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1. But :

Le domaine de I’industrie aéronautique et précisément de |’aviation
civil est dominé maintenant par deux firmes, AIRBUS industric ct
BOLING , ces deux constructeurs ont une philosophie de conception
différentes malgré que certains paramétres sont identique.
Ce qui rend la tache difficilc pour une compagnie aérienne qui veut
acquérir un nouvel avion, c’est que tout avion posséde un concurrent,
a cause de la guerre aéronautique entre les deux constructeurs.
Dol I'intérét de I’étude, qui a pour but d’étudier les performances de
I’A330-300 d’ Airbus et les comparer avec son challenger le
B767-400 de Boeing.
Cette ¢étude se résume aux points suivants :
¢ EBtude des performances de 1'A330-300.
¢ [tudier Ic comportement de I' A330-300 sur les différentes lignes
(courtes, moyenne, longue) exploité par AIR ALGERIL.
¢ Comparaison entre 1'’A330-300 et son concurrent l¢ B767-400
sur les deux aspcects opérationnel et économique.
¢ Etude de rentabilité des deux appareils.

¢ Conclusion.
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CHAPITRE | PRESENTATION DE LA COMPAGNIL

Préseniation de la compagnie :
1- Historique :

La compagnic aérienne & vu le jour quinze ans avant ["'indépendance. Lin
cffet, la compagnie AIR ALGERIE & été crée en 1947 pour I"exploitation du
réseau de lignes aériennes entre I’ Algérie et la France,

Ce méme réseau été desservi par la société AIR TRANSPORT dont les lignes

s'étendaient jusqu’a I'ex Afrique Occidentale Frangaise.

En 1953, 4 la suitc de la fusion de ces deux organismes, la compagnic de
transport aérien AIR ALGERIE entre en activité,
1954 : début de la guerre de libération nationale « AIR ALGERIE » dispose
d’une flotte composée de quatre (4) avions conventionnels a pistons DOUGLAS
1>C4.
1956 : I'introduction des LOKHEED « CONSTELLATION » porte le nombre
de la flotte a dix (10) avions.
1957 : acquisition de deux (2) autres DC4, ainsi que (2) DC3 et deux (2) Nord
Aldlas cargo.
1959 : mise en service de la premiére caravelle, avion propulsé par des
turboreacteurs.
1962 : A cette date, ou I’Algérie acquiert I'indépendance nationale aprés la
guerre de libération nationale qui I'a opposé a la France, La flotte existante a ce
moment 14 est composée de :

r 04 Caravelles,

» 10 DC4,

» 03 DC3.

En 1963, AIR ALGERIE devient compagnie nationale sous tutelle du minisiére

des transports.

b



CHAPITRE 1 : PRESENTATION DE LA COMPAGNIT:

L’indépendance de I’Algérie va entrainer les départs des personnels de
nationalité Francaise et une « algérianisation progressive ». AIR ALGERIE va
développer son réseau progressivement grice a de nouvelles lignes
internationales & destination des pays avec lesquels I'Algérie a établit des
relations diplomatiques et /ou commerciales (Europe, Afrique et moyen Orient)
35 destinations vers |"étranger et 26 destinations intérieur.

1966 : I’ Algérianisation du personnel navigant commerciale est menée a son
terme.

1968 : Les actions encore détenues par les sociétés étrangeres sont rachetées par
I’état algérien,

Acquisition de quatre (4) CONVAIR G60 et retrait des DC4 et DC3.

1971 : Mise en service des premiers « SUPERJET » BOEING, I'effort fourni
pour la formation de personnels navigants algérien permetira la composition des
premiers équipages entiérement algériens.

1972 : Nouveau succes pour la compagnie ; Réalisation au sein des ateliers de
maintenance de DAR EL BEIDA de la premiére grande visite sur un appareil de
type CARAVELLE.

1984 : A cette date 'algérianisation du personnel navigant technique peut étre
considéré comme achevée : 98% de I'effectif du personnel de conduite est
composé de nationaux.

Actuellement la flotte d’AIR ALGERIE est composée de 48 appareils présentcs

dans le tableau suivant :



CHAPITRE I PRESENTATION DE LA COMPAGNIT:

I

[ ~— 1.1/FLOTTE D’AIR ALGERIE
F—ﬁﬁ

AVION IMMAT. | MOTEUR MTOW ML MZFw VITESSE

BRUIT

7T-VEB | JT3-DEA | 78200 88 100 62600 ||
TT-VEI Il
7T-VEM i
TTVER I
TTVET I
B727-200 —=1m 7| JTB-D1S | BE 410 72 60O 6ason |l 0.8
TTWEW i
TTVEW Il
TT-VEA | IH
7T-VEH Il
FT-VEF | JTB-DGA T
TT-VEG Il
- TTVEJ I
a3 TT-VEK Illt
BY37-200 | TT-VEL R T
06 e | o78 D15 52 400 46 720 43 100 t 0.74
FTVED 1l
TT-vEQ 1
TT-VER I
TT-VEY |

7200 | 7TVED | JTBDOA | 52400 | 48720 | 43100 |l
2DEC JT-VES | JT8-D15

TI-VEZ l
BIST200 | 7rvuA | JTBD17 | 56473 | 48400 43100 |l o7

7T-VJIB i
7TV

074

¥ M|
v | OmOS | 7a2e4 | es37 | et6a8 |l 0.78

TT-VIL i

FT-WJM Illll
B737-800 | 7T-VJN | Cfm56- e S
306 7TNJ0 | 7B24 72802 | 65317 | 61688 )y
TT-VIP il

TTAIQ

p7arsn0 | R | cimss-
806 TT-VJS | 7p22
| TT-VJT
FT-VJU
TTVIG
B767-300 | 7I-VJH
7TV

B737-800
806

85 000 54 657 51482 ||l

Cfb- 126 098 l 0.8
§0C2B2r 155 488 138 077 |I|||1I .

TT-WIC I} 0.6
e CEB-30A3 | 138 BO0 121 500 1141 500 :

A310-203 il

TT-VHG

i HSC
TTAVHL BO1-D22A 0077 E1 155

L3z G Ml

TTVRY
TT-VRO
TT-vREL
F27-400M | 7T-VRU
TT-VRJ
TT-WHK
TT-WRR

RRE36-

LRG
“R 20 250 18 587 17817




CHAPITRE I PRESENTATION DE LA COMPAGNIE

2/ RESEAUX :

Le réseau d’Air Algérie se décompose en deux :

% Réseau Domestique.

= Réseau International.

2-1/ Réseaun domestigue :

Actucllement 29 villes du territoire national sont reliées par les lignes de la

compagnie entre le nord et le sud du pays

| Les villes du nord Les villes du sud
Alger : Adrar
Annaba Bechar
Batna : ) Biskra _ i
Bejaia Bordj badiji mokhtar |
Constantine Djanet |
| Jijel El golea
Mascara . El oued
Oran _ Ghardaia b
| Tebessa _ Hassi messaoud
Tiaret illizi
| Tlemcen _ In amenas
Setif In Salah
Quargla
Tamanrasset
| Timimoun
Tindouf




CHAPITRE

PRESENTATION DE LA COMPAGNIE

2-2/ Réseau international :

Le réseau international d’Air Algérie est un réseau trés vaste, il est

conslitué des escales suivantes (il existe 5 faisceaux)

| France Europe 1 Europe 2 M et M.O. | Afrique
| Paris cdg Madrid Berlin Tunis Niamey
 Marseille Barcelone Prague Casablanca Bamako
Lille Palma Sofia Tripoli Conakry B
Metz Alicante Moscou Caire Lagos
Lyon Rome Istanbul Djedda ‘Ouagadougou
Toulouse Genéve Bahrayn Abidjan
Nice ) Frankfurt Amman Nouakchott
Bordeaux Bruxelles Damas
Charleroi Londres Beyrouth |
[ Gatwick Doubai 3




CHAPITRE 1

PRESENTATION DE LA COMPAGNIE

3/ ORGANIGRAMME DE LA COMPAGNIE :

Direction
Générale
Direction Direction Directon Direction Direction
Commercial Des Technique Du Du frel
Qpérations Transport
Aériennes
|
Sous Sous Sous Sous Sous S0us
Direction Direction Direction Direction Direction Direction
Travail PNT Programmation PNC Feconomie
Asrien Exploitation| | et surveillance
Département Département Département
De traitement Information et
Navigation exploitation Documentation
de vol



L = el

=Y

e T L L Y

o

S T

e

P

AR

e A R T

crapral |

PRESENTATION DE

[’ APPAREIL A330-300.

A A i A R A W 0 S A S A T A

grorr BT R BB L T Al Al A e i Al O T T T -r:r’

’
a
14
¥
¢
i
¢
a
¥
'
!
E
d
]
d
Fi
¢
i
f
d

[
‘
ﬂ
(4
[
#
i
4
#
i
¢
¢
Fi
¢
i
#
‘
l
¢

:
[
¢
#
#
¢
‘
#
A

P
|
f
L]
E
4
[
‘
)
[
’
[
[
:
[
[
!
s
¢
[}
f
[
I
s
F]
M
¢
¢
¢
é
i
/
]
/
/
L
Ii
’
#
]
d
]
¢
[
)
[
[
¢
i
#
#
#
[
[
/
b
A
@
]
’
Fl
F
‘
W
¢
¥
-



CHAPITRE 11

Présentation de l'appareil

II .Présentation de ’appareil A330-300 :
1-Historigue Airbus :

Principales étapes de I'histoire des avions
AIRBUS

Années Mois
1959 ) ) Signature de l'accord franco-allemand de
Mai construction de I'A300B )
1970 Décembre Création d'Airbus Indusirie
1972 Silabre A300 : premier vol de I'A300B
1987 Eévrier A320 : premier vol commercial
1987 i A330/340 : lancement des projets
1991 Gietebire A340 : premier vol
1992 NaariEis A330 : premier vol
1993 Jamdiar A340 : premiere livraison
1993 Décembre A330 : premiere livraison
Lancement des études préliminaires pour
1997 Janvier I'"A3XX
- Lancement des projets de 'A340-500 et de
1997 Juin I'A340-600
2000 Dacembre | Lancement officiel & la construction de 'A380
2002 Livraison du premier A340-600




CHAPITRE I1 Présenlation de 'appareil

2/Introduction :

L'imposant A330-300 européen figure parmi les avions de ligne les plus
avancée & I'heure actuelle, construit par AIRBUS INDUSTRIE pour
concurrencer les produit proposé par les avionneur d’autre Atlantique sur le
marché et pour attirer les commande, 1’A330-300 et les autre appareils de sa
famille, furent doté d’une technologie de point. lors de son premier vol au
début de Novembre 1992, 1’ A330 étais le plus gros biréacteur au monde.

Le récent B777 lui a ravi ce titre de peu, du fait de son envergure un peu plus
grand, 1’A330-300 est actuellement en service comme moyen et long courrier

partout dans le monde.

3-Cockpit et conception AVANT-GARDE :

Les pilotes du passé auraient sirement de la peine & reconnaitre les postes de
pilotages des nouveaux avions de lignes, comme celui de 1"A330-300.

1l aurait été inimaginable, jadis, qu'un avion de ligne de 295 places peut étre
manceuvré par deux membres d’équipage de poste de pilotage seulement, C'est
portant ce que les nombreux ordinateurs utilisé a bord ont permet,

Comme Boeing qui congut les cockpit du 757 et du 767 praliquement &
I"identique, ATRBUS réalise les méme cockpit pour les A330 et A340, et un
méme cockpit un peut plus petit pour I'A320, le cockpit dit « Commun »
permet aux pilotes de passer rapidement d’un appareil & 1'autre et les rendre

apte a voler sur plus d’un type d’appareils.



CHAPITRE I

Présentation de I"appareil

4- Dimensions de ’A330-300 :

B P
) . 65.49m | gﬁ
208 ft 11 inl 4 =
ARy
—g— 5
T
| 30 ift Qmin- — /ﬂ
_ff’u-__ 1 \“'\1/“/
il - Bl s
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35 fit 1 [Ain i
N £ N I I O
197 ft 0 inl | s ""

-Dimension géncrale-
Figure -A-
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CHAPITRE 11 Présentation de |'appareil

4-1.Fuselage :

L'A330-300 est caractérise par un fuselage large de 5.64 m, La capacité
d’accueil de la cabine de ce fuselage large est impressionnante, en capacité
haute densité, ce qui donne une possibilit¢ d’aménagement et d’accueil

remarquable.

4-1-1.Aménagement :

De ce fait, le fuselage de A330-300 peut étre aménager de fagon a embarque
jusqu’a 440 Pax, et cela pour la version unique « classe économique ») ou 335
passagers pour un aménagement de deux classes (classe économique / classe
affaire} ;

Ou 295 passagers cn lrois classes (premier classe / classe affaire / classe
économique) et cela pour répondre a tout types de besoin.

Dans notre éude nous allons présenté 1’ A330-300 en trois classe « first class
|8 places, business class 84 places et economy class 193 places ».

Voir figure B-1.

11



CHAPITRE 11 Présentation de 'appareil

S—
193 siéges economiques
—
:m i
oo
B i
Se5
= 84 siéges buisness
)
f8=sy
el 553 18 sieges first class
5 6
e B

Fig. B-1
Arrangement intérieur.

Disposition typique de long portée de trois classes.

12



CHAPITRE I1

Présentation de |’appareil

First class, 6 places.

Business class, 7 places.

22Z 1n.
S.640 m

Charter class, 9 places.

Section transversale de cabines passagers

Dimensions :

1371.6 mm (54.0 in).

533 mm

1006 mm (396 in).
(57.1 in}.

1450 mm

(21.0 in).

Fig. B-2

D. 450 mm (17.0in).
E. 1829 mm (72.0 in).
FE 483 mm (12.0in).
N. 419 mm (16.5in).

G 1219mm  (48.0in).
H. 503 mm  (19.81n).
K. 1054.1 mm (41.5in).



CHAPITRE Il Présentation de ['appareil

4-2 Les portes:

Le grand fuselage de 1'A330-300 lui a permet de posséder de nombreux portes
» § porles pour les passagers ;

e 3 portes cargo. (Voir higure C).

l1sue de secowrs

issue de secours cookpit passagers /

Parte d"accée
compartiment avionique

Portes passagers

Issue de Secours

passagers

[ reeererseseren'ss

Porie carge Porte cango
Forte cango AFT 5 1]
BULK

Figure -C-
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CHAPITRE 11 Présentation de ’appareil

5. Les moteurs :

[ A330-330 commencera a voler avec des moteurs Général Electric
CF6-80E1 de plus de 3000 kg de poussée, il est maintenant équipé avec des
moteurs Pratt & Whitney et Rolls-royce. (Figure I).

Figure -1-

6. Des matériaux d*’avant-garde :

Pour alléger le poids de I’ Airbus, on réalisa le plus grand nombre possible
d’¢lément avec de nouveaux matériaux.
Ainsi, une large part de cellules de I’A330-300 fait appel aux matériaux
composites, notamment au CRRP (fibre de carbone renforcé de plastique) au
GFRP (fibre de verre renforcé de carbone) et de I’ AFRP (aramide renforcé de
carbone)
Parmis les principaux sous ensembles fabriqués en matériaux composites :

# presque totalité de la voilure ;
bord d'altaque des ailes ;
les rails de volets ;

>

e

# les congés de raccordement aile —fuselage :

» la plus grande parlie des empennages, sauf la partie centrale de

["empennage horizontale.
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CHAPITRE II

Présentation de |’ appareil

7. Les limitations :

7-1 Limitations structurales

: téristi v o
Carac T tique Unité
avion _
Masse maximale KGS 217000
Stl"tl(‘tllrﬂll: a.ll Lﬂfhe LBS 4?83?3
des fre:rgg "
Masse maximale KGS 217900
s'truﬂu rale an ‘ 1BS 480382
_stationnement (taxi) B B
Masse maximale KGS 179000
s‘trur:tuf'ﬂle a IBS 394623
_____ Patterrissage
Masse maximale KGS 169000
structurale sans LBS 372577 B
carburant
KGS 125000
| Masse de base 5% 375575
Charge offerte KGS 44000
maximale LBS 44680
i Une classe 444 sieges
Deux 335 si¢ges ¥
Capacité siéges classes
Trois 295 siéges
] classes |
1LTE 97170
Capacité carburant KGS 76280
LBS 168160

NB:

Ces masses sont données pour la version de trois classes uniquement.



CHAPITRE II Présentation de I’appareil

7-2 Les limitations vitesses;

1. Vitesse et Mach limite (Vmo, Mmo) :

La vitesse choisie par le pilote doit étre inférieur ou égale a Vmo ou Mmo.

Mligjde pression (ft)

'FL400 - |
)
et
FL300
=
=
o
(3.0
I
E
=
& CAS (k)

250 300 350

2. Vitesses minimales de contrdle Vme:

Ce sont des vitesses minimales de reprise en main de I’avion en cas de pannc
du moteur critique.

1-1.vitesse minimale de contréle au sol Vmeg :

la panne moteur au décollage pouvant survenir dans la réalité aussi bien
pendant la mise en vitesse qu’une fois 1’avion en vol, il est nécessaire de
considérer une vitesse minimale de contrdle de I’avion sur la piste en ne
servent que des gouverne principales.pour notre avion I’A330-300 on a :

sl = A Sl e — S

| Vmeg=118 kts au niveau de la mer (on diminuons 3kts pour chaque 200011 de
Plus.)
| L

17



CHAPITRE 11 Présentation de |’appareil

2-2.vitesse minimale de controle en vol :

C’est la vitesse de contrdle en vol a la quel aprés une panne de moteur critigue
I’avion peut étre maintenu en vol rectiligne soit avec un dérapage nul, soil avec
une inclinaison inférieur 4 5° degrés, Pour A330-300 on a :

=114 kts (a 200011.) l
=111.5 kts (au dessus3700f1). \

3. vitesse de décrochage Vs :

C’est la vitesse minimale de vol en régime stabilisé dans la configuration
considérée que ce soit décollage, croisiére, approche ou atterrissage. a chaque
fois quon écrit Vs il faut préciser la configuration de ["avion.
Les conditions de détermination de Vs sont les suivantes :

*moteurs au ralentic ou poussée nulle.

*centrage le plus défavorable sur la vitesse de décrochage.
Le graphique | de annexe 1 montre la détermination de Vs pour toute la
gamme de masses et toutes les configurations (volet hypersustentateurs en
particuliet).

Exemple :(annexel)
Tow=178t PRESS ALT 15008 clean conf —» Vs=153 kt.

4. vitesse a la manceuvre des volet et pour les volet sortie : Vfe.

Le tableau suivant résume la vitesse limite Vfe a différente configuration :

PPositions volet Vie

Approche intermédiaire 1 240 kt

i Décollagel+F 1 215 kt
Approche et décollage i 2 _ 196 ki
Approche, décollage, atterrissage 3 186 kt
Allerrissage _ full - 180 kt

5. vitesses maximal pour la manceuvre du train (Vo) et le vol train sorti
(Vle) :

Pour A330-300

Vio=Vl1e=250kt=M.33.
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CHAPITRE II Présentation de appareil

7-3 Limitation résistance piste ;

Pour diminuer les contraintes dues a ’encombrement de 1'cspace aérien mais
aussi pour améliorer la productivité du matériel volant, les constructeurs en
mis en point des appareils de plus grande capacité.

Cet accroissement de la capacité va de pair avec une augmentation du poids
des avions donc des charges sur les chaussées et ¢’est le cas pour I’ A330-300
avec une masse maximale au décollage égale 2 217 tonnes.

Il existe plusieurs méthodes pour calculer la limitation de résistance piste,
parmis ces méthodes on a la méthode ACN/PCN (Aircrafl Classification
Nember/ Pavement Classification Nember).

Elle est agréer par I'OACT dans I’ Annexe 14 « AERODROMES » Premiere
édition.

7-3-1. Méthode ACN/PCN :

Pour déterminer I' ACN d’un avion pour une chaussée rigide ou flexible, le
poids de I’avion et la nature des matériaux de construction de la piste doivent
étre connus, et cela & partir des abaques.

Chaque piste a son PCN (Pavement classification Nember) approprie.

