. ] y_u
oL N 1
b L 18 Y &/ 1% Mﬁ ;@ B
0K 20 0 | 17 17 1a 18 1
e O | i
= _ |
PN 5 L A N S T -
20 A2 T J 175 18 16
\_ _f.l
¥ | w |
| L. 18 7. | 16 13 L8 e g W
17 E__ 18 | ! \__4 T 14 ' 14
= I 1 \__ o kY
=t | | - I!\.\. , _
2N 15 | s 15 16 16 15 |_as- 15 14 [ _\)
4 : L2, ,,.
y £ B % WTRON S e s
/ !
= | J P
xTI ,U.,n,. Vs 144 15 [ 15 .15 14 _ 14 — r
FERA T G TS R L T T S £ 1
| e Frall LN W - [
| o - 31 T ¢
..\.M.,Iﬁ. 1,W|J B i ,.../\< e 14 _ PR} .
R S T _J A @y M T T LAY Ty
1o Yl | \ = LR T I
_ L 4l Ll 15 T 1
TN \\im.fnr ’ faid -5 _mn_ .M.J.___ o il M I||..mnrl|||!r| = .\NJ:MMHI =

Algerian met office. wind/temperature.units:knots deg c
Temperaturas negative uniess prefived by "+"

_h_mm_‘_m_.. met %..n_m E_:&nm_ﬂﬁmwmgqm units: _Sn_m n_mm_ c
_._.m:,_umﬂmwcﬂmm negative unless prefixed by "+

<m:r_,._.manm_lmﬁ5m 400 hPa - FL 240 _TL.mE WAFC London 18 UTC 31 juil. 2009
, Valide 12:00 sam. Q1

J_r_‘ms,p__,_ ampérature 500 hPa - FL 180 {+18H), Sﬁ_nn London 18 UTC 31 it Juil. 2009
, Valide 12:00 sam. 01




METAR et SPECI

MPS
METAR CCCC (GGggZ)  dddfiGI,f, 1KT d,d,d,vd,d,d,
ou KMH
SPECI
RDRDR/VRVRVRVi NsNsNsheheh,

VWD, Vi Vi Vo VyDy {ou ww'(ww) {ou
o RDRDRVRVRVRVRYVRVAVaVsi VWhghgh,
CAVOK

WS TKOF RWYD,Dy,
TIMT,  QPyPuPyPy {etiou REwW'W!

WSLDG RWYDgDg
NOSIG
ou
TTTT TTGGgg dddffGf.f, VWV ww NgNgNgh,h,h,

METAR MESS&QE d'observation météo rég uliire
SPECI MESS&QE d'observation météo spéclale
Aérodrome CCCC Indicateur d'emplacement 0ACI
Heure de I'observation en heures et minutes UTC, sulvie sans
Horalre GGgoZ espace de I'lndicateur 2
ddd Direction du vent, en degrés. VRB pour variable sl it < 3 kt
if Vitesse moyenne du vent sur 10 minutes (MPS méfres par seconde,
KT nosuds, KMH Kilométres par heurs)
Vent ot Vitesse maximale pendant les 10 minutes précédant l'observation
m'm signalée lorsque 1,1t > 10 kt
Directions extrémes pour un vent variable = 3 kt ot une variation
OntindnVd0yy = 60 degrés '
VW Visibilité minimale sur le tour d’horizon. Toujours incluse dans le
METAR. Exprimée en métres ou 9999 (= 10 km)
Direction de la visibilité minimale
Visibilité D, Indiquée en rose de 8 (v, NE E SE 5 SW. W, NW) lorsque visibilité
minimale < 5 000 m et visibilité maximale = 1.5 x visibilité mini-
mala.
TRTRTAY D\f Visibilité maximale sur le tour d’horizon et direction ﬂgnaléa lors-
XTATATA que visibilité minimale < 5 000 m et visibilité maximale > 5 000 m.




Portée
visuelle de
piste

RD,D,

Indicateur de PVP et numéro de piste (norme 0ACT)

VRVRVRVpi

FVP moyenne en métres sur 10 minutes et tendance

VeVpVeVEVVEVR

FVP minimale et maximale des 10 dernigres minutes (valeurs
mayennes sur 1 minutea).