Pour qu’un avion peut décoller/atterrir a partir d’une piste, il faut que la
condition suivante soit vérifier :

ACNavion <= PCNpiste

Ce tableau donne les difTférentes valeurs de I’ACN pour I'A330-300 :

Flexible Rigide

]

High | Mediume | Low | Ultalow | High Medium.lLow Ultralow

A B 3 D A B C D

MMSD 217000 | 47 | 54 |e4| 75 | 55| 59 |69 | 93

‘Mbase| 125000 9 | 29 32| 37 |30 | 31 |35 44
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CHAPITRE 11 Présentation de I'appareil

7-4.1.'envellope opérationnelle :

Le constructeur a donnée de telle limite (température, altitude pression) pour
les quelles les performance de I’avion ont étaient vérifiées ct certifiés, el cela
pour encadrer le domaine ¢courant d’utilisation.

L’éxpoitant doit s’assurer qu’il est toujours a Iintérieur de ce domaine malgré
que son dépassement reste d’une probabilité éxtrément faible,

La ligure montre les limite d’utilisation de I’ A330-300 avec le

RR Trent -772 comme motorisation.

i Pressure Altitade (ft)

FE L] ' a : il __i;j;
' | L]
|

4100 ;_'I|

|
! l[ i I, ki il
3000 : o | -} ,
TNV TR )
o \ !
| ™ | K
LK. L i\ = "
il
20 - ,-l" - el ER N =
. i % :
™ We- | 0 N,
G LI L .'_:']'*__“"'
e ' i v"l i h ‘ | -
ik H . "'q s — B
ﬁm_l i }H ks ",- | o \ —
. -1 b, =11 \
0 . 0 [ | '
-2100 A4 - : "'i.
; T '{ e T RSN e i 1) e
Mol BHS S R-D - G ) B AR M0 BES

DAT -degrees C

Fig, ~I1-
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CHAPITRE 11 Présentation de I’appareil

8-Systéme d’embarquement du carburant :

Outer tank

Figure —111-

[7A330-300 peut embarqué plus de 76 tonnes de carburant ce qui lui rend un
véritable long courrier.
Ce carburant peut étre embarqué dans 3 types de réservoirs :
4 Outer tank, ces types de réservoirs sont placé au milieu de I'aile.
< Tnner lank, ces réservoirs se trouvent sur les ailes a coté de "emplanture.
4 Trim tank, ce réservoir se trouve & I'empennage il est utilisé pour le
transfert de carburant pour avoir un centrage optimal le long de la

trajectoire. (Voir Figure I11)

Quter tank | inner tank rimT Totale
Litres 3624*2 41904*2 6114 97170
Volume
us Eallﬁns 957%2 [1070%2 1615 25669
Kg 2845%2 32895%2 4800 TH2R0
Masse
Livre 6270%*2 72520%2 10580 168160

21



: e A e Ty
A A A T o A A A i A A
i o e A e i

el T T N T e e e

T T

- [cpiRE D

AUTORISATION ETOPS

L e

e

POUR A330-300

T b -

o TR

ST

y
]
]
;
i
3
o
é
¢
[
‘
4
¢
'l
d
¢
]
[
¢
"]
4
f
]
]
i
¥
]
f
r
L
f
f
4
o
]
#
d
[}
[
]
’
#
[
#
#
(a
[
¥
¢
#
¥’
¥
#
i
¥
[ 4
r
]
4
i
[
!
f
[
4
[
¢
/
[
13
f
]
t
!
[
#
)
F
i
it
F i
o
4
[
[
[
A
v
¢
[
¢
]
f
f
d
L
o
¢
4
]
]
i
]
]
[l
i
/
f
!
/
f
F
[ 4
f
f
b
¥
4
#
F.

o R L rrwrrrl"rﬂ'm":”ﬂmﬂmrw”JMMW}JWW"J”' R T ol S S sl Al o
L g
a | — £ S



Chapitre IT1 EXPLOITAION ETOPS

Autorisation  ETOPS  (EXTANDED _RANGE TWIN _ENGIND
OPERATING) :

1. Introduction :

Si en analyse la terre, on trouve que 70% de sa surface cst couverte par les
océans et 10% par les déserts.
Le survole des zones inhospitaliéres était toujours exploité restreint pour les tri
et les quadriréacteurs qui assuraient des liaisons trés longues distances.
Donc 1'exploitation, des bimoteurs était limitée au survol des terrains habités,
raison de sécurité, mais cet état d’esprit évolua soudainement dans les années 80
sous la pression des compagnies aériennes réclament des longs courriers plus
petits que les modéles proposés.

évolution se fit en plusieurs temps, les autorités réglementant la navigabilité
acceptérent d’abord qu’un bimoteur peut survole les océans ou les deserls a
condition de pouvoir rejoindre en cas de panne d'un moteur, I’aérodrome le plus
proche en moins de 60 min.
[’application de cette norme se révéla satisfaisante au point d’encourager les
législateurs & repousser peu a peu les limites de déroutement autorisé : de 60
min on passa a 90 min puis 120 min aujourd’hui un ¢loignement de 180 min esl
admis.
Ce qui ouvre aux biréacteurs un large champ intercontinental en particulier sur
I’atlantique nord ou ils peuvent désormais suivre des tracés aussi directs que les

tri ou les quadriréacteurs.
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

2. Définition :
72-1. ETOPS : (EXTANDED RANGE TWIN ENGINE OPERATIONS)
(EXPLOITATION  OPERATIONELLE ETENDUE POUR LES
BIMOTEURS) :
(est I’exploitation de tout avion a hélice de masse maximale certifiéc au
décollage supérieure a 5700 Kg et tout avion équipé de deux turboréacteurs au
dela de 60 min vers un aérodrome accessible 4 la vitesse monomoteur.
2-2. Aérodrome accessible :
(“est un aérodrome qui satisfait aux exigences suivantes :
il est ouvert aux opérations de la compagnie,
- il posséde les équipements ct les services nécessaires a I'atterrissage de
[*avion.
_ il faut que ’équipage posséde la compétence requise et la documentation
nécessaire pour y atterrir.
_ Les conditions météorologiques prévu & |atterrissage au moins égale aux

minima opérationnels.

2-3. Qu’est ce qu’un ETOPS pour 1L’A330-300 :

Avec la montée en puissance et la faible consommation spécifique des moteurs
de derniére génération, les bimoteurs géants comme A330-300 ont vu le jour, et
pour tirer les meilleurs partis économiques de ses performances en terme de
distance maximale franchissable, [’autorisation doit étre impérativement
acquise,

Donc I’autorisation ETOPS va élargir le domaine d’exploitation de I"appareil
surtout qu’on sait que 1’A330 est un avion moyen ¢t long courrier.

Note : ’A330-300 peut franchir avec une autorisation ETOPS et vent nulle une
distance de 1500 NM avec une masse de 200 tonnes avec le régime de marche

« long range cruise » avec une consommation de 28 tonnes.
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

1.4. Condition d’obtention d’autorisation ETOPS :

11 est utile de préciser que P'autorisation ETOPS est délivrée par la direction de
[*aviation civil et de la météorologie (DACM), demandé par la compagnie avec
un délai au moins égale A 60 jours avant I"exploitation de [*avion.
Pour ¢a délivrance, certaines conditions doivent étre vérifié :
1- L’avion répond aux exigences d¢ navigabilité selon la réglementation
(JAA, FAA, OACI).
2- La compagnie aéricnne fourni aux services compétant des garanties
suffisantes porlant notamment sur les critéres suivants :
A/ le niveau de fiabilité obtenu par entreprise sur la lotalité de sa
flotte, et/fou sur le type d’avion considéré ou sur le Lype de moteur
utilisé.
B/ La définition et le respect des procédures afin de maintenir un
niveau de fiabilité de ’ensemble des systeme propulsil’  (moteur,
installation nacelle, systéme carburant et systeme périphérique)
compatible avec le vol ETOPS et notamment avec I'hypothése d’un
vol prolongé sur un moteur.
C/ T.a nature des procédures opérationnelies mises en @uvre par
I'entreprise pour ces parcours spécifiques notamment :
+ La qualification ETOPS de ces équipages.
+ Les bilans carburants.
+ Choix des aérodromes de déroutement

NB : la qualification du personnel de maintenance. et des flight dispacher.
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

2-5. Aspect opérationnel :

1. Panne moteur :

En cas d’un panne moteur, la poussée fournie par le groupe propulsif devient
insuffisante pour maintenir I’avion a son niveau de vol, et ca méme si le pilote
affiche le régime d'urgence maxi continu, I'avion doit obligatoirement
descendre & des niveaux plus bas pour pouvoir rétablir le vol en palier avec le
régime maxi continu.

Pour cela, il faut que I'équipage connaisse bien la trajectoire suivie et les

obstacles qui y trouvent.

2- Régle générale d’exploitation pour les bimoteurs :

Un avion avec un moteur hors fonctionnement ou avec panne de pressurisation
doit pouvoir rejoindre un aérodrome accessible en rtespectant les régles
minimales de sécurité pour le survol des obstacles, et ¢a, en tout point de la
trajectoire.

[es réglements exige qu'un bimoteur ne peut pas s’éloigné plus de 60 minute

d’un aérodrome accessible avec la vitesse monomoteur voir figure (fig. A-1).

By mircies

TFoute Interdit Aux Bunoteurs
Fig. A-1
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Chapitre 11 EXPLOITAION ETOPS

3-Cas ou I’avion posséde une autorisation ETOPS :

Si Iavion posséde une autorisation d’exploitation TTOPS, 'avion peut étre
exploiter au-dela de 60 minute, il peut aller jusqu'a 180 minutes.
Dans cc cas, et lors d’élablissement d’une rouie ETOPS les cercles de
couverture des aérodromes accessibles vont couvrir une surface beaucoup plus
grande que celle sans autorisation ETOPS, alors le bimoteur peut assurer des
lignes qui été restreintes pour les tri et quadri réacteur. (Voir fig.A2)

Cercle de 180mn

1 /
\ .

Foute pour les Bimicteurs

Fig. A-2

4-Pénalisation en pente :

Pente est donnée pour un moteur €n panne .

' Bimoteur

1
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOP'S

5-Obstacles & prendre en compte .
Les obstacles qui sont prix en compte sont ceux qui se trouvent 5 NM au

maximum a droite ou a gauche de la route prévue de "avion.

+ +5NM J Route prévue de l'avion

Fig-B-

G-Performances fournis par le constructeur :

Le constructeur fournie 4 ’exploitant les trajectoires nettes pour un moteur hors
fonctionnement.

Trajectoire nette = Trajectoire brute - Pénalisation
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Chapitre 11 EXPLOITAION ETOI'S

6-1 La régle classigue :

A partir d'un graphique fourni par le constructeur, il est possible de calculer la
masse maximale au point A (voir la figure ci-dessous), qui nous permet de
survaler I"obstacle considéré avec une marge nette de 1000 ft et un moteur en

panne voir figure ¢-1-

point P —(N-1) moteurs

trajectoire brutte

trajectoire nette

Fig. C-1- La régle classique du survol des obstacles.

Do :

Masse max. au lacher des freins < Masse max. en A-+délestage prévu (départ- A) —J
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Chapitre II1 EXPLOITAION ETOPS

6-2 La régle « Down hill » (DHR) :

Celte régle est utilisée dans le cas ou la régle classique s avere rop pénalisante,
clle permet de retenir si cela est possible, le passage de ’obstacle en descente
avec une marge nette de 2000 fi. Dans ce cas, il faut repéré 1’obstacle par sont

Point P tel qui est défini sur la figure C-2

point p

trajectoire hrutie

2000 H
~oajectolng nare

R e
Aerodrome de derontement

e

fig C-2- La régle « Down hill » (DHR).

Dou:

tMasse max. au lacher des freins < masse max. en P + délestage (Départ-P)

7-Consignes opérationnelles :
Une fois dans la zone d’incertitude, le pilote doit pouvoir connaitre le point

critique P soit pour faire demi tour soit poursuivre.

Zone d'incertitude

P
4
o0 20001
Traj-nette
- Obstacle
I'ig.-D-
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

3. Scénario ETOPS :

3-1. Panne moteur (voir figure £1) :

En cas de panne moteur, la poussée fournie par le groupe propulsif devient
insuffisante pour maintenir ’avion 4 son niveau de vol, I’avion doit descendre a
des niveaux bas pour pouvoir rétablir le vol palier .la figure suivante montre

avec précision ce scenario.

Z Wl noral 1 ;
i = =3 =
,'_'-u 1 :f-' = —
[ o L e Ly — %
o = | i
a e ,‘5 A - [
1= | — |2i=lE)
P G K] LA ’ I
o i~ A oL ’ |
= ot - e
i 2 ‘
i e 1 1
g
e
1
]
i

Point critique

Fig. E-1-
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

3-1-1.Distance maximale de déroutement :

3-1-1.Distance maximale ue A
La distance maximale de déroutement certifié dans le cas d’une autorisation
ETOPS (Voir fig-E-2-), est caloulé a partir du point de panne moteur jusqu'a

I'aérodrome de déroutement et cela en fonction de la masse avion au point P et
la vitesse monomoteur et le niveau de diversion (voir tableau dessous).

Point de : BN Descente+ Croisigre
RS P aLme motern i il crpisigre a la vitesse

monoimoteur

Température [SA
Vitesse Ma;se o B Niveau de Temps Temps ETOPS
monomoteur o pAnuE diversion ETOPS 120 180
(tonnes) )
160 FL180 863 NM 1289 NM
170 FL180 863 NM 288 NM |
330 KT 180 FL170 853 NM D73 NM
160 FL200 830 NM 1268 NM
170 FL200 839 NM 1252 NM |
310 KT 180 | FL190 829 NM 1236 NM _J
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Chapitre 111 EXPLOITAION ETOPS

3-2 Panne de pressurisation :(voir figure E-3-)

En cas de chute de pression (Panne de pressurisation) Pavion doit descendre
aussi vite que possible (dans les limites d’utilisation) a un niveau de vol
inférieur FL150 ou FL120, en vérifiant toujours la marge de franchissement

d’obstacle réglementaire.

o ] y
: = & 1
'|..F|_I| [||1||;:;|| Q = -g E =
= | = o | E XSl
=s|= 3 | Lo - = |
ax =1 [ § ] - ar] ¥ @ 1
as o % — =] !
= A = iy ea| T5 [ ==
_— = o s olat 81
& 1.2 oo s o LI o) 2
o | 2= - st al=1=
v | S 2 (o =T T, E £
o cc

e e e T . . sl e 7

—
Lyl
=2
=
=

Mg,
el

\

Fig. E -3 Scénario ETOPS (panne de pressurisation)

Point critique
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CHAPITRE IV ETUDE DES PERFORMANCLES

[- Montée.

1- Montée en exploitation :

1-1 montiée a pente maximum :

Régime moteur : maxi montée.

Cas d’utilisation : cetle montée est surtout utilisée pour atteindre un niveau
minimum en un point donne (cas d’un obstacle par exemple).

1-2 montée a vitesse ascensionnelle maximum :

Régime moteur : maxi montée.

Cas d’utilisation : 4 la demande du contrdle pour rejoindre un niveau de vol dans
un minimum de temps.

1-3 montée a consommation —distance minimum :

Régime moteur : maxi montée.

Cas d’utilisation : minimiser la consommation carburant.

1-4 montée a prix de revient minimal dite « normale » :

Régime motcur : maxi montée.

Cas d'utilisation : montée réalisant le meilleur compromis temps/consommation
distance.

1-5 montée a vitesse élevée dite « rapide » :

Régime moteur : maxi montée,
Cas d’utilisation : utilisée pour le court- courrier elle privilégie le temps de vol
sur la consommation carburant.

1-6 montée a « poussée réduite » :

Régime moteur : poussée réduite.

Cas d’utilisation : augmentation de la durée de vie des moteurs .et diminution des
coiits d’entretien.

2- Montée cabine :

1. altitude pression de la cabine peut étre diminuer mais elle doit étre inférieure a

valeur maximale fixe a 10.0001t.
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CHAPITRE IV ETUDE DES PERFORMANCES

Pour des raisons de conforis passagers la montée cabine s’effectue a 500ft/mn
maximum.
la limitation structurale due & la pression différentielle maximale supportable par

la cabine doit étre respectée.

11- Croisiére

Rappels :

1. Les consommations :
Avant d’entamer la croisiére il est utile de connaitre les notions suvivantes

1.1 Consommation horaire :

C’est la consommation du carburant par unité de temps, elle est en
Kg/heure.

1.2 Consommation spécifique : Csp c’est le rapport entre la consommation

horaire et la poussée motrice exprimée en :

Consommation horaire par unité de puissance (turbopropulseur): Csp=CH/Wm
(kg/Cv*h)

Consommation horaire par unité de poussée (turboréacteur) Cgp-CH/Tu (Kg/h*N).
Tu : la poussée utile du moteur exprimé en newton.

CH : consommation horaire (kg/h)

Wm : puissance mécanique mesurée en bout d’arbre (Cv)

1.3 Consommation distance Cd :

Les avions du transport de passagers couvrent des distances exprimées par milles
nautiques. I)’oi1 1a nécessité de connaitre la quantité de carburant consommer par
mille nautique, d’ot1 la notion de consommation distance,

Cd=Csp*T
Elle dépend en générale de :

<+ Du moteur et de son utilisation par Csp.
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CHAPITRE IV ETUDE DES PERFORMANCES

< Du choix de 'incidence et des qualités aérodynamiques.
4 de I'altitude de vol.

< de la masse.

2. Rayon d’action spécifique Rs :
C’est la distance parcourue par unité de consommation exprimee en générale par

NM/kg.
Rs = 1/Cd = VS/Ch.

_ al*M*f
Rs= ———
ﬁp_*mtg
I
70
Et en vent nul : Rs=Vp/Ch.
REMARQUE
a0*M* f

Le rayon d’action spécifique RS:?E_E— est fonction de :

:],_T_.m.. g
iy
« la vitesse de I’avion (nombre de mach M)
e [altitude T/Ty

e la finesse (f)

¢ la conduite moteur (Csp)

« la masse de I'avion (m)

Nb : dans notre cas le constructeur exprime Rs par NM/tonnes et non pas par Kg.

3, Régime de marche :

Au cour du vol et pendant la croisiére le pilote peut choisir une méthode de
conduite de son apparcil, que I’on appel régime de marche, et cela suivant les

besoins et la rentabilité désirer pour chaque compagnie.
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CHAPITRE 1V ETUDE DES PERFORMANCES

Il existe 4 régimes de marche :
1- Croisiére & maxi range
2- Croisiére a long range.
3- Croisiére a prix de revient minimal de vol.

4- Croisiére a mach constant

3.1 Croisiére & maxi range :

Rs
4

Rs mal

Rs mal

M maxi Range

Fig, -1-

Pour unc masse et une altitude donnée, le rayon d’action spécifique Rs passe par
un maximum pour le mach de vol correspondant a Cd mini, c'est-d-dire :
Cx / VCz Mini Ce mach de vol est le mach de maximum range.

En général, le mach maxi range varie en fonction de la masse (m) et de (Zp) ;
% A 7p=cste lorsque m augmente, Mmr augmente.
<+ A m=cste lorsque Zp augmente, Mmr augmente.
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CHAPTIRE IV ETUDE DES PERFORMANCLES

Avantage du mach maxi range :

Son avantage est de minimiser la consommation sur une étape

Inconvénients :

Ce régime nécessite un affichage exacte de ce mach, donc un petil décalage sur
I’affichage peut engendré une augmentation de consommation par distance.

Alors si en programme un vol avec régime maxi range le pilote doit afficher
exaclement et avec précision les paramétres de vol,

Utilisation :

Ce régime est utiliser seulement en de sccours au cour du vol, on programme

rarement un vol a ce régime la.

3.2 Croisiére & Mach long range :

(’cst un vol a nombre de mach supérieur au premier régime (MMR) dans lequel
le rayon d’action n’est réduit que de 1% par rapport a cclui de Maxi Range.

Ou bien Rsp=99%Rs maxi range

En générale, M | varie dans le méme sens que celui du maxi range.

RS T
MR
1%
1%
L] . M
Mmr MLr
Fig-2-
Remargue :

Le mach long range varie dans les mémes conditions que celui de maxi range.
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Avantages du long range :

1l permet daller plus vite que le maxi range (2 a 3 points de mach cnviron, soit
environ 2.5 % de vitesse en plus) en ne perdant que 1 % de rayon d’action.

Si il y’a une erreur sur ’affichage des paramétres de vol on passe sur le régime
maxi range

Utilisation :

Ce régime élais utiliser surtout ou I’économie de carburant ¢tait trés importante.

3.3 Croisi¢re & Mach PRM :

(C’est le nombre de Mach a afficher pour minimiser les cofits directs a
I'heure de vol, Ces cofits sont la somme de deux élé¢ments :

- coiit lié¢ au temps de vol (PNT, PNT, maintenance).
-colt de carburant

Les autres coiils sont fixes.
Soit K (entretien -PN) le cofit marginal a 1"heure de vol et Pc le prix d’un Kg de
carburant :
Le coll (entretien —PN) /NM : Cl=K/a*M.
Avec : K exprime en euro/ heure

C| exprime en euro/mille air nautique.

Le coiit carburant/NM : C2=Pe*Cd
Avec : Pc exprime en euro/Kg.
C2 exprime en euro/mille air nautique

[es paramétres ayant une influence sur MPRM :

~ la masse : lorsque M augmente =MMR augmente = MPRM augmente( a
Zp=cte)

« ’altitude pression; lorsque Zp augmente =>MMR augmente=MPRM
augmente (a m=cle)

+ le cofit carburant : lorsque Pc augmente MPRM tend vers le MMR (a K
fixe).

+ A Pc fixe : lorsque K augmente = MPRM augmente.
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+ MPRM est maintenant le plus souvent situe entre le MMR et le MLR.
Donc le vol au MPRM étant plus avantageux au coit total et carburant.
Avanlaye :

Ce Mach permet le meilleur compromis consommation — temps de vol

3.4 Croisiére a Mach constant

Une croisiére peut également se faire a Mach constant.

Avantage :

11 facilite le suivi des parametres de vol.

Inconvénients :

On s’éloigne en générale des conditions optimale, surtout lorsque il se fait a

altitude pression constante

Altitude d’accrochage :

C’est 'altitude maximale que peut atteindre un avion de masse donnée s’il veut
maintenir un nombre de Mach maximale fixé.

Commentaire :

Paramétres ayant une influence sur I'altitude d’accrochage :
» Température extérieure : L’altitude d’accrochage augmente quand la
température extérieure diminue.
» Nombre de mach: En générale, plus le mach est faible, plus Ialiitude
d’accrochage est élevée,
% Masse avion : L’altitude d’accrochage augmente quand la masse diminue.
Lorsqu’il y a panne moteur, I'altitude d’accrochage est définie a partir du régime

d’'urgence. (Maxi continu)
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111- La descente.

Les objectifs de I'exploitation sont différentes c’esl pour cela qu’ils cxiste

plusicurs type de descente.
e Descente a pente minimale
¢ Descente 2 vitesse de descente minimale
e Descente a consommation minimale
¢ Descente a prix de revient minimal
e Descente de secours

I-descente 2 pente minimale :

Tu -1
mg f
La descente a pente minimale s’effectue a I'incidence de finesse maximale.

O0=0mini — mini —>

2-vitesse verticale de descente minimale :

Ve=Vzmini == !Wu-Wnl minik  —> Vupt
La vitesse de descente minimale correspond a la vitesse optimale.

3-descente a consommation minimale dite «économiquey :

Il s’agit de réaliser une meilleur consommation —distance, donc voler sur une plus
grande distance a régime réduit, pour cela il faut réduire la pente de descente,

donc on se rapproche de la vitesse de finesse max.

4-descente a prix de revient minimal dite «normale» :

Il s’agit pour ce type de descente de réaliser le meilleur compromis entre :

Le temps et la consommation —distance.

Pour gagner du temps, il faudra rester en croisiére un peu plus longtemps et
descendre avec une vitesse plus importante.

Vu I'importance du coiit du carburant dans les coiit d’exploitation les vitesses de
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CHAPITRE IV ETUDE DES PERFORMANCES

descente « normale» ont tendance a diminuer pour se rapprocher de la vitesse a

fmax.

Remargue :
L’économie ne peut étre réalisé que si le point de descente est détermine avec
précision ce point varie suivant la direction du vent debout ou arriére

o [ne descente prématuré obligera a faire un palier a basse altitude.

e [Une descente tardive obligera 4 employer les aérofreins.

S-descente de secours :
En cas de panne de pressurisation, on peut effectuer une descente de secours.
Pour obtenir une trés forte vitesse verticale il faut :

» Afficher la vitesse maximale.
» Avoir les moteurs réduits, pour augmenter ses performances.
e On pourra utiliser les aérofreins. D’ou V=Vmo

G6-descente cabine :

Comme pour la montée pendant la descente il faudra prendre en considération le
confort passagers de telle sorte que la vitesse de descente ne doit pas dépasser
300ft/min en veillant a ne pas dépasser la pression différentielle maximale

APmax.
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V-L' ATTENTE :

1 - Incidence d’attente :
e Le régime d’attente est le régime Ch mini.
¢ Ch=CspxTu. avec Tu=Tn (envol palier).
¢ Ch = Csp x Poids/finesse.
s Incidence finesse max — Ch mini.

Courbe T=f(Ewv.), 4 m fixe.

.-[.h
Tn mini |- .
; :‘“ Ev
Incidence de
H Finesse max |J
Fig-S-

Conclusion :

Done I'incidence d’attente est celle de la finesse max.
2- Choix de I'altitude d’attente :

La consommation spécifique Csp diminue avec I'altitude (voir fig. 4)

w2 =l
Inclidence fmax

3
y r

Alrtitud e
opiimale

™ ch




CHAPITRE IV PERFORAMANCE DE 1.”A330-300

1/ La MONTEE. A330/300

Conditions :

TOW=130t.

TOW =160t.

TOW =180t,

CG=30%

T=ISA.,

Vent=0KT.

Type de montée : 250K T/300KT/M 80
Reéférence : annexe 1 (performance montée),

La consommation :

TOW=130t | TOW=160t TOW=180t
FL310 2246kg | 2858kg | 3316kg
FL330 2361 kg 3011 kg 13502 kg
'FL350 2475 kg 3167 kg 3696 kg
FLA4LO 2881 kg 3774 kg 4547 kg |
Tab A-1.
Remargue :

L.> A330/300 peut montée jusqu’au niveau 410 avec une masse maximale égale a
180t avec une consommation de 4.5t

Le temps :
TOW=130t | TOW=160t | TOW=180t
FL310 10 min 12 min 15 min
FL330 11 min 13 min 16 min
FL350 11 min 15 min 17 min i
FL41() 15 min 20 min 24 min
Tab A-1-1
Conclusion

On remarque que le temps de montée augmente chaque fois que la masse de
I’avion augmente, A330/300 fait 24min pour atteindre le niveau maximal FL410
avec une masse de 180t.
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Conditions :

TOW=130t.

TOW =160t

TOW =180t.

CG=30%

T=ISA+10

Vent=0KT.

Données : annexe 1

Type de montée : 250K T/300K T/M.80.

Référence : performance montée (annexcl)
La consommation :

TOW=130t | TOW=160t TOW=1801
' FL310 2353 kg 2996 kg 3478 kg
(FL330  [2474 kg 3158 kg 3675 kg
FL350 2595 kg 3324 kg 3884 kg
FL410  |3025kg 3967 kg 4783 kg
Tab A-2
Remarque :

Le tableau A-2 montre que la consommation augmente chaque fois qu’on s’écart
de la température standard (ISA).

Le temps :
B TOW=130t | TOW=160t TOW=180t
'FL310 10 min 13 min 15 min
| FL330 11 min 14 min 16 min
FL350 | 12 min 15 min 17 min
FL410 15 min | 20 min | 25 min
Tab A-2-1
Remarque :

On remarque que le temps de montée augmente aussi on s’écartons de ISA

25 minutes pour ce cas 24min pour montée ISA.

Conclusion générale :

- les performances de montée sont conditionnées par la masse au lachet des

freins et la température,

- A330/300 peut atteindre le niveau maxi 410 avec MTOW=180t.
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2/ La croisiere.A330/300.

Conditions :

TOW= 130t

TOW= 160t

TOW= 1801

CG=37%

M.80

T=1SA.

Vent=0KT.

Référence : annexel (performance cruise M.8)
Résultat : consommation horaire Ch

TOW=130t | TOW=160t TOW=1801
FL310 2707 kg/h/eng | 2849 kg/h/eng | 2975 kg/hfeng
FL330 2510 kg/h/eng | 2671 kg/h/eng | 2814 kg/h/eng
FL350 | 2331 kg/h/eng | 2517 kg/hfeng | 2685 kg/h/eng
FL370 | 2187 kg/h/eng | 2404 kg/h/eng | 2603 kg/h/eng |
FL390 2081 kg/h/eng | 2341 kg/h/eng | 2571 kg/h/eng
FLALD 1995 kg/h/eng | 2301 kg/h/eng | 2623 kg/h/eng
Tab B -1
Remarque :

On déduit que la consommation horaire augmente chaque fois que la masse de
I’avion augmente. et quelle diminue on passant d’un niveau de vol bas vers un
niveau plus haut sauf pour FL410 avec une masse =180L la consommation
horaire est plus grande que celle de FL390.

Résultat ; Le rayon spécifique Rs

B TOW=130t [ TOW=160t | TOW=180t
FL310 86.7TNM/t |82.4NM/t |78.9 NM/
FL330 92.7NM/t | 87.1NM/t | 82.7 NMh
FL350 98.9NM/t |91.6 NM/t |85.9 NM/
FL370 104.9 NM/A | 95.5 NM/t | 88.1 NM/t
FL390 110.3 NM/t | 98 NM/t 89.2 NM/t
FL410 115 NM/ 99.7 NM/t | 87.5 NM/t
Tab B-2
Remarque :

On remarque que le rayon d’action diminue avec 1’augmentation de la masse.
Et il augmente on passant d’un niveau de vol bas vers un niveau plus haut. Sauf
pour le niveau FL410 avec m=180t au le Rs est inférieur a celui de FL390,
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Exemple :
A330/300 consomme 1 tonne pour une distance de 80 NM au niveau IF1.290.

A330/300 consomme 1 tonne pour une distance de 116 NM au niveau FL410.
Dot 'intérét de vol a haute altitude.

Conclusion :

Lorsque la masse augmente la consommation horaire augmente et le rayon
d’action diminue.

En passent d’un niveau de vol bas vers un niveau de vol plus haut la
consommation horaire diminue et le rayon d’action augmente .jusqu’au niveau
FL390. Pour le FL410 la consommation horaire commence a4 augmenter, et le Rs
commence a diminuer (pour m=180t).
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PERFORAMANCE DE L'A330-300

Condifions :
TOW=130t
TOW=160t
TOW=180
CG=37%
M.&0
T=ISA+10.
Vent=0KT

Référence : annexel (performance cruise M.8).

l.a consommation horaire :

TOW=130t |TOW=160t | TOW=180t
'FL310 2796 kg/h/eng | 2942 kg/h/eng | 3071 kg/h/eng
FL330 2593 kg/h/eng | 2759 kg/h/eng | 2905 kg/h/eng
FL350 2409 kg/heng | 2600 kg/h/eng | 2773 kg/h/eng
FL370 2262 kg/h/eng | 2484 kg/h/eng | 2690 kg/h/eng
FL390 2150 kg/h/eng | 2419 kg/h/eng | 2656 kg/h/eng
FL410 2063 kg/hfeng | 2379 kg/hleng | 2710 kg/h/eng |
- Tab B-1-1
Le rayon d’action :
TOW=130t | TOW=160t | TOW=180t
FL310 85.8 NM/t [8L5NM/t |[78.1 NMA
FL330 OL.7NM/t | 862 NM/t |81.9 NM/t
FL350 97.9NM/t | 90.7NM/t [85NM/it
FL370 103.8 NM/t | 94.5 NM/t | 87.2 NMA
'FL390 109.1 NM/A | 97 NM#t 88.3 NM/t
_FL4I10 113.7NM/t | 98.7NM/t | 86.6 NM/A
Tab B-2-1

Commentaire :
On remarque que [’augmentation de la température cngendre une augmentation
de la consommation horaire et une diminution du rayon spécifique.
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TOW=1301

TOW=160t

TOW=180t

CG=37%

M=0.82

T=ISA.

Référence : annexel (performance cruise M.82)
Résultat : La consommation horaire Ch

_ TOW=130t TOW=160t ' | TOW=180t
FL310 2891 kg/h/eng | 3029 kg/h/eng | 3150 kg/h/eng
FL330 2675 kg/h/eng | 2831 kg/h/eng | 2972 kg/h/eng
FL350 2480 kg/h/eng | 2659 kg/h/eng | 2823 kg/h/eng
FL370 2319 kg/h/eng | 2530 kg/h/eng | 2717 kg/h/cng
FL390 2199 kg/hfeng | 2447 kg/h/eng | 2674 kg/h/eng
I'L410 2102 kg/h/eng | 2395 kg/hleng | 2716 kg/h/eng
Tab B-3
Remarygue :

On remarque que la consommation horaire augmente avec 1'augmentation de la
vitesse (MACH).

Exemple ;
FL290 ,M.B , T=ISA Ch=3000 kg//ENG
FL290 , M.B2, T=ISA Ch=3100 kg/VENG.

Résullat : Le rayon d’action Rs

- TOW=130t | TOW=160t | TOW=180t
I'L310 832NM/t | 794 NM/ | 76.4 NM/t
FL330 B892 NM/t | 842 NM/t | 80.2 NM/t
FL350 953 NM/t | 889 NM/t | 83.7 NM/t
FL370 101.4 NM/t | 92.9 NM/t | 86.5 NM/t
FL390 1069 NM/t | 96.1 NM/t | 88 NM/t
FL410 [11.9NM/t | 98.2 NM/t | 86.6 NM/t

Tab B-4
Remarque :

On constate que 1'augmentation de la vitesse engendre une diminution du rayon
d’action.

48



CHAPITRE IV

PERFORAMANCE DE 1.’A330-300

Conditions:
TOW=1301,
TOW=160t.
TOW=180t.

M=Long range cruise.

T=ISA.
CG=37%.

Référence : annexcl (performance cruise LRC),
Résultat : La consommation horaire Ch

TOW=130t | TOW=160t TOW=180t
FL310 1872 kg/h/eng | 2357 kg/h/eng | 2661 kg/h/eng
| FL330 1938 kg/h/eng | 2345 kg/h/eng | 2665 kg/h/eng
FL350 1908 kg/hieng | 2357 kg/h/eng | 2654 kg/h/eng
FL370 1893 kg/h/eng | 2362 kg/h/eng | 2641 kg/h/eng
FL390 1931 kg/h/eng | 2365 kg/h/eng | 2646 kg/h/eng
FL410 | 1950 kg/h/eng | 2364 kg/h/eng | 2703 kg/h/eng
Tab B-5
Remarque :

1/ On remarque que les valeurs de la consommation horaire avec le régime LLRC
sont inférieures & ceux du régime M.82.

2/ On peult dire aussi que dans certain niveau de vol la consommation horaire
avec le régime LRC est supérieur a celle du M.8 et inversement,

Exple:

FL310, TOW=180t, M.8 Ch=2975KG/H/ENG.

FL310, TOW=180t, LRC Ch=2661KG/H/ENG.

FL390, TOW=180t, M.8 Ch=2571KG/H/ENG '
FLL390, TOW=180t LRC Ch=2646 KG/H/ENG

Reésultat : Le ravon d’action Rs

TOW=130t | TOW=160t | TOW=180t
FL310 99.2 NM/t [ 88.5 NM/t | 82.1 NM/t
FL330 102.9 NM/t | 91.2 NM/t 84.1 NM/t
FL350 107NM/A | 93.6 NM/t | 86.1 NM#t
FL370 110.4NM/t |95.9NM/t | 87.6 NM#t
FL.390 113.1 NM/t | 97.6 NM/t 88.3 NM/t
FL410 1157 NM/t |98.7NM/t | 86.8 NM/t

Remarque : Tab B-6

les valeurs de rayons d’action du LRC sont supérieur a ceux du régime M.82
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3/ La Descente.A330/300

Conditions :
TOW=150t
TOW=200t
T=ISA
CG=30%
Type de descente : M.80/300KT/250KT.
Référence : annexel (performance descente).

La consommation :

TOW=150t | TOW=200t
FL310 340 kg 392 kg
| FL330 350 kg 403 kg
| FL350 360 kg 415 kg
FL410 397 kg 452 kg
Tab C-1
Remarque ;

On remarque que la différence de consommation entre une descente du FL410 et
celle du FL310 n’est une différence significative.

A330/300 consomme 0.45t pour descendre du FL.410 maxi avec une masse
maximale de 200t.

Le lemps :
TOW=150t | TOW=200t
FL310 17 min 19.7 min
FL330 | 17.6 min 20.5 min
FL350 18.3 min 21.2 min
FL410 20.8 min 23.8 min
Tab C-2
Remarque :

Le temps de descente est proportionnel a la masse. le temps que fait A330/300
pour descendre du niveau maxi =24min avec (m=200t).
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CHAPITRE IV

PERFORAMANCE DE L’A330-300

Conditions :
TOW=150t
TOW=200t
T=ISA
CG=30%

Type de descente : M.86/330K T .(descente de secours)
Référence : annexel (performance descente).

La consommation :

TOW=150t TOW=200t
FL310 92 kg 119 kg
FL330 95 kg 123 kg
FL350 97 kg 127 kg
FLA10  |109kg  [140kg
Tab C-1-1
Le temps :
TOW=150t TOW=200t
FL310 4.6 min 5.9 min
FL330 4.7 min 6.1 min
FL350 4.9 min 6.4 min
| FL410 57min 7.3 min |
Tab C-2-1
Commentaire :

On comparant les résultal des tableaux (c-1/c-1-1 et c-2/¢-2-2) en remarque
gu’on exécutent une descente de secours en aura une consommation mini en un

temps mini. (Utilisation des aérofreins).
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Chapitre V ETUDE EN LIGNES

1- introduction:

La mise en service d’un nouvel avion nécessite une maitrise totale de toutes ses
performances pour le réseau de ligne desservi par la compagnie.
L’étude en lignes c’est I'étude des paramétres suivants :

* Consommation carburant.

s Temps de vol.

e Charge offerte.
Dans ce chapitre, on va s’intéresser i la quantité de carburant et le temps de
vol nécessaire pour une étape donnée et cela en optimisant au maximum la
masse au décollage d’ ol une charge offerte maximale.
pour que [analyse soit bénéfique on a choisis des étapes exploiter
réguliérement par AIR ALGERIE : court, moyen, et long courrier, ['étude a
et¢ faite pour deux niveaux de vol FL310 et FL390 et pour deux régimes de

marche, mach M.80 et mach long range cruise LRC.

Remarque
On a utiliser le FCOM de A330-300 un manuel qui dispose des tableau de

marche concernant la montée, la descente, la croisiére, le dégagement et

I"attente. (Voir Annexel)

ces tableaux de marche sont établis pour des différentes configuration et

différentes conditions d'utilisation.
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2-Profil de mission :

Carburant bloc

k4

il
-

L J

\:“""'— Procé dur-D

d’appreche
Attente
a 15001t

1500f
Laché des
F Freins \
Masse au d:E-;I-la ge ‘ Masse a destination Masse au dégagement

2-1 Quantité de carburant réglementaire 4 embarquer Qemb :

| Qemb=r+d+RR+RD+RF |
o O T S A
r: roulage.
d : délestage,
RR : réserve de route.
RD : réserve dégagement.

RF : réserve finale.
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2-1-1 Roulage (r) :

Quantité de carburant nécessaire pour assurer la mise en route et le roulage
jusqu’au point du laché des freins.

Pour I’ A330-300 La quantité exigée pour le roulage est basée sur une
consommation de 25 Kg/min ou de 55 Ib/min. d’oil une consommation de 300kg
en 12 minutes.

2-1-2 Délestage (d) :

C'est la quantité de carburant nécessaire depuis les licher des freins au
décollage (mise en puissance) a I'aérodrome de départ jusqu'au touche des
roues 4 1'aérodrome de destination, incluant toutes contraintes prévisibles sur
la route (circulation aérienne, météorologique, performances) et d’une
approche pour un vol effectué selon les régles de vol aux instrument (IFR ).

2-1-3 Réserve de route :

Quantité de carburant destiné a couvrir les aléas en route elle

Représente 5 % du délestage de I’étape, selon la réglementation JAROPS
(OACI)

2-1-4 Réserve de dégagement (RD) =

Quantité de carburant nécessaire, depuis la remise des gaz a I'aérodrome de

destination, jusqu’'au toucher des roues a I'aérodrome de dégagement le plus
éloigné, compte tenu de toutes les contraintes prévisibles (au méme titre que
pour le délestage d’étape).

En conséquence, la réserve de dégagement comprend notamment « la remise
des gaz » et la « procédures d’approche aux instruments » & I"aérodrome de

dégagement (méme valeur forfaitaire que pour I"aérodrome de destination).
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2-1-5Réserve finale (RF) ¢

C’est une réserve forfaitaire destinée a couvrir les aléas en fin de voyage.