Signalées si les valeurs extrémes s'écartent de la valeur moyenne
(évaludes sur 10 minutes) de plus de 50 métres ou de plus de 20 %.

Tendance de PVP. Signalée si I'écart entre les PVP moyennes des 5
pramiares et des 5 dernigres minutes = 100 m.
1! en hausse, I en baisse, N sans changement.

Nuapes

N Nghghshghe

*  NgNgNg : nébulosité (OVE couwvert, BKN fragments, SCT épars). Ce
groupe peut &tre répété sl nécessaire.

* hghghg : hauteur de la base des nuages en centaines de pleds.

» Legenredes nuages est préciséaprés NN Nh hh, dans 2 cas
* TCU: Towering CUmulus

* CB: Cumulonimbus

Whghghe,

Lorsque le ciel est invisible : visibilité verticale en centaines de
pieds.

En France, ce groupe est chiffré W/ lorsqu'on ne chiffre pas le
groupe NN N h heh, par suite de ciel invisible.

Ceiling
And
Visibility
0K

CAVOK

» Visibilité : = 10 km

= Nuages : pas de nuages au-dessous de 1 500 m ou a l'altitude
minimale de secteur 1a plus élevéa (si elie est supérieure & 1 500
m) et absence de cumulonimbus.

* Phénoménes : pas de précipitations, ni d’'orages, ni brouillard
mince, ni chasse-neige ...

SKy Clear

SKC

Abréviation employée s°il R’y a pas de nuages et si CAVOK ne con-
vient pas.

Températures

TTT de

Températures du thermométre sec et du point de rosée, en degrés
Celsius, précédés d'un «M=» si négatives.

Pression

QOPHPHPHPH

QONH en hPa, arrondis par défaut

Cisaillement
de vent

W5

Indicateur de cisaillement de vent

TKOF oU LDG

Trajectoire de décollage ou d'atterrissage

RWYDRDp

Indicateur de piste et numéro




Phénoménes
significatifs
récents

REw'w’

RE + abréviations identigues & celle du temps présent mais sans
préciser intensité.

Phénoménes signalés pendant I'heure &coulée mais pas au
moment de I'obsarvation :

= précipitation se congelant
= pluie ou neige modérée ou forte

= granules de glace modérés ou forts, gréle, grésil ou neige rou-
Iée, d'intensité modérée ou forte

» chasse-neige élevée, modérée ou forte
« fempéte de sable ou de poussiére

- orage

= cendres volcaniques

Tendance
de la
prevision
i atterrissage
pour les deux
heures qui
suivent
I'ohservation

NOSIG

Aucun changement significatif prévu dans les 2 heuras a venir

BECMG

Indicateur d’&volution réguliére ou irréguliére des conditions
météorologiques dans les 2 heures a venir

TEMPO

Indicateurs d*évolution temporaire de conditions météorologiques
durant moins d'une heure &t couvrant moins de la moitié de la
période

AT GGog

Indicateur de eure & laguelle une (des) conditions prévues) est
(sonf) attenduafs)

FM GGgg

Indicateur d’heure de début d'un changement prévu

TL GGgg

Indicateur d’heura de fin d'un changement prévu

dddff Gfmf,,

Variation de direction d’au moins 60°, pour une vitesse = 10 ki
avant et/ou aprés le changement.
Variation de la vitesse moyenne d’au moins 10 kt.

Aggravation ou amélioration de la visibilité entrainant le franchis-
sement des seuils sulvants : 150, 350, 600, 800, 1500, 3000, 5000
m.

W'

Commencement ou fin de phénoménes météorologiques : FZRA,
FIDZ, RA, +RA, SN, PE, GR, 65, RASN, BLDU, BLSA, BLSN, DRDU,
DRSA, DRSN, TSRA, TSPE, TSGR, TSGS, TSSN, 80, FC et des phéno-
ménes entralnant un changement de visibilité.

HSHSNShShS.hS

Aggravation ou amélioration entrainant le franchissement de la
hauteur de la base d'une couche de nuages (OVC ou BKN) au-dela
des seuils suivants : 100, 200, 300, 500, 1 000 et 1 500 ft.

Pour une couche de nuages dont la hauteur de la base est infé-
rieura & 1 500 ft avant et/ou aprés le changement prévu de la nébu-
losité de SCT/SKC 4 BKN/OVC ou de BKN/OVC 4 SCT/SKC




Codage des groupes w'w (temps significatif)

QUALIFICATIF PHENOMENES METEOROLOGIOUES
Intensité Autres
ou Descripteur Précipitations Obscurcissement hénomanes
proximite b
1 2 3 4 5
M1 Mince :i ?,L'fl';‘“ PO Tourbillons
BC Bancs SN Neige BR Brume de poussiére/
DR Chassa-pous- %6 Nelg o o FG Brouillard sable caractéri-
«-= Falbla siéra/sabla/naige lajnsg FU Fumée 565
Modéré (pasde | basse Igl: Soudringe | VA Cendres volcani- | sa Grains
symbok) BL Chasse-pous- lace ques FC Trombe (fer-
w42 FOrte slere/sable/nelge EE Granules de DU Poussiéra gené- | restre ow marnng)
VC Au voisinage | élevea lace ralisee $S Tempéte de
SH Averse gﬁ e SA Sable sable
Ts Orage as gr ssil at/ou HZ Brume s&che DS Tempéte da
FZ Surfondu nelge roulée poussiéra




Le format d’'un message TAF est le suivant :

TAF

VWY
CAVOK

ﬁFTFFGFGF whw' NsMsr"lsh_!"]_s"'l=I

CCCC (YYGGggZ) G,G,G,G, dddifGf . {KT

ww'{ww)
NSW

MPS
KMH
NNgNsh,hh, [ BECMG GGG,G,
VVh,h,h, TEMPO GGG,G,
SKC PROBC,C, GGG,G,
NSC PROBC,C, TEMPO GGG,G,

TAF Message de prévision d’aérodrome
Aérodrome CCCC Indicateur d’'emplacement DACI
YY : jour du mois UTC
Horaire YYGGQgZ GGgo? : Heure de I'observation en heures et minutes UTC, sui-
vie sans espace de lNindicateur 2
6164 : heure UTC de début de validité
Validite | 6161626, 6265 : heure UTC de fin de validite
ddd Direction du vent, en degrés. VRB pour variable si ff = 3 kt
Vent ff Vitesse moyenne du vent prévu (MPS meires par seconds, KT

noeuds, KMH Kiloméires par heurg)

G Vitesse maximale du vent prévu indiqué si fiy,-ff > 10 kit

Visibilité VW Visibilité prévue exprimée en métres ou 9989 (= 10 km)
ww' Temps significatifs prévus (abréviations)
Temps présent

MNSW Pas de temps significatif prévu

* NN N, : nébulosité (OVC couvert BKN fragmenté, SCT dpars).
Ce groupe peut tre répété si nécessaire.
*  hghgh, - hauteur de la base des nuages en centaines de pieds.
Le genre des nuages est précisé apras NgN:Nghsheh, dans 2
Nuages NN N_h . [:aSg: uag P ap shghgghghy

+ TCU : Towering CUmulus
* B : Cumulonimbus
Seuls les nuages inférieurs @ 1 500 m et les CB sont décrits




VWhghgh,

Lorsque le ciel est invisible : visibilité verticale en centaines de
pleds.

SKC

Ciel clair si CAVOK non applicable.

NSC

Pas du nuages significatits (pas de nuages < 1 500 m, ni de CB) s
ni CAVOK, ni SKC ne sont applicables.

Ceiling
And
Visibility
0K

CAVOK

«  Visibilité : = 10 km

- NUB.QEE : pas de nuages au-dessous de 1 500 m ou i Ialtitu-
de minimale de sectaur |a plus élavée (sielle est supérieure 4 1
S04 mj at absance de cumulonimbus.