Dans notre cas, en s’intéresse au turboréacteur, cette quantité est égale & 30
min d’attente 4 1500 ft au-dessus de |’aérodrome de dégagement ou de
I’aérodrome de destination si un aérodrome un aérodrome de dégagement n’est

pas nécessaire.
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3- Méthode de calcul :

Ces calcules sont faite a la base de :
» Vent nul.
» Température standard ISA.
» Centrage le plus défavorable.

» Respect de toutes les limitations structurales.

l. Avec la masse au décollage et le niveau de vol on peut calculer fuel,

Time, distance et TAS ¢n utilisant le tableau de marche Climb d’ou en peut
avoir la massc cn TOC. (top of climb)

2. En estime la massc en descente MTOD (top of descente) et en calcule fuel,
distance et lc temps de la descente a partir du tableau de la Descente.

3. on a la masse de croisiere Mcruise= (Mtoc+Mtod)/2, avec la masse de
croisiére on peut calculé la consommation horaire, la TAS, et puis le temps et
le carburant de croisiére (tableau dc croigiére).

4, corriger: la masse en tod, MTOD corrigé = Mtoc - conso croisiére

on corrige la descente et la croisicre.

5. En calcule le délestage, réserve de route, réserve de degagement

(connaissant A/D dégagement), réserve finale ainsi le temps.

Mroc Mrop
|
ttent
Lf
D1 D2 D4
Montée Croisiére Descente Dégagement et attente
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Montée Descente Croisiére
Consl Cons2 C/H
Distl Dist. 2 TAS2
Timel Time2 Time3= Distcruise /T AS2
TAS1 Cons3 =Time3*C/H

Correction de Mtod (descente) : Mtod2 = MTOW - Consl - Cons3

Descente (corrigé) Croigiére (corrigé)

Cons4 C/H

Dist 4 TAS3

Timed Time5= Distcruise /T AS2

Cons5 =Time5 * C/H

D'ou Délestage = Consl + Cons4 + Cons5
Time del = Timel + Time 4 + Time5

T e

|— — - i et ”
H Conso bloc= délestage+ R de route+ R dégagement+ R finale |i

i
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4.1/Réseau court courrier :

—_— ]

H Rotation : ALGER —PARIS- ALGER

1/ALGER (DAAGRORLY (LFPO) :

Données :

Dist. : 766NM : vent=0K T (Montée, croisiére, descente) ; T= ISA
Dégagement (LFQQ)= 114NM ; avec (LRC et vent= Okt T=ISA)

DAAG-LFPO,
M.80 | LRC

FL390 FL 310 FL390 FL310

TOW(1) 184 | 185 | 184 185
Délestage (kg)  10221.8 | 109729 ' 10290.18 10694.3
RR (kg). L e 548.6 514 . 5347
RD (kg). | 2672.05 2722.7 2672.1 2724.3
RF (kg). | 2696.32 2699.4 2697 2702.5
Block fuel | 16101.17 16943 16173.3 16655.5

(keg)

Temps bloc | 2h 43min = 2h 42min 2h 42min 2h 48min

clio(). | 4289 43.06 42.82 43.35

Remarque :
On remarque que

e La charge offerte maximale de A330-300 est la suivant:
MMSC-Mbase =44t. donc tous les vols ayant comme limitation utile la
limitation zero fuel weight pouvant embarquer une charge maxi.

« En volant au niveau 390 avec le long range cruise on remarque gu’on a
une petite perte sur la consommation et un gain mini sur le temps de
vol.par rapport au vol avee le M.80 au méme niveau.

¢ En volant au niveau 310 avec le LRC on remarque qu’on a un gain sur la
consommation carburant mais une perte sur le temps de vol d’environs 6
minutes par rapport au vol avec Je M.80 au niveau 310.
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* Pour Le vol au niveau FL310 la consommation est importante ¢’est pour
cela qu’on décolle avec une masse supéricur a celle du vol en FL390.

+ Sien utilise le M.80 il vaut mieux voler au niveau 390 qu’au niveau 310
parce qu’on a le privilége de miniser d’environ 800 kg de carburant,
méme chose pour le vol en LRC.

2/PARIS (LFPO)-ALGER (DAAG) :

Dist. : 754NM ; vent=0KT (Montée, croisiére, descente) ; T=ISA
Dégagement (DAQQ)=224NM ; (LRC et vent= 0kt T=ISA).

LFPO-DAAG
M.80 LRC

FL390 | FL310 FL390 FL310

TOW o184 185 184 185
Délestage (kg) 10064 | 108552 1011098 | 10540.6

RR (kg). | 503 | 54275 505.5 527
RD (kg). = 4262.38 | 4579 . 4261.98 4582.26
RF (kg). 2681 | 2680 ‘ 2680.6 2683.5
Block fuel (kg) =~ 17510.4 18657 | 17559.12 18333.3
Temps. " 2h 59min | 3h 2min | 2h 58min | 3k T

C/O (1). 41.49 41.35 ‘ 41.44 41.67

Remarque :
s La charge offerte de I’étape retour est inférieur a celle de 'aller, sachant

que les masses au décollage sont identique, cela est due au surplus de
carburant embarquer pour le dégagement.

e Le temps de vol mini est obtenu avec le vol en long range cruise au
niveau 390.
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Rotation : ALGER-LYON-ALGER.

1/ALGER (DAAG)-LYON (LFLL):
Données :

Dist=56 INM ; TOW= 183t : vent=0KT (Montée, croisiere, descente) ; T=ISA

Dégagement (LFML) ; 138NM ; (LRC et vent= 0kt T=ISA)

DAAG-LFLL
M.B0 LRC
FL390 FL 310 FL390 FL310
Délestage (kg) 7908.15 8369.9 | 7942.12 8154.28
RR (kg). 395.4 418.5 L 397.1 - 407.7
RD (kg). 3028.34 | 3132.3 3028.08 3133.6
RF (kg). 2707.85 2701.54 2707.4 2703.87
' Block fuel (kg). =~ 14038 | 1462224 14074.7 14399.4
Temps. ' 2h 19min 2h 20min 2h 18min 2h 24min
/O (t). 4396 | 4338 43.26 43.60
Remarque :
¢ La charge offerte est presque MAXI puisque la limitation utile est
MMSC

e La consommation mini et la charge offerte maxi sont atteintes en volant
en M.8 auniveau FL390.
e Le temps de vol mini est atteint & Mach long range cruise au niveau 390.
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2Z/LYON (LFLLALGER (DAAG) :
Données :

Dist=588 NM ; TOW= 1841 ; vem=0KT (Moniée, croisiere, descente) T= [SA
Dégagement (DAOQO) =224NM. Avec (LRC et vent= 0kt T=ISA)

LFLL-DAAG
M.B0O LRC
- FL3% | FL310 FL390 FL310
Délestage (kg) = 8264.5 8700.12 8308.8 8518
RR (kg). 4132 435 415.4 425.9
RD (kg). 42803 4590.62 | 4279.9 4592.42
RF (kg). 2701 | 26928 | 27006 2693.8
Block fuel (kg). 15659 16418.6 | 1570475 |  16230.2
Temps. 2h 38min | 2h 40min 2k 37min Zh 45min
- C/O (t). 433 | 4258 43.30 42.77

Remarque :
e La distance de |’étape retour et de son dégagement étant plus grande que

I'étape aller ce qui implique une augmentation de la quantité de carburant
a embarqué. D’ ol une masse au décollage plus importante.

e La différence de consommation entre les vols aux niveaux 310 et 390
avec les deux régimes est importante, ¢’est pour cela en a intérét a voler a
des niveau plus haut, et cela si les service de contrdle ATC le permette.

s Le temps de vol de I'étape retour est plus important que 1’étape aller, et
¢a pour les deux régime LRC ou M.80, la différence est d’une moyenne
de 20 minutes.
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Rotation : ALGER-MARSEILLE-ALGER

1/ALGER (DAAG)-MARSEILLE (LFML) :
Données ;

Dist,=423NM ; TOW=181t ; vent=0KT (Montée, croisiére, descente) T= I5A
Dégagement (LFLL)=145NM ; avec (LRC et vent= Okt T=ISA)

DAAG-LFML.
M.80 | LRC

FL39%0 | FL 310 FL390 FL310
Délestage (kg) 6304.4 6565.38 6347.32 6418.04
RR (kg). 315.2 282 | 3133 320.9
RD (kg). - 31479 32426 3120.2 3243.64
RT (kg). - 2691.1 2687 2689 . 26B88.6
Block fuel (kg). 124585 = 12823.18 1247384 | 12671.24
Temps. 2h 3min 2h dmin | 2h 2mi  2h 7min
C/O (t). 43.54 43.18 | 43.52 43.33

Remarque :
On remarque que

e Charge offerte presque MAXI, (C/O = 43.54t). (limitation MM5C)

e Pour Le vol au niveau 390 on a une faible perte sur la consommation et un
gain aussi faible pour le temps de vol avec le LRC par rapport au vol avec
le régime M.380.

e Au niveau de vol 310 on a un gain sur la consommation et une perte sur le
temps de vol pour le vol LRC par rapport au vol avec le régime M.B0.

e Pour le vol en M.80 on a une perte importante de consommation en
FL310 par rapport au FL390,
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2/MARSEILLE (LFML)-ALGER (DAAG) :

Données ;

Dist.=445NM : TOW=182t ; vent=0KT (Montée, croisiére, descente) T=ISA
Dégagement (DAOO)=224NM ; avec (LRC et vent= Okt T=ISA)

LFML-DAAG
M.80 | LRC

FL390 FL 310 FL390 FL310
Délestage (kg) ' 6553.9 6858.4 6558.87 6673.44
RR (kg). | 3277 3429 3276 333.6
RD (kg). 42575  4569.1 4257.5 4570.9
RF (kg). 2675.65 |  2668.7 2675.65 2670.75
Block fuel (kg). | 13814.75 14439 1381815 | 14248.69
Temps. 2h 19min 2h 23min I 2h 18min 2h 25min
C/O (1). 43.18 | 4256 | 43.1 4275

Remarque :

on est limite zéro fuel weight.

On remarque que la charge offerte est inférieur a celle de I’aller cela est
du a |a consommation importante de dégagement (Ddegagement=224NM).
Pour le vol en LRC on a gain de 350kg de charge offerte entre les niveaux
390 et 310 et cela parce que la consommation en FL310 est importante
une différence de 430KG.

Pour le vol en LRC toujours Une perte sur le temps de vol au niveau 310
de 7 minutes.

Pour avoir la consommation la plus faible pour ce vol il faut voler avec le
M. 80 au niveau 390.

Pour avoir le temps mini il faut voler en LRC en FL390.
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Conclusion : (Réseau court courrier)

e Les étapes court courrier sont généralement limit¢ masse maximale
sans carburant.

e Sur ces étapes, on peut avoir une charge marchande maximale. ¢’cst
pour cela qu’il est évident d’utiliser I’A330-300 sur ce type de lignes.

e Pour minimiser la consommation carburant donc maximiser la charge
offerte, il faut voler avec le régime M.80 au niveau 390.

» [l n’est pas évidant pour ce type d’étapes de chercher & minimiser le
temps dc vol puisque la différence entre les différents niveaux de vol

avee les deux régimes est négligeable.
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4.11/Réseaux moyen et long courrier :

ROTATION : DABB- OEJN- DABB

Données :
» Etape aller : ANNABA(DABB)-JEDDA(QEIN)
Distance = 2002 NM ; Vent= 0 KT (montée, croisiére, descente) ;
Température =ISA ; dégagement (OEMA) = 195 NM. (LRC et vent= (ki)
e FEtape retour : JEDDAH (OEJN)-ANNABA (DABB).
Distance = 1965 NM ; Vent = 0 KT (montée, croisiére, descente) ;
Température = ISA ; dégagement (DAAG) = 234 NM. (LRC et vent= 0ki)
A) FL 390

Aller Retour
(ANNABA-JEDDA)  (JEDDA-ANNABA)
M.80 | LRC MS80 | LRC
MMLE (1) 200 | 200 200 200
Délestage (1) 25.099 | 25303 24.688 | 24.899
R. Route (t) 1.254 | 1.265 1234 | 1.244
R.Dégagement(t) 3.898 3.896 | 4.419 4.413
' R. finale(t) 2.696 2,693 | 2.694 2.692
Fuel Bloc (t) 32.949 33.158 | 33.037 33.250
thee’;‘fes :d;;ﬁ:te) 05:29  05:24 05 : 29 05 : 25
Charge offerte(t) 42.06 41.84 | 41.96 41,75

Commentaire :

Auniveaude vol 390 on a :

e Pour une élape moyen courrier (2002NM aller, 1965NMretour) on peut
décoller avec unc massc de 200 tonnes, on est limité par la masse maximale a
|"atlerrissage.

« la consommation avec le régime long range cruise est supérieur a celle de
régime M.80 ; elle est de 204K G pour "aller et de 21 1KG pour Ie retour,
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e Le vol effectué au régime long range cruise prend moins de temps par
rapport a celui effectué 3 Mach .80, mais cette différence est faible, elle est de

5 minute.

e La quantité de carburant embarqué au retour est supérieure a celle de
I"aller pour les deux régimes, sachant que la distance aller 2002 NM et retour

1965 NM, c’est due  la distance de dégagement (234NM).

e La charge offerte pour le vol effectué avec Mach .80 est sensiblement
supérieur a celle du long range cruise, il est bien de noté que sur cette ctape

L’ A330-300 pcut embarqué jusqu'a 42.06t (Aller) et 41.96t (retour) de charge.

Aller (ANNABA-JEDDA)

B) FL 310

M.80
MMLF (t) : 204

Délestage (t) 27.670
R. Route (t} 1.383
R.Dégagement(t) 3.899
R. finale (1) | 2718
Fuel Bloc (t) 35.671
Temps de vol 05 - 33

(Heure : minute) |

Charge offerte(l) | 43.32

Commentaire :
Pour le niveau de vol 310 :

e La masse maximale au décollage dépasse celle des masses du niveau 390,
on peut décoller avec 203. 204 et 205 tonnes.

e La consommation carburant pour le régime M.80 est supérieur a celle de
régime long range cruise, cette différence est plus significatif (599 KG

pour I’étape Aller).

¢ Contrairement au vol en FL390, le temps de vol avec le long range cruise
est plus grand, la différence est de 10 minutes sur I'aller et de 13 minutes

sur le retour.

e Avec le régime long range cruise, on peut transporté une charge max
égale a 43.96t (Aller) 43.97t (retour), sachant que la charge offerte

LRC
204

27.071
1.353
3.903
2.708

35.035

05 : 43

43.96

maximale de I’ A330-300 est de 44t.
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M.80
203
27.129
1.356
4.438
2.720
35.643

05 : 30

42.357

Retour (JEDDA-ANNABA}

LRC
205
27.496
1.374
4.437
2.718
36.027

05 :43

43.97
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ROTATION : DAAG- LTBA -DAAG

Données :

e [tape aller : ALGER(DAAG)-ISTANBUL(LTBA)
Distance = 1272 NM ; Vent= 0 KT (montée, croisiére, descente) ;
Température = ISA ; dégagement = 299 NM (LRC, vent=0KT)

« Ftape retour : ISTANBUL (LTBA)-ALGER (DAAG).
Distance = 1256 NM ; Vent = 0 KT (montée, croisiére, descente) ;
Température = ISA  ; dégagement (DAQQ)= 244 NM. (LRC, vent—0KT).
A) FL 390

- Aller Retour
| (ALGER-ISTANBUL) | (ISTANBUL-ALGER)
M.80 LRC M.80 LRC
MMLE () 194 | 194 | 192 193
Délestage (t) 16.415 | 16542 | 15925 16.398
R. Route (1) 0820 | 0827 | 07% 0.819
R.Dégagement(t) 5.205 5192 I 4.275 4.281
R, finale(t) = 2.710 2.709 i 2.698 2.703
Fuel Bloc (1) 25.150 | 25271 | 23.694 24,334
Temps de vol 04 : 15 04:14 | 04:01 04 : 00

(Heure : minute)
Charge offerte(t) = 43.85

43.73 43 30 43.79

Commentaire :

Pour I’étape aller on a décoller avec la méme masse 1941, on a un surplus de
consommation pour le régime LRC qui est égale a 127 KG, et des temps de vol
presque égaux {1 minute de différence) on peut justifier ¢a par des distances de
dégagements qui sont pas identique.
méme sur cette étape I’ A330-300 peut transporté des charges dépassant les 43t,
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B) FL 310
Aller{ ALGER-ISTANBUL) | Retour(ISTANBUL-ALGER)
M.80 LRC M.80 LRC
MMLF (1) 195 195 194 194
Délestage (t) 17.768 17.329 17.577 17.130
R. Route (t) | 0.888 0.866 0.878 (0.856
R.Dégagement(t) 5.192 5.195 - 4279 4.306
R. finale (1) 2707 | 2712 i 2.695 2.712
Fuel Bloc(t) 26.557 26103 | 25429 25.004
Tempsdevol  04:14 04 :23 04 : 01 04.10
(Heure : minute) | |
Charge offerte(t) 43.43 | 43.89 | 43.57 43.99
Comimentaire :

» La charge offerte du vol effectué avec le LRC est supérieure 4 celui effectué

avec le Mach.80 cette différence dépasse les 200 KG.

e Le temps mini est réalisé en volant avec le régime long range cruise.
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ROTATION : DAAG-OMDB-DAAG

Données ;

s [Ktape aller : ALGER (DAAG) - DUBAI (OMDB)
Distance = 2900 NM ; Vent= 0 KT (montée, croisiére, descente) ,
Température = ISA ; Distance dégagement = 63 NM. (LRC et vent= 0kt)

« Etape retour : DUBAI (OMDB)-ALGER (DAAG)
Distance = 2852 NM ; Vent = 0 K'T (montée, croisiére, descente) ;

Température = ISA ; Distance dégagement = 224 NM. (LRC et vent= Okt)

A) FL 390

Aller (ALGER-DUBALI) Retour (DUBAI-ALGER)

M.80 . LRC M.80 LRC

MMLF(t) 200 200 200 200
Délestage (1) |  34.671 34.994 34,172 34.496
R.Route(t) | 1733 1.749 1.708 1.724
R.Dégagement(t) 1.827 | 1.826 4.196 4.193
R. finale (t) 2.610 | 2.607 2.589 2.585
Fuel Bloe (t) 40.843 ! 41.178 42.666 42.999
Temps de vol 07:13 | 07:07 07:35 07 :29

(Heure ; minute)

Charge offerte(t) 3415 | 3382 32.33 32.00

Commentaire :

e ALGER-DUBAI-ALGER est une étape long courrier, on a décoller avec
une masse de 200t pour I’aller et le retour, on est limité atterrissage.

e ILaréserve de dégagement pour I’étape aller est de 1.827( (M.80) et 1.749t
(LLRC) mais pour I'étape retour il est successivement de 4.196t, 4.193t
Donc contrairement & 1'aérodrome d’ Alger, Dubai possede un aérodrome
de dépagement plus proche, ce qui donne une possibilité d*augmenter la
charge transporter.
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» SurI’étape ALGER — DUBAI I’A330-300 doil embarqueé une quantit¢ de
carburant égale a 40.83 t pour une charge égalc & 34.15t. pour un vol
cfiectué 4 M.BO.

s Le vol effectué avec le régime LRC consomme plus et prend moins de
temps par rapport a celui effectué avec le régime M.80 Au niveau 390.

B) FL 310
Aller (ALGER-DUBAI) Retour (DUBAI-ALGER)
M8 | LRC M8 | LRC
|
MMLF (t) 210 | 214 210 | 215
Délestage () | 39212 | 38932 38.633 38.213
R. Route (t) 1.960 1946 | 1931 1.910
R.Dégagement(t) 1846 | 1821 | 4252 47231
R. finale (1) 2672 | 2652 2652 2,722
Fuel Bloc (t) 45.693 45351 47.469 47.076
Tempsdevol | 07:06 07:15 | 07:26 07 : 35
(Heure : minute) | 5
Charge offerte(t) |  39.30 4364 | 37.53 42.92

Commentaire :

» A ce niveau de vol on voie qu’on peut décollé avec des masse trés élevées
(210, 214, 215 1), si en effectue le vol avec le LRC d’ot des charges offertes trés
importantes,

o Sur I'aller avec le LRC on peut avoir 43.64t de charge offerte et 42.92t sur
I*étape retour contrairement au M.80 ou on a 39.30t et 37.53t

e Le temps de vol nécessaire pour cette étape est trés grand 7Thl5mn pour
’aller et 7h35mn pour le retour (LRC).