« Phénomeénes . pas de précipitations, nl d'orages, nl
broulllard mince.

EVOLUTION
el
PROBABILITE

FMGG

Ce terme ast employé lorsqu'on prévolt I'évolution de certains
parametres 4 partir de GG

BECMG GGG,4G,

Ce groupe est utilisé lorsqu'on prévolt gu'un ou plugleurs para-
métras dvolueront antre GG et GyGy, et que ces paramétres
prendront a partir d'une heure comprise entre GG et GG, les
valeurs Indiquées dans la ou les groupes sulvants,

G,E, - GG est de I'ordre de 2 heures et dans tous les cas Infé-
rleura ou égal & 4 heures

TEMPO GGG,

Ce groupe est utilisé sl I'on prévolt qu'entre GG et GG, Il 58
produlra un ou plusleurs changements de conditions durant
molns d'une heure et couvrant molns de la moltié de 1a période,

PROBC,Co GGG,G,

Ce groupe Indique la probabilité d'occurrence des phénoménes
décrits. || peut 8tre placé devant le groupe d'évolution TEMPO et
non devant las groupes FMGG ou BECMG EEE.E‘

C4C; = 30 0U 40 %

TTETpGlapd

Ca groupe est facultatif : prévision de tampérature TeTe 4
I'haure GeGg

W

5l les conditions w'w® dolvent 8tre remplacéas par des condl-
tlons non significatives aprés un terme d'évolution, on utilise
NSW (No Significative Weather)

EVOLUTION
et
PROBABILITE

NghlsNhehshe

SI 'on prévoit I"évolution significative d'une seule couche nua-
gause, toutes les autres couches nuageuses sont agalement
décrites aprés le tarme d'évolution.

M&me sl la couche la plus bassa ast telle que NgNgNg = OVE, on
indigue les couches supérieuras.

Sl I'on prévoit un clel clair aprés une période nuageuse, on uti-
lise SKC aprés le terme d'évolution.

NSC (No Significative Clouds) est utilisé si les nuages ont une
base d une hauteur supérieurs a 1 500 m et s'il n*y a pas de CB.
OVC, BEN, SCT : voir code METAR.




MESSAGE “ SIGMET”

CCCC SIGMET (SST) N VALID DyD1T1T1TT4/DaDsToToToTs CCCC

+ Indication et description du phénoméne + types de renseignements
+nom de la région d'information de vol + localisation géographique
+ déplacement + évolution

(HHHH Indicateur d'emplacement OACI
Message «Pheénomenes météorologlques significatifs»
SIGMET ou Message desting aux agronefs en vol subsonique.
SIGMET 55T Message desting aux aéronefs en vol transsonique ou supersonigue
(S5T)
N Numéro d'ordre quotidien
Date et heure de début de validité
0,041, T, 14T, D,D, : jour du mois
T4T4T4T4 : heures et minutes UTC
Date at heure da fin de validité
DyD,T5T,T,T, D,D5 : jour du mois
15151515 @ heures et minutes UTC
ceee Indicateur d'emplacement DACI du Centre de Veille Météorologique

rédacleur du message (CV).




Aux niveaux de croisiere subsonigue :

* 0OBSC TS : Orages obscurcis

« EMBD TS : Orages noyés dans les couches nuageuses
« FRQ TS : Orages fréguents

« LSO TS : Orages lignes de grains

« HVY GR : Forte gréle (associée a un type d'orage)

* TC + nom du cyclone : Cyclone tropical

« SEV TURB : Turbulence forte

« SEVICE : Givrage fort

* FZRA : Pluie se congelant

INDICATION et , :
DESCRIPTION « SEV MTW : Forte onde orographique
DES * HVY DS : Forte tempéte de poussiére
PHENOMENES * HVY 85 : Forte tempéte de sable
« YA+ nom duvolcan : Cendres volcaniques
Aux niveaux d'accelération transsonigue et aux niveaux de croisiére
SUpersonigue :
+« MOD TURB : Turbulence modarée
« SEV TURB : Turbulence forte
« |SOL CB : Cumulonimbus isolés
« OCNL CB : Cumulonimbus occasionnels
* FRO CB : Cumulonimbus fréguents
* GR:Gréle
* VA +nom du velecan : Cendres volcaniques
TYPES DE 0BS : phénomenes observé et prévu (+ heure d'observation)
RENSEIGNEMENTS FCST : phénomeéne prévu non observé
MNom de la région dinformation de vol concernée :
FIR OU UIR « UIR...:au-dessus du FL 195
* FIR... :dusolauFL 195
LOCALISATION Au moyen de repéres universellement connus: villes, montagnes,
GEOGRAPHIQUE fleuves (a défauf au moyen de coordonndes gédographigues)
. * Direction et vitesse {en neeuds) : MOV ...
DEPLACEMENT , .
« Stationnaire : STNR
Variations d'intensite :
. « INTSF : s'intensifiant
EVOLUTION

* WKN : diminuant
* NC : sans changement d'intensité




Bulletin prévision de chargement

A»—’J‘“M | BULLETIN PREVISIONNEL DE
Tassili Airlines | CHARGEMENT

NevoL: @ AGENT : (35)
AVION . CDB :

Immat. Date :
| bepart: ) Dést?n_atign;_.._

M.BASE r[ @) Limit Atterrissage ||

PAX o+ __|’ @ ‘ ‘

BAG N f |@| Limit.Décollage || Délés. + { ;
I _"__'”‘-"-'I —-.____.___, =
CGO 4+ | ____@ | - | —]
!— —
ZFW = | @ -
MAX.FUEL = : . _ %

| Fuel demandé par CDB: — _ o
I Signature CDB : ’ @

[ Observations:
I




Titre Définition/description Format/Exemple Remarque
Numeéro du vol ou ltinéraire du
1 |N°duvol SF1500
vol
2 |Avion Code OACI de type avion DH8B
3 |Immat Immatriculation avion 7T-VCQ
4 |Départ Code IATA aéroport de départ |ALG
Nom du TNA/O établissant le
5 |Agent B.LOTFI
document
6 |CDB Nom du commandant de bord |ZERZOUR
7 |Date Date de départ du vol 22/03/09
o Code IATA aéroport de
8 |Destination o HRM
destination.
Masse de base de l'avion telle
9 |M.Base gue définie dans la case 8 du 11263
devis de masse
Inscrire le poids des passagers
10 |Pax Passagers 540 i
(adulte+ Chd+Inf) prévus
_ Inscrire le poids prévu des
11 |Bagages Poids des bagages 200
bagages
) ) Inscrire le poids du Cargo selon
12 |Cargo Poids du Cargo prévu 00 ) ) _
les informations du service fret
13 |ZFW Poids estimé sans carburant 1203 Somme des cases 9 al2
Limit. . R . Masse maxi structural a
14 . Masse maximale a l'atterrissage (15649 .
atterrissage l'atterrissage
Limit. . Masse maxi structural au
15 i Masse maximale au décollage (16750 i
Décollage décollage.
Valeur estimée du délestage
16 |Délés. délestage estimé 1100 telle que donnée dans le plan de
vol technique
Quantité de carburant a En aucun cas cette valeur ne
Carburant i o .
17 , embarquer commandée par 2400 doit étre inférieure a la valeur
commandé o . i .
I'équipage technique portée dans la case Maxi Fuel
Nom et Nom et fonction du PNT qui . .
_ . Il est impératif de remplir cette
18 |[fonction du commande la quantité de ZERZOUR
case
PNT carburant a embarquer
) Signature du PNT ayant ) Il est impératif de remplir cette
19 |Signature Signature

commandé le carburant

case




Tasaull Auilinds _‘

Feuille de chargement

v e LOADSHEET -~ ALL WEIGHT IN ke
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ey ormm aren o wemaey ] [Ty IERD FUEL LANDING
[€ s mm®| \r-Tm-mf@ (s |
TakeOff Fask  + fﬂi > - Tm”@j‘
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Adresse et entéte