« La différence de temps de vol est trés grande entre l'aller et le retour (20
min) ¢’est a cause des distance de dégagement
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ROTATION : DAAG- OSDI- DAAG

Données :
e Etape aller : ALGER(DAAG)-DAMAS(OSDI).
Distance = 1742 NM ; Vent= 0 KT (montée, croisiére, descente) ;
Température = ISA; dégagement (OGAI) = 104 NM. (LRC et vent= 0Okt)
e Ttape retour : DAMAS (OSDI1)-ALGER (DAAG).
Distance = 1725 NM ; Vent =0 KT (montée, croisi¢re, descente) ;
Température = ISA ; dégagement (DACO) =244 NM. (LRC et vent= Okt)

A) FL 390
Aller (ALGER-DAMAS) | Retour (DAMAS-ALGER)
M. 80 LRC | M8 | LRC
MMLF (1) 197 195 ; 195 o199
Délestage (t) | 22.780 22.311 ‘ 21.492 22117
R.Route () |  1.089 1.065 | 1.074 1.105
R.Dégagement(t) 2.450 2577 | 4.181 4338
R. finale (f) 2.720 2.697 2.677 2.701
Fuel Bloe (t) 28039 | 27652 29425 | 30.261
(]'::L?:ES :j:l:;le] oa:37 | 04:44 05 : 07 05 : 01
Charge offerte(t) 43.96 42.34 | 40.57 43.73
Commentaire :

Sur cette étape on a décollé avec 195, 197 et 199t
On a pus avoir une charge égale a 43.96t en décellant avec la masse 197t avec le

M.80 sur I'étape aller ALGER — DAMAS.
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Chapitre V ETUDE EN LIGNES

B) FL 310
| Aller (ALGER-DAMAS) | Retour (DAMAS-ALGER)
M.80 LRC - M.80 LRC
MMLE(t) 195 | 195 200 200
Délestage (1) 23.581 | 22551 23.757 22.889
R. Route (1) 1179 | 1127 1.187 1.144
R Dégagement(t) 2.543 | 2.571 4,358 4.352
R. finale (f) 2652 | 2683 2816 | 2715
Fuel Bloc (1) 29965 | 28932 32.120 31.102
Tempsdevol | o). 45 04:53 | 05:03 05:14
{(Heure : minute) | .
Charge offerte(t) 40.00 41.06 42 88 43.89
Commentaire

Le bloc du retour est supérieur a celui de 'aller, ¢’est du principalement a la

distance de dégagement qui résulte des consommations de carburant importante
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Rotation : ALGER-JOHEINSBURG-ALGER

VALGER(DAAG)-JOHEINSBURG (FAJS) :

Données :
Dist=4137NM ; vent=0KT (Montée, croisi¢re, descente) T=ISA
Dégagement (FADN)=271NM; avec (LRC et vent= 0kt T=ISA)

DAAG-FAJS
M.8 | LRC
FL390 FL310 | FL39%0 FL310
TOW o200 217 200 217
Délestage (kg) | 47264.72 55308.18 | 47641.94 53981.29
RR (kg). 236323 27654 | 2382.09 2669
RD (kg). 468856 | 522435 | 4684.06 5237.14
RF (kg). 2430.06 2531.95 | 2425.62 2544.56
Block (kg). 56746.57 658208 | 5713371 64462
- Temps. . 10h 29min 10h 23min | 10h 2imin 10h 52min
C/O (t). 1826 | 2618 17.87 27.54

Remarque :
o A330/300 peut faire cette longue étape sans escale malgré la

consommation importante 4 cause de ses capacités réservoirs importante.

» Pour le vol en FL310 en est pas limite on peut décoller avec la masse
maximale structurale de décollage.

» Pourle vol en FL390 en est limite en peut décoller avec MTOW=2001

e La consommation carburant est importante pour cette étape long courrier
¢’est pour cela que la charge offerte est pénalise.

e On a intérét a voler au niveau 310 avec le régime LRC puisque on
consomme moins et on prend plus de charge par rapporl au vol avec le
régime M.80 mais I’inconvénient est la perte importante sur le temps de
vol 30 minutes.
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Chapitre V ETUDLE EN LIGNES

2/ JOHEINSBURG(FAJS)-ALGER ( DAAG) :
Données :

Dist=4136NM; vent=0KT (Montée, croisi¢re, descente) T=ISA
Dégagement (DAOQO)=224NM ; avec (LRC et vent= Okt T=ISA)

FAJS-DAAG
M.8 LRC
FL390 FL 310 FL390 FL310
TOW 200 217 200 217
Délestage (kg) = 47264.72 5525246 | 47641.94 53931.25
RR (kg). 2363.23 2762.62 | 2382.09 2696.56
RD (kg). 4052.22 4455.57 4001.13 | 4468.8
RF (kg). 243744 | 25389 2433.1 2554.48
Block (kg). 56117.61 65009.55 56458.27 63651.1
Temps. 10h 21min : 10h 15min 10h 13min 10h 43min
ClO (1), 18.89 | 27 18.55 78.35

Remarque :
e La charge offerte est plus importante que celle d*étape aller cela est du au

distance de dégagement grande de [aller 271NM.

e [n remarque qu'on est limité ni zéro fuel weight ni atterrissage, la
limitation utile est celle de décollage. et cela pour le vol au niveau 310,

e Pour le vol au niveau 390 en peut décoller avec une masse maximale de
200t en raison du niveau d’accrochage.

+ Pour cette rotation en a intérét & organiser une escale technique facultatif
et cela pour maximiser la charge offerte.
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Conclusion :

En faisant I'analyse des étape suivantes on a abouti au conclusions suivantes :

1-

2
3-

Les étapes moyen courriers sont généralement limité atterrissage, et les
long courrier sont limité décollage.

Sur ces élapes on peut avoir une charge offerte maximale (44 tonnes).

[e régime LRC consomme plus el prend moins de temps au niveau 390
par rapport au M.80 et vis vers ¢a au niveau de val 310,

Plus en éloigne des niveaux optimale de croisiére plus on a une
surconsommation de carburant.

IL faut adapté les niveaux de vol optimales données par le constructeur
que ce soil pour le LRC ou pour M.80.

Effectué un vol au niveau 390 pénalisera la masse maximale au décollage
par souci de d’altitude d’accrochage qui est fonction de la masse, 1l est
opérationnel d’effectué des croisiére ascendante et si ¢'est pas possible
par soucis de contrdle aérien d’effectu¢ le premier palier a 'altitude
d’accrochage.

A des niveau bas et lors de dégagement la consommation carburant est
trés grande, d’ol intérét a effectué des dégagements a des niveau plus
haut (lors des dégagement loin)

Choisir les aérodromes accessibles et adéquats les plus proche.
[utilisation de [P'escale technique facultatil est impérative pour

maximiser la charge offerte pour les vol long courrier.
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Chapitre V

ETUDE EN LIGNES

5. Tableaux récapitulatifs :

1. Réseau court courrier :

ETAPE DISTANCE |FUEL BLOC | TEMPS BLOC
DAAG-LFML| 423 NM 12458.5 KG 2h 3min
LFML-DAAG || 445NM | 1381475 KG 2h 19min
DAAG-LFLL || 561 NM | 14038 KG 2h 19min
LFLL-DAAG || 588 NM “Tgm 2h 38min |
DAAG-LFPO | 766 NM | 1610117 KG 2h 43min
LEPO-DAAG || 754 NM 17510.4 KG I} 2h 59min

2. Réseau moyen long courrier:

1272 NM

| DAAG-LTBA

25150 KG

23694 KG

4h 15min

4h 01min

28039 KG

29425 KG

4h 37min

32949 KG

33037 KG

5h 29min

40843 KG 7h 13min

42666 KG 7h 35min

56746.57 KG | 10h 29 min ~
“FFAJS-DAAG u413ﬁ NM 56117.61 KG| 10h 21min
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CHAPITRE VI ECONOMIE DE CARBURANT

I-INTRODUCTION :

Sachant que le coflit carburant présente unc part importante des colits
d’exploitation des compagnies aériennes, et que d’'une part beaucoup des
compagnie ont trouve la faillite 4 cause de la mauvaise gestion de ce coll,
d’autre part d’autre compagnie ont réussi a s’agrandir a cause de la bonne
maitrise de ce coiit, de tout cela il nous a était impérative de donner quelque
solution pour économiser au maximum le carburant pour notre avion
A330/300.

2-Utilisation de D’altitude optimale :

C’est altitude pour la quel I"avion parcourt le maximum de distance par
kilogramme de carburant (meilleur rayon spécifique).

1’ altitude optimale dépend de la masse de 1’avion et de la déviation de la
température standard et du MACH.

Les schémas suivante donnent les altitudes optimaux pour chaque régime de
marche : M.8 M.82 : M.84 et LRC.
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CHAPITRE VI ECONOMIE DE CARBURANT
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CHAPITRE VI ECONOMIE DE CARBURANT
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Remarque :

De ces 4 graphiques on déduit que I’augmentation de la température engendre
une augmentation du FL optimale.

Différence de consommation horaire et rayon spécifique entre un vol en altitude
optimale et un vol en altitude quelconque avec M.8
Masse croisiére =180t du graphe A. on a I'altitude optimale est FL390

[ ALTITUDE OPTIMAE |ALTITUDE QUELCONQUE.
. _ - FL350 ]
| Consommation horaire |2571 KG/H/ENG 2814 KG/H/ENG

|
Rayon specifigue 89.2 NM/t 82.7 NM/t
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CHAPITRE VI

2-1 L’altitude optimale pour le

court courrier :

Pour les vols court courrier le probléme qui se pose en terme de consommation

est le suivant

D’une part on a intérét 4 voler au niveau plus haut car comme on a vue
précédemment que la consommation diminue chaque fois qu’on monte.
D’autre part la consommation en montée représente une part importante de
délestage d’une étape courte dong on a intérét & ne pas monter trés haut.
Ce probléme est résolu par un graphique qui donne I’altitude optimale pour les

vol court courrier pour notre avion A330/300.

L’altitude optimale est fonction de distance d’étape et de performance

montée et descente.
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CHAPITRE VI

ECONOMIE DE CARBURANT

3- Vol avec escale techmnigue facultative:(ETF) :

Sur une étape AB la charge a transporter ou la capacité des réservoir conduit a
une quantité de carburant embarquable inférieure a celle exige pour le dépdt du
plan de vol ATC il y a licu d’envisager une ETF.

Ce concept consiste a retenir un aérodrome en route C ou I'avion peut
alterrir,pour se ravitailler en carburant ,s’il ne dispose pas au point de décision
des réserves réglementaire lui permettant la poursuite du vol jusqu’a B.

Le recours & ETF implique la présentation de deux hypothéses de préparation

du vol :

3-1 plan de vol classique ayant pour destination I’escale technigue C :

Le total carburant Q1 comprendra :

-le roulage en A.
-le délestage AC.

-la réserve de routc (5%AC)

-la réserve finale,

-la réserve de dégagement,

A R ROUTE c 5
DEL
DEPART ETF DESTINATION
CONRERCIALE

3-2 plan de vol sur destination commerciale B : (avec réserve minorée)

P
-

L

DEG

DEPART.

ETF

Bl

DESTINATION
CORNERCIALE



CHAPITRE VI ECONOMIE DE CARBURANT

Le total carburant Q2 comprendra :

-le roulage en A.

-le delestage en AB.

- le réserve de route minorée. (5%CB).
-la réserve [inale.

-la réserve de dégagement.

I’escale technique Tacultative est une solution trés évidente dans le domaine
aéronautique.

ETF a plusieurs intérét parmis :

_diminution de la consommation carburant par la diminution de son transport
(comme en va voir plus tard).

-majoration de la charge offerte.

-offre une forte possibilité de réaliser un vol direct sur destination commerciale.

4/Coefficient de transport :

Les problémes posés par la crise d’énergie aménent au stade de la préparation
des vols 4 serrer au maximum la quantité de carburant mise a bord.

En effet toute tonne de carburant supplémentaire mise a bord est en partie
consommeée pour son lransport.

AMasse décollage

AMasse atterrissage

K : coeflicient du transport.

Exemple :

Si on veut arriver a I’aérodrome de destination avec une tonne de carburant
supplémentaire il faut embarquer K tonnes au départ.

Si

K=13

Amasse atterrissage=1000 kg.

Donc Amasse décollage=1.3x10000=1300kg

11 faut embarquer 1.3t pour avoir 1t a I’atterrissage.

[1 faut noter qu’on a pas toujours intérét a serrer la quantité de carburant a
embarquer ¢’est ce que nous allons voir dans la notion suivante.
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CHAPITRE VI ECONOMIE DE CARBURANT

S5N’emport du carburant :

Le graphe qui suit détermine la quantité optimale de carburant a transportc pour
I’ A330/300.

Elle est fonction du rapport du prix (price ratio) du carburant entre I’aérodrome
d’arrive et celul de départ

On déduit que la masse au décollage dépend de rapport du prix et la distance de
|*étape.

La masse de décollage calculer est base sur la consommation du carburant
Utiliser pour transporter le carburant additionnelle.

La quantité de carburant additionnelle est la différence entre I’optimum takc-off
weight et la masse de décollage sans fuel additionnel.

Exemple :

Le rapport de prix=0.89

TOW= 190 000 (sans fuel additionnelle).

Distance d’étape= 3250 NM.

Pour la distance donne la masse optimale de décollage est de ; 198 000 KG.
(Voir graphel).

Donc I'extra fuel= 8000 KG.
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ECONOMIE DE CARBURANT

CONCLUSION :

b

Figure-2

L’emport du carburant est évident en cas ou le prix a [arrive est moins chers
que celui de départ mais on distingue deux cas

1/ pour les vols court courrier quelque soit la différence petite entre le prix au
départ et a I'arrivée il y’a intérét a prendre de I"extra fuel puisque on consomme
pas beaucoup sur la quantité additionnelle,

2/ pour les vols long courrier il faut que la différence de pnix soit importante
pour qu’ on ait intérét de prendre de I"extra fuel puisque dans ce cas on
consomme une part importante de la quantité additionnelle comme on a vue
précédemment (coefficient de transport).
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CHAPITRE VII Ftude Comparative Entre 1’ A330-300et le B767-400

1/ Présentation du Boeing 767-400 :

1.1 Introduction :

Cette version du 767 est la plus récente. Le programme a €€ adople le 28 avril
1997 et le premier avion est sorti de [l'usine en aolGt 1999
Le tableau de bord est le méme entre les Boeing 757 et 767, ce qui facilite la
formation des équipages. Comme le Boeing 757, le Boeing 767 ne requierl que
2 pilotes.

Le 6 octobre 1999 correspond au jour du premier vol de ce moyen long
courrier.

1,2 Motorisation :
11 est équipé avec deux turbofans PW4000 avec une poussée maxi de
2*¥281.3 KN, ou Général Electric CF6-80C2 avec une poussée max de
2*282.6 kN et cela en suivant la demande de la compagnie. pour notre cas les
performances sont celles de PW4000.
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CHAPITRE VII Etude Comparative Entre P A330-300¢t le B767-400

1.3 Dimension générale du B767-400 :
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CHAPITRE VII Eiude Comparative Enire I’ A330-300et le B767-400

1.4 Aménagement :

L’aménagement de I"avion ce fait en fonction des besoins de la compagnie.
Le grand fuselage de B767-400 lui permet un aménagement de trois
configurations.

Pour la configuration unique : - 409 tous économique.

Pour la configuration deux classes : 24 premier classe / 272 classe affaire.

Pour la configuration trois classes : 16 premier classe / 36 classe aftaire / 189
classe économique. La figure ci-dessous.
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CHAPITRE VII Etude Comparative Entre 1’ A330-300et le BD767-400

2. Comparaison entre 1" A330-300 et le B767-400 :

2.1 Caractéristique principale :

UNITE A330-300 B767:400°7

Masse maximale structurale Kg 217900 194580
de stat_innnement (MMSR) Lbs 480382 429536
Masse maximale structurale | Kg 217000 193683
au décollage (MMSD) LLbs _ 478398 427556
Masse maximal structural Kg B 179000 158757
atterrissage (MMSA) | Lbs ' 394623 350457
Masse maximale structurale Kg 169000 149680
sans carburant (MMSC) Lbs - FrsT L 330419
Masse de base Kg 125000 105000
| USSR, . TR - N
Charge offerte maximale | Kg 44000 i 44680
(C/O max) B Lbs , 96800 | 98631
Capacité réservoirs kg | T6a) | 7 L L -
Lbs 168160 | 161740 |
Tableau -1-

Remargue :
Du tableau-1- on remarque que :

1- La charge offertc maximale du B767-400 est supéricur a celle de

I' A330-300 a environ 0.68 tonnes, d’ou la possibilité d’embarquer plus de
charge.

2- La capacité réservoir de 1' A330-300 est plus grande que cclle du
B767-400 d’environ 2.92 tonnes, cette quantité permis a I’A330 d’avoir un
rayon d’action supérieur a celui du B767-400.

2.2 Dimension ;

i 1’A330-300 B767-400
Envergure (m) ) 60.3 51.9
Longueur (1m) 63.69 61.4

Hauteur (m) 16.83 16.68

Voie (m) ~10.68 93
Tableau -2-
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2.3 Amenagement :

L'aménagement de si¢ge des passagers s'effectue en fonction des besoins
de son exploitation, car il ¥ a trois configurations envisageables.
L.’aménagement de I’aéronef touche directement la rentabilité de celle-ci, d’ot
cette comparaison entre les différentes aménagements de I’A330-300 et B767-
400.

A330-300 B767-400
/ne nlaﬁ-:«: 440 409
) 2 classes (1" elasse + ee;numie} 335 i 24+272=296
T émﬂmiﬁh’“si“m] |8+84+193=295 | 16+36+189=243
Nbre siége/rangé . Largeur de siége Esﬁacém;|1t
A330 | B767 | A330 | B767 | A330 | B767 |
Premiére ] 5 68.58 T72.5 53.3 53
Business | 7 6 609 | 6l 483 51
Economie| 8 7 | 527 | 535 | 472 48

Remargue :
Le nombre de siéges de 1’A330-300 est plus grand que celui du B767-400 et cela

pour toutes les configurations.
Il est intéressant de signalé que pour une configuration de trois classes I"’A330-
300 offte 52 places de plus par rapport au B767-400,

2.4 Qualification équipage :

Avant |'acquisition d’un nouvel avion, la compagnie aérienne doit qualifier
son cquipage sur ce dernier,
Pour Air Algérie, qualifié son équipage sur un B767-400 lui apparait plus facile
puisque son personnel est qualifier sur un avion possédant le méme poste de
pilotage qui est le B767-300. Le passage nécessite une qualification de 10 jours,
Par contre le passage de I' A310 que posséde Air Algérie a I'’A330-300 nécessite
une période de qualife plus long & cause de la conception différente du cockpit.
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CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

2-5/comparaison en lignes entre A330 et le B767 :

2.5-1 Réseau court courrier :

Hypothése :Cr=70"%

ETAPE : ALGER - LYON

Dunnces :
Distance = 561 NM ; Vent=- 04 KT (croisiére) ; Température =15 °C ;
Régime LRC, TFL310, Distancc dégagement = 138 NM. ; FL dégagement 180

+ A330-300: MTOW=183.31
+ B767-400: MTOW = 162.474 1t

ALGER- LYON
A330-300 B767-400
Délestage (kg) 8221.1 7539
R .dégagement (kg) 3039.28 2007
Temps de vol (h/min) 02:23 02:25
Bloe (kg) 14379.02 12789
Charge [ret (t) 25.38 29.38
Charge offerte (t) 43.92 44.68

Commentaire :
Alger- Lyon est une étape court courrier de 561 NM possédant un dégagement
de 138 NM.,
e Pour cette étape lc B767-400 peut transporter une charge marchande de
44.68t qui est supérieur a celle de A330-300 qui vaut 43.92t.
o le B767-400 embarque une charge fret égale a 29.38 t dépassant celle de
A330-300 qui est de 25.38 toute en sachant que cette derniére transporte
206 passagers par contre le B767-400 transporte 170 passagers.
e A330-300 embarque unc quantité de carburant égale a 14379 Kg par
contre le Boeing doit embarquer 12789 Kg. Ce qui veut dire que A330-
300 consomme 1.59t de plus.
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CHAPITRE V1 ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

» Sur cette étape, la différence de temps de vol entre les deux appareils €étant

négligeable avec un privilége pour I’ A330-300 de deux minutes.