Feuille de chargement

+ Carburant au décollage (10)
= Masse en opéeration

Numéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf. Remarques
1 Adresse Adresses teletypes du service destinataire du
message LDM ORNWSF
Code IATA/TAL aéroport de la prochaine escale
2 Origine Adresse télétype du service émetteur du
message LDM ALG
Code IATA/TAL aéroport de I'escale de départ | ALGOWSF
3 N® du vol Numéro du vol et date TU du jour de départ
programmé de 'escale téte de ligne. SF 1104
4 Immatr, Avion Immatriculation de 'appareil 7T-VCL
5 Version Ameénagement de la cabine passagers
Version Version d exploitation cabine et soute Y74
6 Equipage Equipage, nombre de navigants techniques
suivi du nombre de navigants commerciaux. 22
7 Date Date locale d'établissement de La loadsheet 02/12/2009
B AR Mk Ve A . W i e #
Détermination de la masse en opération
Numéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf. Remarques
B Masse de base | Les masses de base pour chagque avion
9 Masse de base | Somme algébrique de la masse de base et des
corrigée corrections éventuelles
10 Carburant au Masse de carburant embarquée moins le forfait
décollage de roulage.
11 Masse en | L'addition des rubriques 9 et 10 :
operation Masse de base corrigée (9)




Feuille de chargement

Détermination de la masse utile de la charge offerte

Numeéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf. Remargques
12 Masse Ces masses maximales sont liées au type
maximum d'avion, aux conditions particuliéres des terrains
considérés
13 Sans carburant | Maxi structure ZFW
14 Au décollage Maxi structure TOW ou limitation du jour
15 A l'atterrissage | Maxi structure LAW ou limitation du jour
16 Délestage Masse de carburant consommée pendant le vol
17 Limitation utile | La plus faible des trois a (13+10), b(14) ou ¢
(15+16)
18 Charge offerte | Limitation utile 18, la plus faible des trois &, b, ¢
- Masse en opération
19 Charge Addition de la masse passagers (39) et de la
transporiéa charge totale des soutes (case 36). Vérifier que
le total obtenu est inférieur ou égal a la charge
offerte (18)
Charge offerte | Différence entre la charge offerte (20) et la | Charge offerte
20 résiduelle avant | charge transportée (19) avant les rectifications | résiduelle avant LMC
LMC de derniére minute

Répartition des chargement par escale et totaux .

Numéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf, Remarques
22 Dest Utiliser le code 3 lettres IATA/TAL des escales | ORN
de destination
23 Passagers Passagers en fransit a I'escale émettrice du
M, F,.CH, INF devis de poids répartis dans l'ordre en nombre
de Femmes et Hommes), d'enfants et de bébeés
24 Passagers ZPassagers embarquant a l'escale émetirice du
M, F,CH, INF devis de poids répartis dans |'ordre en nombre
d'adultes, d'enfants et de bébés
25 Passagers Total par destination des passagers en transit +
M, F.CH, INF embarquant.
Les chiffres représentent le total dans l'ordre
hommes, femmes, d'enfants et de bébés et sont
separes par une barre oblique.
26 Masse totale Charge transit en soute reprise du message
Tr LDM recgu de I'escale précedente.
27 Masse totale Masse brute des bagages embarquant a
Bag l'escale émettrice
Masse totale
Bag




Feuille de chargement

28 Masse totale Masse brute du fret embarquant a l'escale
Cc émettrice
29 Masse totale Masse brute de la poste embarquant a l'escale
M emettrice
30 Masse totale Elle correspond & la charge totale en soute pour
T chacune des escales en aval de la ligne. C'est
l'addition des rubriques 26/27/28/29
31 Répartition des | Répartition des différentes masses par
masses par catégorie  (bagagesf/iret/poste) dans les
compartiment différents compartiments
32 Total par Total des charges par compartiment par escale
compartiment
a3 Nombre de siéges occupés par classe par les | 00/02
passagers transit
34 Pour chaque escale de la ligne 12114
En respectant le code prévu, et le formatage,
porter dans cette colonne les particularités de
chargement Chague remarque doit étre
précédée d'un point (.)
35 Total général des passagers a bord (transit +
embarquant).
H/F/CHD/INF
36 Total général des charges par compartiment
37 Nombre Total des siéges occupés par classe
par les passagers transit :
38 Poids Total de poids des passagers exprimé en | 0/3
Kg -
Détermination de la charge transportée.
Numéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf. Remarques
19 Charge Addition de la masse passagers (39) et de la
transportée charge lotale des soutes (case 38). Vérifier que
le total obtenu est inférieur ou égal a la charge
offerte (18)
09 Masse de base | Somme algébrique de la masse de base et des