ETAPE : LYON -ALGER

Données :
Distance = 588 NM ; Vent= + 01 KT (croisiére) ; Température = 15 °C ;

Régime LRC, FL310 . Distance dégagement =244 NM. ; FL dégagement 180

4 A330-300: MTOW=184.7t
+ B767-400 : MTOW = 163.962 t

LYON - ALGER

A330 B767

Deélestage (kg) 8504 7640
R .dégagement (kg) 43459 3989
“Temps de vol (Wmin) 02 : 41 02 : 40
Bloc (kg) 15980.9 14277
Charge fret (1) 25.18 29.38
Charge offerte (t) 43.72 44.68

Commentaire ;

« [n comparant I’élape aller avec le retour, en constale que la quantite de
carburant a embarqué étant plus grande au retour, a cause de la distance
de dégagement qui est plus importante.

e Sachant que le vent a Ialler est de -04 kt et celui de retour +01kt, la
différence de délestage n’a pas beaucoup varié pour les deux appareils.

o Comme a Ialler, on a pu avoir une charge offerte presque maxi, cela est
du au méme type de limitation (limitation sans carburant) qui nous est
imposée par ce genre d’étape (court courrier).

e [l est bien de souligné que le temps de vol étant le méme (une minute de

différence).
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CLIAPITRE VI ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-100

ETAPE : ALGER - PARIS

Données :
Distance = 804 NM ; Vent= I+ 07 KT ; Température = 15 °C ; Régime M.80
Distance dégagement = 263 NM, FL340 ; FL dégagement 250.

- A330-300; MTOW=1875t¢t
+ B767-400 : MTOW — 166.764 t

ALGER- PARIS —

) _ A330-300 B767-400
Délestage (kg) 11112.75 10158

'R _dégagt:meﬁt (kg) 451328 4154 .

“Temps de vol (h/min) 03 : 05 03:09 |
Bloc (kg) 18895.28 17384
Charge fret (t) 25.07 2938

Charge offerte (1) 43.61 4468

Commentaire :
Celte étape est une étape court courrier de 804 NM possédant un dégagement dc
263 NM.

e Le B767-400 embarque 44.68 t de charge offerte, offrant 29.38 t de
charge fret, dépassant donc I’A330-300 qui offre 43.01t de charge dont
25.07t est de fret.

e« 1'A330-300 consomme environ une tonne de plus par rapport a son
concurrent.

e la différence de temps de vol entre les deux appareils étant négligeable

avec un privilége pour I’A330-300 de quatre minutes.
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CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 BT B767-400

ETAPE : PARIS -ALGER

Données :
Distance = 784 NM ; Vent= - 03 KT ; Température = 15 °C ; Régime M.B0
Distance dégagement = 224 NM. FL350 ; FL dégagement 240.

<+ A330-300: MTOW =187t
+ B767-400: MTOW =166.331t

| : PARIS -ALGER
A330-300 B767-400

Délestage (kg) 10785.73 10032
R .dégagement (kg) 4182.2 3850
Temps de vol (h/min) 03 :04 03:14
Bloc (kg) - 18214.63 16951
Charge fret (1) 2525 2938
Charge offerte (1) 43.79 4468

Commentaire ;
¢+ Comme toute étape courl courrier la charge offerte est trés importante,

elle est au voisinage de la charge maximale, d’oi une charge fret plus
important pour le B767-400.

o La différence de délestage est d’environ 700kg entre les deux appareils,
sachant que la masse au décollage de 1’A330-300 est de décolle 1871 par
contre elle est de 166.331t.pour le B767-400.

e Lec B767-400 prend 10 minutes de plus que ' A330-300 pour assurer cette
¢tape retour.

e Comme I'étape aller Alger posséde un dégagement de 224 NM ce qui fait
que la quantité de dégagement est de 4182.2 kg pour [’A330-300 ct de
3850 kg pour le B767-400.
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CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

ETAPE : ALGER - MARSEILLE

Donngées :
Distance = 423 NM ; Vent= + 23 KT ; Température = 15 °C ; Régime M.80
Distance dégagement = 145 NM. FL320 ; FL dégagement 170

+ A330-300: MTOW =181t
+ B767-400 : MTOW = 160.936t

| ALGER- MARSEILLE |
l A330-300 B767-400

Délestage (kg) 6228.9 3844

R .dégagement (kg) 3157.46 2857

Temps de vol (ha"_min} 02:02 02:10
Bloc (kg) 12397.66 | 11556
Charge fret (1) 25.06 29.38
Charge offerte (t) 43.60 44.68

Commentaire :

Alger — Marseille est une élape court courrier avec une distance de 423 NM,
d’ol une masse au décollage de 181t pour I’A330-300 et 160.936t pour le
B 767-400.
¢ La quantité de carburant a embarqué est de 12.397t pour I’ Airbus 330-300
et de 11.556t pour le B767-400 (800 kg de différence).
o [."A330-300 fait Zheure 2minutes pour assurer cette étape, 8 minutes de
gain par rapport & son concurrent le B767-400.
o La charge offerte est maximale 44.68tpour le B767-400 est 43.60t pour
A330-300 d’ou un privilege pour le B767-400 en ce qui concerne la charge fret.
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CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 F'T B767-400

ETAPE : MARSEILLE -ALGER

Données :
Distance = 445 NM ; Vent= - 13 KT ; Température = 15 °C ; Régime M.80
Distance dégagement = 224 NM. FL330 ; FL dégagement 250.

+ A330-300: MTOW =183t
<+ B767-400: MTOW = 162,536 1

a MARSEILLE- ALGER
A330-300 B767-400
| Délestage (kg) 1 6880 6427
R .dégagement (kg) 4196.7 3844
Temps de vol (h/min) 02 +25 02:28
Bloc (kg) 14126.79 13156
Charge fret (t) ' 25.33 2038
Charge offerte (t) 43.87 44.68

Commentaire ;

e Le fuel bloc de I'étape retour est supérieur a celui de "aller pour les deux
appareils, raison de I'effet vent favorable {+23kt a I'aller et -13kt au
retour). |

e [.a différence entre le délestage des deux avions est de 453kg en faveur du
B767-400.

o Lec B767-400 offre une charge fret de 29.38t dépassant celle de I’ A330-
300qui est de 25.33t.

e le temps de vol est presque le méme avec un privilége pour I’A330-300 de

3 minutes d’ écart.
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CHAPITRE V11 ETUDE COMPARATIVE ENTRI: A330-300 I'T B767-400

2.5-2 Réseau moven et long courrier :

ETAPE : ALGER - DUBAI

Données :
Distance = 2900 NM ; Vent= +30 KT (croisiére) ; Température = 15 °C ;
Régime LRC ; FL 310 Distance dégagement = 63 NM.; FL dégagement 100

+ A330-300: MTOW =210t
+ B767-400 : MTOW = 189.068 t

r f ALGER - DUBAI
A330-300 B767-400

Délestage (kg) 36305 33579

R .dégagement (kg) 18548 1842

Temps de vol (h/min) 07 :01 06:53 |

Bloc (kg) 43050 | 39383 '

Charge fret (t) 2541 | 29.38

Charge offerte (t)  43.95 44:{785

Commentaire :
Sur cette étape 1'A330-300 a décollé avec une masse de 210t dépassant le B767-
400 qui est del189.0681.
e les deux avions décollent avec une charge marchande maxi mais celle du
B767-400 est plus grande.
s le B767-400 doit embarquer une quantité de carburant égale a 39383 kg
par contre I’ A330-300 doit embarquer 43050 kg.
o la différence de consommation (délestage) est visible. L'A330-300
consomme 2.72t de plus.
e le B767-400 fait moins de temps pour réaliser cetle étape par rapport a

son concurrent .la différence étant & minutes.
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CHAPITRIE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

e il faut noter que la charge marchande de B767-400 est de 29.38t et qui
dépasse celle de A330-300 qui est de 25.41t mais n’'oublions pas que
A330-300 peut transporter 36 passagers de plus ¢’est pour cela qu'on peut

pas juger des maintenant le quel des deux avions est plus rentable.

ETAPE : DUBAI - ALGER

Données :
Distance = 2852 NM ; Vent= -43 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC
Distance dégagement = 224 NM. FL 310 ; FL dégagement 180

+ A330-300; MTOW =217t
+ B767-400: MTOW = 193.684 t

. DUBAI - ALGER ]
A330 B767
Délestage (kg) 420412 38584
'R .dégagement (kg) 42812 3767
Temps de vol (Wmin) | 08 : 20 08:03 |
Bloc (kg) 51068.4 46533
Charge fret (t) 22.46 2685 |
Charge ofTerte (t) 41 42,151

Commentaire :

e le vent étant trés défavorable -43kt la consommation s’agrandie alors la
charge offerte diminue 42.15t pour B767-400 et 41t pour A330-300
malgré que dans cette élape retour on décolle avec des masses supérieur a
1'aller pour les deux avions. ¢’est pour cela que la C/O retour est inférieur

que 1aller.
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CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 T B767-400

e la charge fret est I'autre pénalise puisque on va transporter le méme
nombre de passagers 206 pour A330-300 et 170 pour leB767-400
(CoefMicient remplissage=70%).

o la différence entre le délestage et le temps du vol des deux avions étant
trés visible que I’aller a cause de 'effet du vent.

s 1’A330-300 doit embarquer une quantité de carburant égale a 51.06t par
contre une quantité de 46.531 suffit pour le B767-400.

ETAPE : ANNABA - DJ EI}DAH

Données :
Distance = 2002 NM ; Vent= +27 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC
Distance dégagement = 195 NM. FL330 ; FL dégagement 100

+ A330-300: MTOW=1991
+ B676-400 : MTOW = 175,994 t

o ANNABA- DJEDDA

A330 B767
Délestage (kg) | 247682 22828
R .dégagement (kg) 3887.1 366 |
Temps de vol (h/min) (529 D5:19 J
Bloc (kg) 32582.1 29974 ?
Charge fret (t) ] 22.88 25.72 a
Charge offerte (t) 41.42 410? _ __E

Commentaire :

e le B767-400 décolle avec une charge fret égal a 25.72t et 170
passagers par contre ’A330-300 décolle avec 22.88t de charge fret el

200 passagers .
e A330-300 a besoin de 2.61t de carburant de plus que B767-400 pour

cetle élape.
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e Le B767-400 fait moins de temps sur cette étape la différence étant de

10 minutes.

ETAPE : DJEDDA - ANNABA

Données :
Distance = 1965 NM ; Vent= - 44 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC
Distance dégagement = 234 NM. FL310 ; FL dégagement 200

* A330-300: MTOW =199t
+ B676-400 : MTOW =175.994 t

DIEDDA - ANNABA
A330 B767
Délestage (kg) 28296.4 25526
R .dégagement (kg) 4373 4086 |
Temps de vol (h/min) 06:17 06:04
Bloc (kg) 36727 33077
Charge fret () 18.74 2261
Charge offerte (1) 3728 - 37917

Commentaire ;

e Meéme si la distance retour est inférieur a celle de aller et la masse de
décollage étant la méme que Paller pour les deux aviens on remarque que
la charge ofTerte est minore d’environ 3t cela est due a ['effet tres
important du vent.

e La différence entre la charge fret des deus aeroneuf étant de 3.87t elle est
plus grande que I’étape aller

s Sur cette éiape le B767-400 consomme 2.6t moins que A330-300.

» La différence du temps de vol est plus clair pour cette étape A330-300

fait 13 minute de plus par rapport 4 son concurrent.
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CHAPITRI VI

LETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

ETAPE : ALGER - ISTANBUL

Donndées :

Distance = 1272 NM ; Vent= + 22 KT ;: Température = 15 °C ; Régime LRC

Distance dégagement = 299 NM. FL330 ; FL. dégagement 200

+ A330-300: MTOW =193.51
+ B767-400 1 MTOW =172.728 t
ALGER- ISTANBUL |
A330 B767
Délesta ge_{ll;g_}'" 16366 15119
R .dégagement (kg) i 5398.6 4897 |
Temps de vol (h/min) 04: 16 04 : 14
Bloc (kg) 25284 23048
Charge fret (t)  24.68 29.38 _
Charge offerte (t) 43.22 44.68

Commentaire ;

Sur cette étape (moyen courrier) I'A330-300 & décoller avec une masse de
193.5 dépassant le B767-400 qui a décoller avec 172.728t (plus de 20t de
différence).

L’ A330-300 consomme plus de carburant que le B767-400, il est de
25284 pour le premier et 23048 pour le second.

La différence entre les quantités de carburant réservé au dégagements est
trés importante, cela est du a la distance importante de dégagement et a la
masse avec laquelle a été effectué sachant que 1'A330-300 dépasse le
B767-400 en terme de masse, d’oi une différence de 500 kg en faveur du
dixiéme appareil.

11 est claire que les deux appareils prend presque le méme temps de vol

pour pouvoir réalisé cette étape (2 minutes d’écart seulement).
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e Les charges offertes étant presque maximale pour les deux avions avec un

surplus pour la B767-400 égale a 1.46t.

* Entenant en compte un taux de remplissage de 70%, ' A330-300 ne peut
prendre que 24.68t de fret, contrairement au B767-400 qui peut assurer
jusqu’a 29.38t de fret.

ETAPE : ISTANBUL- ALGER

Données :
Distance = 1265 NM ; Vent= - 40 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC
Distance dégagement = 224 NM ; FL330 ; FL dégagement 200.

+ A330-300: MTOW=195t
+ B767-400 : MTOW =173.683

ISTANBUL- ALGER 1
A330 B767

Délestage (kg) 18172.6 16884
R .dégagement (kg) 4395.5 3998
| Temps de vol (/min) 04 : 23 04 : 23
| Bloc (kg) 26095 24002
Charge fret (1) 2537 29.38

Charge offerte (t) 43.91 | 44.68 —f

Commentaire @

o Sur I’étape retour 1'’A330-300 a décollé avec 195t et le B767-400 avec
173.683t, ces masse sont plus élevé que celle de P'aller; c’est du au vent
défavorable (- 40 kt) et cela pour assurer des charge offerte maximale.

e Comme A I"étape aller, I’ A330-300 doit embarquer plus de carburant

(2093 kg de carburant de plus).



CHAPITRE VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400)

e Le temps de vol nécessaire pour cette étape étant le méme pour les deux
appareils, il est de 04 h 23 min

¢ Comme pour I'aller, les deux avions peuvent avoir une charge offerte
maximale sur le retour, elle de 43.91t pour A330-300 et 44.68t pour le
B767-400.

» Le fuel bloc des deux appareils a ["étape retour est supérieur a celui de
malgré que la distance de dégagement de I'étape aller est plus grand, ccla

prouve I’effet défavorable du vent debout.

ETAPE : ALGER - DAMAS

Données :
Distance = 1724 NM ; Vent=+ 23 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC

Distance dégagement = 104 NM. FL330 ; FL dégagement 180

+ A330-300: MTOW =196t
4+ B767-400: MTOW = 1743461

ALGER- DAMAS
A330 B767
Délestage (kg) 21438 19652 |
R .dégagement (kg) 2122.6 1753 |
Temps de vol (h/min) 04 :39 04 : 36
Bloc (kg) 27340 24666
Charge fret (t) 25.12 29.38
Charge offerte (t) 43.66 44.68

Commentaire :

¢ La masse de décollage de 1"A330-300 est plus importante par rapporl a
celle du B767-400 (196t et 174.346t).
e Sur cette étape 1’A330-300 consomme 27740 kg, par contre le B767-400

consomme 24666 kg, mais en remarque que la différence de
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CHAPITRL VII ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 VT B767-400

consommation devient importante chaque fois que la distance e I’étape
augmente. (Plus de 2t pour la rotation ALGER- ISTANBUL- ALGER et
plus de 3t pour la rotation ALGER- DAMAS- ALGER).
e 1. 'airbus prend plus de temps pour assurer cette élape mais la différence
reste trés pelit (3 minutes).
« La charge offerte par les deux appareils sur cette étape est trés importante,
elle est proche de la charge offerte maximale, mais il faut noter que celle

du B767-400 dépasse celle de ' A330-300 de 1.02t,

ETAPE : DAMAS - ALGER

Donnees :
Distance = 1725 NM ; Vent= - 51 KT ; Température = 15 °C ; Régime LRC
Distance dégagement = 224 NM. FL310 ; 'L dégagement 180

+ A330-300: MTOW =200t
+ B767-400 : MTOW =175.994 t

- DAMAS -ALGER

A330 B767
Délestage (kg) 25568 22534
R dégapement(kg) |  4329.6 3872
“Temps de vol (h/min) 05 :43 05121
Bloc (kg) 33862 29764
Charge fret (t) 22.6 2593
Charge ofterte (t) 41.14 41.23 1

Commentaire :

+ On a atteint sur cette étape les 200t comme masse au décellage pour
I*A330-300 et les 175,99t pour le B767-400.

¢ 1’ A330-300 embarque 33.86 t de carburant, une quantité qui dépasse
celle du B767-400 (29.76 t) mais ce qui est remarquable ¢’est la grande
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CHAPITRE VI ETUDE COMPARATIVE ENTRE A330-300 ET B767-400

différence entre I'aller el le retour en terme de consommation bloc,
sachant bien que le vent a I"aller est de +23kt et -51kt au retour,
e [a charge offerle est de 41.14t pour A330-300 et 41.23t pour le B767-
400, on n’a pas pus prendre le max par soucis de limitation atterrissage.
e La charge fret du B767-400 est plus grande de 1’A330-300 elle atteint les
25.93t ¢’est du au nombre de sidége qui est de 206 de I’A330-300 et 170
pour le B767-400
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Chapitre VIII ETUDE DES COUTS D’EXPLOITATION

VIII /ETUDE DES COUTS D’EXPLOITATIONS :

Le plus important en exploitation, est dc réaliser des vols économiques
pour assurer un bénéfice, mais le grand probléme réside dans la détermination
précise des coiits d’exploitations.

1. Définition des coiits d’exploitation:

Ce sont toutes les dépenses pour lesquelles on pourra réaliser le vol en toute
sécurite,
Ces cotits sont divisés en deux catégories,

1.1 Intérét de I’étude :

Pour choisir les avions qu’elle se propose d’acquérir une compagnie aérienne
doit tenir compte des cofits opérationnels induit par I"achat et I’exploitation
directe d’un avion sur une ou plusicurs étapes données,

1.2 Etude détaillée :

Dans cetle partie on va déterminé ct comparé les cotits d’une exploitation par
sicge offert des deux appareilles A330-300 et le

B767-400 sur les rotations suivanies :

ALG-CDG-ALG ; ALG-MRS-ALG ; ALG-IST-ALG ; ALG-DAM-ALG
ALG-DXB-ALG; ALG-LYS-ALG; AAE-JED-AAE.

Notons que ces étapes sont des étapes réguliéres pour AIR ALGERILE.

Pour calculer ces cofits, nous établissons un bilan on comptabilisant I"ensemble
des dépenses sur les étapes cite précédemment

2. Les coiits directs d’exploitations :

1l est nécessaire de définir les coiits directs d’exploitation,
Ce sont les colits entrant ¢n ligne et qu’on peut les divisés en deux catégories :
La premiére comprend les coiits fixes qui ne sont pas directement lides a
Iutilisation de I’avion sur une étape particuliére, la deuxi¢me c’est les coflils
variables qui dépendent entiércment du choix de I"étape.
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Chapitre VIII ETUDE DES COUTS D’EXPLOITATION

2.1. Les coiits fixes :

On peut les citer comme suit ;
@  Amortissement économique.
@ Charges financiéres.
¢ Assurances.

2.1.1. Amortissement économigue :
C’est un cofit fixe pour la compagnie, il peut étre destiné soit pour le

renouvellement de la flotte, soit pour le remplacement de I'avion par avion
neuf, ce qui est moins pénalisant.

2.1.2. Les charges financiéres :

La compagnie fixe ses charges .ces dernieres correspondent a la recette de la
compagnie en cas de vente ou remplacement des équipement des avions.

2.1.3 Les assurances :
Cette rubrique de colit comprend :
P Assurance corps avion.
P Assurance risque de guerre.

$ Assurance responsabilité civile.

2.2. Les cofits variables liés 3 exploitation de 'avion:

Ces coiils varient d’une ¢tape 3 une autre, et dépendent de la ligne et du type
d*avion. Flles sont au nombre de six
@ Le coiit carburant.
@ Le coit de I’équipage technique et commercial.
€ Le coiit de maintenance.
? Le coiit assistance.
@ Les redevances de survol.
@ Les redevances aéroportuaires,
Ce sont des frets dont le niveau varie avec le volume de la production horaire
de la flotte
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Chapitre VIII ETUDE DES COUTS D’EXPLOITATION

2.2.1. Le coiit carburant :

Les frets des carburant sont selon les enlévements théoriques et en fonction
de plusieurs coefficients :
- la charge transportée
_les tarifs carburant (tarif départ, destination, escale)
~Coefficient de remplissage.