corrigée corrections éventuelles
13 Sans carburant | Maxi structure ZFW
10 Carburant au Masse de carburant embarquée moins le forfait
décollage de roulage.
14 Au décollage Maxi structure TOW ou limitation du jour
16 Délestage Masse de carburant consommée pendant le vol
15 A latterrissage | Maxi structure LAW ou limitation du jour
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Détermination de la charge résiduelle et rectification de la derniére minute.

Numéro de
Réf.

Titre imprimé

Description

Exemples
Remargues

39

Dest

Destination des charges embarquées ou
débarguées en derniére minute

Utiliser le code IATA

ou TAL pour
aérodromes
répertoriés

les
nan

Specification

Nature des charges embarquées ou
débarguées en demniére minute : adultes (AD) :
Femmes, Hommes, enfants (CHD), bébés
(INF), bagages (B), fret (C), poste (M) toute en
Indiquant le nombre de passer ou la masse des
bagages, Fret ou Mail.

41

CPT : CLICPT

CL : classe d'embarquement des passagers de
derniére minute

CPT . désignation du compartiment de soute
affecté par la modification

42

Plus

Indiquer par ces signes la valeur de la variation
d'INDEX positive

Plus

Indiquer par ces signes la valeur de la variation
d'INDEX positive

Load LMC

Résultat de Ila somme algébrique des
différentes masses ajoutées ou retirdes du
chargement

NOTE 1 : Vérifier que le Load LMC, s'il est
positif, est égal ou inférieur a la charge offerte
residuelie (20)

NOTE 2 : Il est indispensable avant d'expédier
le message de chargement, de reporter les
valeurs des différentes modifications dans les
cases de chargement par destination et par
compartiment

NOTE 3 : Si la variation porte sur la quantité de
carburant, vérifier également la charge offerte
{18) et la charge résiduelle (20).

45

TOF
Ajustement

Indiquer le changement de la masse sur le
MTOW.

46

Tatal LMC +/-

Indiquer la variation d'index Total due au LMC

Informations supplémentaires et note

Numéro de
Réf.

Titre imprimé

Description

Exemples
Remarques

56

Sl

Les informations gu'elle contient seront
transmises par le message de chargement.
Inscrire dans cette case en priorité le Zero Fuel
Weight Transit (ZFWT) et les passagers
voyageant en siége service et les membres
d'équipage supplémentaires.

21

Notes

Inscrire dans cette case les remarques diverses
qu'il n'est pas nécessaire de transmettre par le
message de chargement ainsi que les
corrections d'aménagement, les corrections
d'éguipement (lot de bord supplémentaire,
equipements de soutes non-standards),
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Condition de centrage et répartition des passagers.

Numéro de | Titre imprimé | Description Exemples
Réf. Remarques
52 Répartition Pax | Repartition des passagers en cabine (selon | 1A/02 /3 /07 / 7/04
l'attribution des sieges ou standard). Indiquer le
nombre de passagers par zone d'influence. Ces
chiffres seront pris sur la feuille de centrage.
47 Centrage % ou | Porter le centrage en % de MAC tel qu'on peut | ZFW 27.5
en ARM pour le | le lire sur la feuille de centrage TOW 25.2
BE 1800 D
53 Préparé par Nom et signature de l'agent rédacteur de I'état
de charge
54 Controller par | Nom et signature de I'agent chargé de contréle
de chargement
55 Approuvé par Nom et signature du Commandant de Bord
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