Tarif carburant :

Les tarifs du carburant sont ceux des prévisions d’Air Algéric pour ["annce
2003.
Les tarifs carburant varicnt d’une escale a une autre ¢a dépend des négociations
avec les entreprises pétroliéres.
Les tarifs sont exprimes en (DA/IL).

| ~ ALGER ©1297.28
MARSEILLE 1919.46
~ PARIS il 1852.8
LYON 2021.6 |
ISTAMBUL |  1828.32
" DAMAS 201373
DUBAI 1965.03
DJEDDAH 198074

2.2.2. Le coiit du personnel navigant (PNT, PNC}) :
Cest le salaire destiné pour le personnel navigant technique et commercial,
élaboré au niveau de la DPCG, il fait intervenir plusieurs variables comme :
~ la rémunération du personnel navigant
» les heures de vol
~ Caractéristique de ’avion utilisé
~ la nature du vol (domestique, international).

2.2.3. Le coiit maintenance :

C’est toutes les dépenses de la maintenance et de ’entretien des avions, e
colit dentretient est élaboré par la sous direction comptabilité analytique (DF)

[l comprend les dépenses sulvantes :
~ coiit entretien structure.
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» coit main d'teuvre structure.
~ colt entretien réacteur.
» Coft main d’ceuvre réacteur.

2.2.4 Le coit assistance (HANDLING) :

FEn Algérie, I'assistance est assurée par les services inlerncs d la
compaghie, Elle ne donne lieu a aucune facturation.
En générale, les cofits rentrant dans ce dernier sont :
~ le conditionnement de 1’avion
~ la petite maintenance et nettoyage de I"avion
~ le traitement des passagers et la manutention de leurs bagages

2.2.5. La redevance de survol :

Elles sont due aux survols des différentes FIR et calculées sur la base des
tarifs officicls publiés par les gestionnaires des services de contrble de la
navigation.

Ces redevances fonl intervenir trois {3) parametres, a savoir :
@ Lalonguecur de I’ étape.
® La masse maximale au décollage.
? Un taux unilaire,
En Algéric, 'ENNA fixe les taux unitaires a 2230 DA pour les vols
internationale et 101.32 DA pour les vols domesliques
Remarque :
Certains pays fixent la taxe de survol par nombre de vol .
Exemple : le taxe de survol de Liban est de 7500 £/vol.

2.2.6. Redevance aéroportuaire :

Ce sont les redevances aéroportuaires pergues par les autorités agroportuaires
dc chaque état & chaque atterrissage d’un avion,
Lors de calcul de ces redevances on prend en considération ;
? La masse maximale au décollage.
® Un coefficient d’ajustement qui tient compte les nmsances sonores.
Celte tranche de redevances contient :
redevance de service passager.
redevance de stirete.
redevance liée aux bruits
redevance de stationnement.

redevance des services terminaux de la navigation aérienne.

“p D P 4P Y
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a) Redevance de services passagers :
Elle est habituellement pergue en rémunération des services fournis au
départ des passagers. Mais certains aéroports I'applique aux passagers aux

I"arrivee.

b)_Redevance de siireté

L’OACI recommande que les redevances de sireté soient fondées soit sur le
nombre de passagers, soit sur le poids de 'aéronef, soit sur une combinaison de
ces deux éléments.

¢) Redevances liées au bruit :

C’est les dépenses qui couvrent les problémes de bruit, en matiére
d’atténuation ou de prévention de bruit. Elles doivent étre associées a la
redevance d'attefrissage pour tenir compte des dispositions de I’annexe 16 de la
convention de chicago,

[’OACI a fixé une franchise (durée de stationnement gratuit
immédiatement aprés I"atterrissage).
d) Redevances de stationnement et d’abri :

L’OACI recommande de prendre en compte, dans la mesurc la masse maximale
au décollage et/ou les dimensions des aéronefs ainsi que la durée de
stationnement. L’ organisation préconise également de fixer une franchise (durée
de stationnement gratuit immédiatement aprés |'atterrissage).

¢) Redevances de services terminaux de navigation aérienne :

C’est une redevance de navigation aérienne, elle constitue une redevance
aéroportuaire A part entiére, elle devrait dans la mesure de possible constituer un
élément unique de la redevance d’atterrissage ou une redevance unique par vol,
et elle pourrait prendre en compte le poids de I'aéronef.
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Comparaison des coiits d’exploitations entre A330-300 et le B767-400 :

ETAPE : Alger-Lyon-Alger

A330-300

B767-400%

Cott carburant (DA) 634609.55 566025.07
 Taxes atterrissage (DA) | 217983 | 204322 |
Handling (DA) ~293909.3 2421016 |
Taxes de survol (DA) 27337 | 217250
~_ CoutPN (DA) 238305 196943
~ Cout maintenance (DA) 612899 614026
_ Coiit par rofation (DA). | 2225042.85 | 2040677 |
B Coiit par si¢ge | 754251 | 83978

ETAPE : Alger-Dubai-Alger

A330-300 87674000

Cont carburant (DA) 1945131.8 1774920.1
! Taxes atterrissage (DA) 118055 110650
Handling (DA) 128270.3 | 105660
Taxes de survol (DA) 141044 136295
~ CoutPN (DA) 721972 | 578562
~ Cout maintenance (DA) 1856843 1803827
Codt par rotation (DA). 49113161 4509914,1
Coiit par siége | 16648.52 18559.31
Commentaire :

e Sur la rotation Alger-Dubbai-Alger, le colt carburant est le cout le plus
important, c’est due a I'emport important du carburant (43t/39t 4 [aller et
51t/461 au retour pour 1’A330-300, le B767-400 respectivement),

s D’autre part il est claire que touts les coiits (colit carburant, taxes
atterrissage, handling, taxes de survol, colt PN et le colit maintenance) de
I’ A330-300 sont plus élevés par rapport a ceux du B767-400, et ¢a pour les
deux rotation,

e Le coiit par siége du B767-400 est plus élevé que celui de 1'A330-300 pour
les deux rotations.
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ETAPE : Alger-Damas-Alger

A330-300 B767:400

~ Coftcarburant (DA) | 12908393 | 1144866,52
Taxes atterrissage (DA) 117977 110577
Handling (DA) | 2718425 223924,5
Taxes de survol (DA) | 415474 398014 |
~ Cout PN (DA) | 487586 390658
_ Cout maintenance (DA) 1254024 1217986 |
" Cofit par rotation (DA). | 38377428 3486026,02
~ Coiit par siége 13009.29 14345.7 |

ETAPE : Alger-Istambul-Alger

A330-300 B767-400

~ Cofit carburant (DA) 1002596,47 918820,27
Taxes atterrissage (DA) 181046 179275
‘ ‘Handling (DA) 219953.9 | 18118242
Taxes de survol (DA) 399151 388167 |
Cofit PN (DA) 406373,76 | 33357723
. Cofit maintenance (DA) | 1045154,88 | 1040019,12
Codt par rotation (DA). | 3254276,01 | 3041041,04
‘__ Cofit par siége 110314 12514.5
Commentaire :

e Pour les deux rotations ci-dessus, on peut constater que la taxe de survol est
'une des charges importantes, sur la rotation Alger-Istambul-Alger elle cst de
399151DA/388167DA pour I’A330-300 et le B767-400.

o Le coiit par siége du B767-400 dépasse celui de 1’ A330-300 de 1336,41DA
pour la rotation Alger-Damas-Alger et de 1483.1 DA pour la rotation
Alger-Istumbul-Alger.

e lLe cofit carburant et le cofit maintenance demeurant les colts les plus
coliteux sur ces étapes pour les deux appareils,
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ETAPE : Annaba-Djeddah-Annaba

A330-300 B767-400
Coat carburant (DA) 1432278,61 1300113,21
~_Taxes atterrissage (DA) 149279 140004
| Handling (DA) 127590 104320
Taxes de survol (DA) 119455 115883
~__CofitPN (DA) 553119,84 |  440507,91
_Cofit maintenance (DA) | 1422571,92 1373405,04 |
L Cofit par rotation (DA). |  3804294,37 3474238,16
~ Cofit par siege 12895.91 14297.27
ETAPE : Alger —Paris —Alger.
TR A330-300 B767-400
~ Cout carburant (DA) 725518,44 671948,03
Taxes atterrissage (DA) 241831 226230
~ Handling (DA) 425479.8 350480
" Taxesdesurvol (DA) | 323495 313656
Cot PN (DA) ~ 2B8788,76 247180,34
" Colt maintenance (DA) | 742737,38 770652,96
" Cofit par rotation (DA). | 2747850,38 2580147,33
Coiit par siege - 9314.74 10617.9

Commentaire :

o Pour I’étape Alger-Paris-Alger, le coit de handling est de

425479.8 DA/350480 DA pour ’A330-300 et le B767-400 respectivement, il
est due a la nature des convention signées par la compagnie Air Algérie que ce
soit avec ume compagnie aérienne ou avec un organisme de gestion

aéroportuaire.

« Le handling de 1’A330-300 est plus élevé que celui du B767-400, cela est
du au nombre de siéges de 1'A330 qui est de 295, par contre celle du B767 est

de 243

o IL est a noter que la taxe d’atterrissage de "’A330-300 est toujours plus
élevée que celle de B767-400, raison que ce taxe varie proportionnellement au

poids.
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ETAPE : Alger -Marseille- Alger.

| _ A330-300 76 5
Cofat carburant (DA) 537928,15 501155.83 |
Taxes atterrissage (DA) i 207175 193906
Handling (DA) 131305.34 108160
Taxes de survol (DA) 170728 167535
~ Coat PN (DA) 209301,3 | 179380,09
~ Coit maintenance (DA) 538303,15 | 559266,96 |
~ Coiil par rotation (DA). | 1794740,94 T 1709403,88
_ Codit par si¢ge 6083.86 |  7034.58

Conclusion :

On analysant les cofits d’exploitation de 1’A330-300, on a trouvé qu'elles
sont plus élevées que ceux de son concurrent le B767-400.

En d’autre terme, Le cofit par rotation de 1’A330-300 est supérieur a celui du
B 767-400.

Mais parallélement & ccla, le cott par siége du B767-400 est plus élevé que
celui de 1'A330-300, raison que le premier posséde 243 places contrairement a
I' Airbus qui a unc capacité de 295 siége.

On mentionne aussi que Le coilt carburant, le colt maintenance sont les
coiits les plus important, on trouve le coiit PN en deuxigéme liew.

Pour le IIANDLING, il est fonction de la nature de convention signé par Air
Algéric (soit avec unc autre compagnie, soit avec un organisme de gestion

aéroportuaire).
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VIII-1.ETUDE DE LA RENTABILITE DES AVIONS :

[’étude qui suit, permeltra, aprés avoir évalu¢ les dépenses et connaissant le
prix par siége offert, de compléter le chapitre « comparaison en ligne » cl
répondre d’une maniére plus précise a la question le quel des deux avions
(A330-300 ; B767-400) est plus rentable.

Fn déterminant le profit par rotation, sur les étapes étudiées précédemment,

1. METHODE :

Pour évaluer la rentabilité, on établit un bilan en comptabilisant d’un coté :
¥ |'ensemble des dépenses.
% L’ensemble des receltes par rotation.

On fait ensuite la différence entre les deux résultats précédents pour obtenir le
profit (le bénéfice).

2. Les receties :

Le calcul de la recette globale par rotation est effectué en multipliant le nombre
de passagers par le prix de billet en ajoutant la charge fret multiplice par le prix
d’un kilogramme de fret.

Done :

Recette =Nbre pax * prix billet + C/F *Prix d'un kg fret

PPax : passagers
C/F: charge fret.

2.1 Prix des billets :
Le prix du billet varie avec la longueur d’étape et suivant la classe (Y,F),pour

notre étude nous allons prendre le tarif normal pour toutes les étapes c'est-d-
dire sans réduction.
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2.2 Tarif fret :

Le tarif fret varie aussi en suivant la longueur de Iétape, ¢’est la direction fret
qui donne l¢ prix d’un kilogramme de fret pour chaque étape.
Le tableau suivant contient les tarifs pax et 1kg de fret des étape étudi¢

PAX:F PAX:Y
(DA) (DA)

Fret: Aller  Fret:retour:
(DA) s

ALG-MRS-ALG | 27046 19945 4252 106.25

| ALGLYSALG | 33093 | 24122 4523 | 11733
ALG-CDG-ALG | 45429 | 32649 54.75 1286 |
ALGIST-ALG | 65055 a7861 | 4021 | 15965
ALG-DAM-ALG 64633 | 45243 9745 | 13557
| ALG-DXB-ALG | 105443 | 73413 | 5232 14347
1lypothese :

» Masse des passagers=90kg
» Tacteur de remplissage Cr=707%

ALG-MRS-ALG

A330-300 BY767-400

Nbre siége 206 170
Charge fret (aller) (t) 25.06 2938
" Charge fret (retour) (t) | 2533 2938
~ Recette pax (DA) 4236488 | 3504266
Recette fret aller (DA) 1065551,2 1249237,6
Recette fret retour (DA) 2691312,5 ' 3121625
_ Recette totale (DA) 12229839,7  11379394,6
 Cont /rotation (DA) 1794740,94  1709403,88
| Profit (DA) | 1043509876 | 9669990,72
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ALG-LYS-ALG :

A330-300 B767-400 . -

______ ~ Nbre siége 206 170 ;
Charge fret (aller) (t) 25.38 | 29.38 |
_ Charge fret (retour) (t) | 25.18 2938
~ Recette pax (DA) 5130610 | 4244276
Recette fret aller (DA) 11479374 13288574
Recette fretretour (DA) | 29543694 3447155,4
Recette totale (DA) 143635268 132645648
~__Cout /rotation (DA) 2225042.85 | 2040677 |
| Profit (DA) | 121384848 | 112238878 ‘

ALG-CDG-ALG :

A330-300

B767-400 - -

Nbre siége _ 206 - 170
_ Charge fret (aller) (t) 25.07 2038
Charge fret (retour) (t) 25.25 3 20.38
 Recette pax (DA) 6955734 5754810
 Recette fret aller (DA) | 1372582,5 1608555
Recette fret retour (DA) 3247150 3778268
Recette totale (DA) | 18531200,5 16896443
~ Cout /rotation (DA) | 2747850,38 2580147,33
Profit (DA) 1578335012 ~ 14316295,67

Commentaire :
Ces tableaux sont calculés pour un taux de remplissage ¢gal a 70%.

e Pour les trois tableau ci-dessus, Le B767-400 peut transporter plus de 4
tonnes de charge fret par rapport a I’A330-300, de ce fait la recette du
firet du Boeing est plus élevé que celle de I’ Airbus.

e Basant sur un taux de remplissage de 70%, 1’A330-300 transporte 206
passagers, le B767-400 transporte 170 passagers, d’ou recette plus pour
1" A330-300.

e Le profil de I'A330-300 dépasse celle du B767-400 sur les trois rotations
court courrier, cette différence atteint 1467054,45 DA sur la rotation
ALG-CDG-ALG.
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ALG-IST-ALG :

A330-300

B767-400"

Nbre siége 206 170
Charge fret (aller) (t) 24.68 29.38
Charge fret (retour) ) (t) 25.37 2938 _
RE(.EttE pax (DA) 8286858 68?14”4
Recette fret aller (DA) 992382,8 11813698
" Recette fret retnur (DA) 4050320,5 469051? )
Recette totale (DA) 216204193 19614834,8
Cont /rotation (DA) 3254276,01 3041041,04
Profit (DA) ~ 18366143,29 16573793,76
ALG-DAM-ALG :
A330-300 - B767-400°0
Nbre siége 206 170
 Charge fret (aller) () 25.12 | 29.38
Charge fret (retour) (i) 22.60 2593
Recette pax (DA) 2669078 8001550
Recette fret aller (DA) 244?944 | 2863081
| Recette fret retour (DA) 3063882 3515330, 1
. Recette totale (DA) _ 24849982 22‘}81:511 1
~ Cout /rotation (DA) 333??42,3 3486026,02
~ Profit (DA) ~ 21012239,2 18895485,08
Commentaire :

e Sur ces deux rotations, le profil de I'’A330-300 est supérieur a celui du
B767-400, il est de 1792349,53 DA pour la rotation ALG-IST-ALG et
de 2116754,12 DA pour la rotation ALG-DAM-ALG.

« Toujours, lc B767-400 peut transporter plus de charge fret d'ou plus de
recette de fret par rapport 4 1’A330-300.
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ALG-DXB-ALG :

b A330-300 BY767-400
. Nbresiege 1 206 170
~ Charge fret (aller) (t) 2541 | 29.38
| Charge fret (retour) (t) 22.46 26.85
. Recette pax (DA) 15699618 12992690 |
 Recette fretaller (DA) | 13294512 1537161,6
Recette fret retour (DA) | 2652760,3 38521695
Recette totale (DA) | 353814475 | 313747111
Coat /rotation (DA)  4911316.1  4509914,1
Profit (DA) | 304701315 26864797

Sur cette étape, on a le maximum de profil, il est de 30470131.5DA pout
’A330-300 et de 26864797DA pour le B767-400, la différence est
remarquable, elle est de 3605334, 5DA.

Conclusion :

Cette ¢tude de rentabilité nous a permis de considérer 1'’A330-300 a sa juste
valeur toute en constatons que ce dernier est plus rentable que son concurrcnt
le B767-400 et cela sur le réscaux de lignes étudier.(court,moyen,long).

On remarque quec chaque fois la distance de I'étape augmente la différence
entre les profit des deux avions augmente en faveur de A330-300
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CONCLUSION GENERALE :

* 1.’A330-300 fait partie des avions de la nouvelle génération
D’AIRBUS industrie, notre étude nous a surtout permis de
considérer a leurs justes valeurs les performances de cet appareil,
toute ¢n les comparant avec le B767-400,

* Il en résulte un constat d’une rivalité entre les deux appareils :

Le B767-400 étayé par ces Performances opérationnelles : moins de
consommation carburant, moins de temps de vol, et plus de charge
offerte sur toutes les lignes étudié (cout, moyen, long) courrier,
Lt I’A330-300 par unc meilleure rentabilité sur les trois réseaux.

* Quelque soit la firme pour la quelle AIR ALGERIE va opter,
I’essentiel pour notre compagnie est de saisir cette chance de
concurrence entre les deux constructeurs pour rafler son marché, ont
tirant les meilleurs profit, et surtout en terme d’offres annexc

(formation et qualification du personnel navigant, et la maintenance

de ces nouvel avions).

121



T

Lt R

L ]

bt S

e G -

B T R o

B e

T

.

.

o

Al A A A A A i A e i e i Sl S ol S Ol o O L N T T LI TSI O

B

NI ENERI

P T T T T TR T T T T T T T TR T T T L L A T T T T T T T T T T T T TR P A T T T R P T T, T S e T R e TR L T T T P e T e S e TR e T

P L L S T A A A B A R



PERFORMANCE TRAINING MANUAL

AIRBUS INDUSTRIE @

1 FRANING & FLIHT EPERATIONS ELTRORT BN

FOOM3

AT DOCUMENTATION EXTRACTS

P
RV 05

F

3.05.05
SEQ 0n1

IN FLIGHT PERFORMAI-CE
OPERATING DATA

©A330

FLIGHT CREW OPERATING MAMUIAL

CONVERSIONS — IAS. MACH — TAS. MACH — SAT. TAT

A A
WIS 518 e R P A [ 8lR
EANAGVANARAVATANY G IR g S D LRI TR TS
ML ETAEAN AN o) Y] |
NAURARANSYANNINAN Y A A DAY X )
SUNCNRSNNNN SR =i 5 SaIsm
RLANN ORRRARY e g T o= ¢
TR AT SN AT AN tenes it s se)
NN SRR NANNAN N A A I L
SHAA LI UATN AN AN E AN s i A S -, IR
VRV RRAS NN R R BB O T A i B G S
AN RN ANV AT R g P8 e T
NN RARNANANNS Y%Ffuz b ] u..mnTL.. =iy ARV
seuw ,,,,.,,_.,ﬁ,,,h,ﬁ%ffﬁ, N8 %mb%ﬁm%%& By Mmﬂl g
N SISANANN | ol T (WY L2 T 1 =
NI ,,,,,,/,/m,,ﬁfwxfx N A P S S S
NN NRN S VAN NN S T
R R R & e L g
NN R RRR YNNI NNRRY © T 300 A 1
NRARC N SN NN R e e e S e
NEACANNNNNNNNS ans=c S5 L
R BNNNNNNNNSNRE: TTW.WW b amas TR RN
m:‘ 3k TRRE ff,ff,mﬁ., l TTLm .L_.MH,%ML_L - LLT i
kel AN e W N _ L2201
AN ERNSNENSNNER By o =
ESNNNNENNE e e e T T R
i N S N N ST e N o L AU S S S A Y
iz i ENNSNS B i 2SS s w e T L uaraI AT
§ 8 g g ° g 8§ ° F 8 F F 8§ 9

LB

Pane A5

CIATE: LI 1947



AIRBUS INDUSTRIE

B IrARE 8 FLAT OFEAA T IR LTI O RION

2,

DPERFORMANCE TRAINING MANLAL

AFTC TN DOCUAMENTATTON EXTRACTY FCON 3
@ A33o OPERATING LIMITATIONS 3.01.210 P&
FLIGHT CADW CPERATIHD MAMLIAY GEMEHAL LIM!IAHD!‘“S SEﬂ Dﬂﬁ EE-UI- GS

STALLING SPEEDS
" y i & - VS0
3 B (e ALE
VS16 CAS (Kt) Vi ol clecteddg - cAS (KD
L " g LTI AT
| 0= I 2
R R EREE P B A
173' Wi | = ! / 7_"’: 170
N il i |1 ConF. e = ’;,,
150 i Er W 150
Aol b B e EEr e mN YT AR
1A | I 1%
| = i | g 1
| — =T 2t i
L i T _,_* & EESEREEEEENE
P _I‘,.fi — — = _—
_If" : (x 1000Lb} bk
110 = : 1 — 78 e o v e N DL SO iR
1250 200 350 400 sof |1 . L
E-q 1 ! yly f I A L _l_ | i i
— 110 -{ 130}—~{—{ 150/~ 170} 190} 210] 04510+ 154 20
'r 1 WEIGHT {x 1000 Ka) *’RESS'UE‘[EM”;'-;I?‘”':
V816G CAS (KT Lx e
1] i- | Y516
O ! -1~ CAS (K]
4 i HIE
! ]
150 4117 i T 15e
L W S0 A I e S
| . s SEE
- | I d
0 9 = I
‘ | e T . T
110 4 I {iﬁ*—“'f—pﬂi" R 1 ' lr roatg
i 1 et | { [ |
__.F,_.--ﬂ_:},,-‘f: - ~ d_: | tF- : H [[;_ - 5 :_ ___,I. T .I T
. waf',;”grjl_’;;’l*!l 2 O R P s SR
== [ [T} B HENEER P
90 T T ] = W ] P
250 300 | {350 L1400 450 Lo T
|1 N Y . O R R RS
110 130 150 170 190 20 0 5 0 15 20
FHESSIME AL TITLDE
WEIGHT (x 1000 Kg) gl
DATA  : GW=178 t (337413 Ib), PRESS ALT 15000 {1, CLEAN CONY
RESULT . VS1G CAS = 1593

i

e ———

DATL: 5P 1558

Mage 214

EFTT0E



Z03804

AIRBUS INDUSTRIE
1 TRANEG & T AT OFERA T SLTTERT (VISR f‘ﬁRFﬂRl‘l{."i ,I"lr{ .E TR.I'"I .FJ"r'fJ"r'{} .'11."1 |'1'-rL'r|".1 I.
A0 DOCUMENTATION EXTRACTS FCOM3

@ A 330 IN FLIGHT PERFORMANCE 3.05.10 P2

FLIGHT CATW OFERATING MANUAL CLMB SEQ 030 | REV 05

CLIMB - 250KT/300KT/M.80
MAX. CLIMB THRUST UIMITS ISA FROM BRAKES RELEASE
NORMAL AIf CONDITIONING CG=30.0% |TIME (MIN} FUEL [KG)

ANTIHICING OFF DISTANCE {NM) TAS (KT)
FL |WEIGHT AT BRAKES RELEASE (1000KG)

130 140 | 150 | 160 170 | 180 | 190 | 200 | 210 | 220
410 15 2881 16 3155| 18 3451| 20 3778] 22 a132| 24 4547

84 385104 3a7|11s  3esli27  a3eojian  Fs2lisy 395
13 2733) 15 20a8| 16 3252] 17 3538 19 3848] 21 4167] 23 4560} 25 S00%
3901 el 52 aelimy asp{1i1 3mrliz ssalia4 3sdlies aarlies asol
12 2588) 13 2832| 15 3078f 16 3338 17 3817| 10 3s1s| 20 4242] 2z eco0| 24 s00z] 27 Game
370 75 3Tl) By 33| w0 373] 89 3vajimd  wis|nir o avslizs  sme|van 3soltes  aealizr ams
11 24750 12 2€95| 13 2925 15 3167| 16 3423| 17 3696| 18 3990) 20 4307| 37 A6ES| 24 S04
350 BY 364] 75 4] e 365) 89 3eG| 87 2e7{105  3eslina aroliz amilias  3malies ars
11 2361 11 3568] 12 7184] 13 2011| 15 3248] 16 3so2| 17 3772| 1B 4060] 20 4373| 21 4715
33“ B2 356 68 357) 74 358) 81 3s0) &y 39| 94 3e0ltor 3eifi1t aesfizo  ssel13n ses
310 10 z246) 11 2447| 12 2645 12 2858] 13 08| 15 3376] 16 3885| 17 3830] 18 4115] 70 4424
e B2 8| 67 343 73 350) 79 31| &5 3s52] o7 a5z e asifior  1ssfiiE 3ss
20981 10 2278| W 2466) 11 zewz| 12 zea7| 13 3o81| 18 3308| 15 mar| 18 3e0z| 17 403k
29[' 336 54 36| 56 337 64 338] 69 38| 74 . 339] 80 40| 6 341| 92 34z| pu 343
19590 8 ZU17] 9 rxze0) 1O 2470) 11 IEST 12 295!' 13 3050 14 3276| 14 3505 16 2750
ZTU 373} 47 _azd] s 315! 55 175] a9 ml 64 376l B0 377| 74 a3zs| 79 a7g) me 2z
1812 1856 9 2125 9 zzed 10 2482 1 2882 M 830 12 37| 13 F7AS| 14 3456
25[] 112 312| 44 mi 1| 312| 52 aul 56 314] B0 315) 64 31s) 6y 318l 73 an
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Z003804

AIRBUS INDUSTRIE

S FTRARDRAS & FTALNT {FFTRA T S SHIRCHT T DV merw

PERFORMANCE TRAINING MANUAL

AT DOCUMENTATION EXTRACTS

FCOM
@ Asso IN FLIGHT PERFORMANCE 3.05.15 P 11
FLIGHT CRIEW DFERATING MANUAL CRUISE SEQ 030 | REV 05

CRUISE - M.80
MAX. CRUISE THRUST LIMITS ISA EPR MACH
NORMAL AIR CONDITIONING CG=37.0% | KG/H/ENG IAS (KT}
ANTI-ICING OFF NM/1000KG TAS (KT}
““"';E'uggéi Fizoo | F310 | FLaso | RLaso | raze | R3se | Frato
1258 8001268 800 |1.281 800|1287 BO0|1d16 00| 1340 600 |1.368 5600
130 |mes 3| zor 2971|2510 284 2381 22| 2190 20| z0m 248 foss 23
B0.9 _473| 867 469) 527 465) 988  461/100.9  459)1103 453 (1150 459
1.265 8001 1.277 BOO[1.291 B0O|7308 BO0|1.332 B00|1.360 BOO| 1495 B0
140 |26t an|zmso 207 2557 26| 2386 272| 225 20| 2155 248 | 287 2w
799 473) 954 469) 010 465| 967  461}1020 4590|1065 458 [ 1100 458
1.772° BOO{ 1786 B0O|1300 800|1324 B00(1.350 B00|1.283 BOO| 1423 8O0
150 | 3008 3u|ze7 297 2611 2840|2447 212{ 7372 260| 2742 78| 2088 23
788 473| 839 469 89.1 465| 847 451) 988 4591023  453{)049 450
.80 800[1286 .E00[1316 BOO|134D .600(1.d63 BOO[ 1409 BOC| 1455 B00
160 |30s2 31|29 z07| 26m 284 2597 272 2408 260 2301 248| 2300 23
716 473) 824 469) B7.) 465) 016  461| 855 450] 980 458 887 4sg
1288 800[1307 00|1330 8001357 BOO|1393 6800|1436 800 |1430 800
T70 |30t 311 2909 207) 2730 o4 2585 272 2500 250| 2409 248 | 2440 23
763 473) 607, 469) 84.0 46| 839 461 818 45| 937 458 940 459
1795 B00| 1320 " 600 1.395 800(1377 BOO| 1417 .80D| 1.466-1 00| 1.537 800
180 | w62 31| zmms 07| 2819 28] 2685 272) 2608 260|251 2mm| 2633 7
748 473) 789  469) 827 465) 859 45i| B3 450) 892 45y 816 459
1.310 800 1334 " 600|1.362 .800|1.399 8001493 800|1.501 'B00|1.595 800
T90 |328 3113047 97| 2898 284 2785 272|216 z60( 2722 248 2851 237
734 473) 770 , 469) 803 AG5| 828 461 | BAS 450| 843 450 305 459
1.322 8001348 800|1.381 800|1421 BOO|1471 §00|1547 800
200 |36 3211|3127 297| 2934 284| 2893 2712|2845 260| 2020 248
T8 473) 751 469) 77.7  465| 797 461 B06  459] 786 459
1335 80011384 .600[1.402 .800| 1446 500(1.50% 800 1.602 800
210 |33 3|35 2907|3009 284 3000 272 2002 50| 3155 748
Jo2 473) 730 463) 751 46| 766 461| 764 4500 727 asn
PACK FLOYY LD FACK FLOW HI QRS ENGINE ANTIICE ON TOTAL ANTI-ICE ON
AND CARGO COOL ON
AFUEL = —03% AU = 405 % AFURL = +10% AFUEL = +60 %
DATE: JUn 1997 Fage 895 ZEECE01




AIRBUS INDUSTRIE

PERFORMANCE TRAINING MANUAL

Zhteaom

AFI0 DN ENTATION EXTRACTES oA
@ Asso IN FLIGHT PERFORMANCE 3.05.15 P 24
FLIGHT CREW OFERATING MANUAL CRUISE SEQ 030 | REV 05

LONG RANGE CRUISE
MAX. CRUISE THRUST LIMITS ISA  |EPR MACH
NORMAL AIR CONDITIONING C6=37.0% |KG/H/ENG 1AS (KT)
ANTHCING OFF NM/1000KG TAS (KT)
‘“";'Engm“;;' FLZ70 | FL200 | FL310 | FL330 | FL3s0 | Fe370 | F3s0 | FLato
1148 b0/1 1168 GZ8[ 7,187 B33[ 1.0 085 180 % 1287 JB|132 61158 a7
130 | o 20| oo 200] 1672 21| j03g oig 1908 28| 189 23| 1931 75| 1950 m2
W8 _32) M8 317| 932 371| 1029 39901070 4v8| 1104  418] 1134 437] 1157 &1
1164 GoBI 1082 ~ 633[ 1200 647|103 JB[1212 72 1310 75311352 81| 1a% a2
140 238 01 208 2411 1974 234) 20891 249 2031 243) %3 o 082 41| w91 W
816 75| 811 375) 954 377| T 4121024 416| 1052 4 1076 443] 1007 450
LUT BI31A8) G3T[ 1256 T07( 1262 18| 1200 46 1339 T | 1382 BT RN FERE:
150 | 2 22| 2177 243f 2269 260 2185 22| 2198 2657|213 w0l 2 aw| armm 240
830 378) 886 377) 914 415 951 416 9.9 40| 1003 4m|im4 45y W2 44
110 SB[ V22T 702 1252 1| .286 " TBE 3 504 AE6| 1366 .J0| 1411 BOB[1A8T Bi7]
160 | 2 B3 298 269| 2357 162) A5 260) 2357 758| ;62 256| 2365 2s0] 2364 241
824 350 850 4i5| 885 417] 917 478) 936 a41| 259 43| ;g e 987 467
1207 G55(1.2d ~ T[Tz Ta[ 1308 A T80 78111398 BO\THZ B[ 14a7 Bid
170 | 255 1| 2553 Z13) 2483 767) 2603 267| 7507 268| 708 zs0| 2507 2s7| e mes
195 391 824 a71) 853 42| @76 439) 898 450 917 a0 93.0, 455| 931 459
1235 J08[ V258 714|T28¢ " JAA[ 1335 J71( 1305 3311 61 B0l 1413 Bib{ 1563 618
180 | 75 28| 2645 215| 2661 275) 2665 - 273) 2659 769 A1 262 2646 753 I M3
169 424] 703 423{ 321, 4370841 , 448) 851, 457| ‘g76 463,883,  467| 868 469
1243 T3V 1218 M3\ 7370 761| 1.956  J84| 1.400 502 7448 Bl 153 LETE R i B
190 | 74 78| 2012 2820 2824 281| 2815 278| 2797 773 180 2m4| 2811 254( Jo34 242
148 46| 710 84| 790, 446) 810 456 826 462] 838 466| w4 69| 197 47
1263 18] 1.29 79[ T338 TA[1.309 T(T425 20T 1418 3ET3L 51
200 | 25 29| 29 79| 2930 287| Jo6r on 998 775 2928 75| J09 254
26 428 745 43| 762 454| 719 462) 793 465| o8 4g7 779 459
e 3601318 763] 1359 785] 1. . 11 1512 5181509 514
210 | siu 2 30 7| 5129 291 3t 2e| 3017 76| 3100 7es| 22w 2
103 439 719 452) 736 460) 743 486l 760 4s8| 755 4gn 72085
FACK FLOW LO PACK FLOW HI OfY ENGINE ANTHCE ON | TOTAL ANTIICE ON
AND CARGO COOL ON :
AFUEL — -D5 % AFUEL = +05 % AFUEL = 410% AFUEL = +30 %
DATE: JUM 1997 F"age 100 FEEDSRD




ZOI2304

AIRBUS INDUSTRIE

T S ST OV R i PERFORMANCE TRAINING MANUAL
AZ30 DOCUMENTATION EXTRA LY ) O3

@ Aaao IN FLIGHT PERFORMANCE 3.05.15 P 15

FLIGHT CREW OPERATING MANUML CRUISE SEQ 030 | REV 05

CRUISE - M.82

MAX. CRUISE THRUST LIMITS ISA EPR MACH
NORMAL AIR CONDITIONING CG=37.0% | KG/H/ENG IAS (KT)
ANTI-ICING OFF NM/1000KG TAS (KT)
WEIGHT

{1000KE) FL230 FL310 FL330 FL350 FL370 FLIso FL310

1281 .820(1.291  8R0[1.303 WI0[ 1318 920|133 820|1358  B0|1 B6 B
T30 [3122 39| 289 305 2835 792| 2480 7279|2319 267| 2108 265 310 M3
I7.5_As5! 832 481) 83.2 477f 853  473|wis_ amw|1059  a70| 1118 am
128/ BI0|1.788 BI0[1313 §20(1325 820]1.350 B20[1317 BI0|TAS 8D
180 |65 a1s| 29z 305|222 202| 2532 20| 2979 267| 2273 255 | 2ige s
767 d85i 821 481) 976 477) 533 473) e88  470| 1085 470|107 av0
129 82011301 8201323 820|1.343 820)1.367 820|139 8201435 820
150 |3205 sis| 2w 208\ 2773 2sz| 2591 9| 2as1 267| 2me 75 2281 243
Io7__485) 808 481| 860 477) 912 473 8358 470) 999 4301031 470
1502 BI0[1.317 ~820(1.335 1220|1358 80| 1.386 8201427 BI0 |1 485 B
160 |35z 39| a0is 30| z8m1 792| 2859 7278|2530 267| 2447 255 | pams 23
746 485) 794 481 842 477] 883  473) 929 470) 951 470| @z 470
1310 920 (1327  820|1.348 820|1375 Ba0|1.401 8210|1448 70| 71.988 820
170 |30z 319/ 307 305|280 292| 2738 7279|2620 267 2550 255 2579 pa
s 13.5_ 4851 779 481 823 77| 863 473 8v8  470| 922 470) s3n  4v0
1320 B2011.339 870(1.363 8201393 20| 1.43 8201475 820 |T.545 870
180 |58 a5 mso 05| 2072 am2| 2809 30| 277 67| 2em ass|ome ag
723 a85) 64 am11-202 477|837 473 sos  s70] seu a0 se6 a0

1330 701357 8701379 820|1.413 8201455 .820|1.509 870
190 [3920 319[ 3221 305|305 22| 2818 7279|2830 z67| 792 zes
108 495| 747 481) 780 477| 810 473} 831 470) 833 470
1341 .82011.367  B20(1.357 820|143 820]1.481 .620| 1555 810
200 |38 39| 3303 08| 3u4s 22| 3020 798| 295 67| 3075 258
69.6_485)] 728 481) 758 477 783 473) 735 4wl 7177 470

1354 BI0|1387 8701416 820 1.458 8201513 820|1617 820
270 [3s01 218|339 3063046 202|338 29| ar1s 267| ;er 298
681 _A8s) M0 481) 735 ami| 753 a13| 755 an)| 1z 430

FACK FLOW LO PACK FLOW Hi OR/ ENGINE ANTHCE ON TOTAL ANTI-ICE DN
AND CARGO COOL ON
AFURL = =03 % AFUEL = +05 % ATUEL = +10% OFUEL = +60 %

DATE: JUM 1987 Pago 47 ZEEDAN



ZDC

AIRBUS INDUSTRIE

PERFORMANCE TRAINING MANUAL
AR DOCUMENTATION EXTRACTS Foehds

© A330 IN FLIGHT PERFORMANCE 30530 P2

FLIGHT CAEW OFERATING MAHUAL DESCENT SEQ 030 REV 05

DESCENT - M.80/300KT/250KT

IDLE THRUST ISA
NOAMAL AIR CONDITIONING CG=30.0%
ANTHICING OFF MAXIMUM CABIN RATE OF DESCENT 350FT/MIN
WEIGHT
{1000KG) 150 200
TIME FUEL DIST. EFR TIME FUEL DIST. EPR A5

FL (MIN) | (Ka) | (NN (M) | (G) | (I {KT)
410 [ z208 | 397 | 128 | I0tE | 238 | 452 | 147 | 1DiE | 237
390 | 199 | 384 | 121 [ IDLE | 230 | 440 | 140 | DL | 248
| 340 | 191 [ 371 | 115 | IDLE | 221 | 427 | 133 | IDLE | 260
350 [ 183 [ 360 | 109 | DLE | 212 | 415 | 127 [ IDLE | 272
330 | 17.6 | 350 | 103 | IDLE | 205 | 403 | 121 | IDLE | 288
310 [ 17.0 [ 340 | a9 [ 1oe | 197 | 33z | 115 | IDLE | z97
290 | 162 | 327 | 92 [ Dt | 188 | 377 | 108 | i0LE | 300

270 | 153 [ 314 | 86 | IDLE | 17.7 | 361 100 | IDLE | 300
250 | 14:4 | 300 | 79 | IDLE | 167 | 3a& | 92 | 10t | 300
240 | 140 | 283 | 76 | IDLE | 161 | 338 | 88 | 1DLE | 300

220 | 130 | 279 | 70 | DE | 150 | 319 | 81 | IOLE | 300
200 | 121 | 264 | 62 | OLE | 139 | 30z | 73 | 1oE | 300

180 | 112 | 249 | 57 | iote [ 128 | 284 | 65 | IDLE | 300
160 | 102 | z3a | 51 | iote [ 117 [ z65 | 53 | IOLE | 300
| 140 | 93 | 217 | a5 | it | 105 | 245 | 52 | IDLE | 300
| 120 | 83 [ 199 | 40 | tE | 94 | 223 | 45 | IDLE | 300

100 ) 73 | 178 | 31 | wmte | 82 | 197 | 38 | IDLE | 300
90 [ 27 | nn | 12 e | 30 [ 79 | 13 | IDLE | 250
15 0 0 0 |IDLE| 0 0 0 | IDLE | 250

COMMECTIONS | EMoINE TOTAL PACK FLOW LO PACK FLOW HI OW AGA
AKTHCE 0N AMTHCE ON AND CARGO COOL ON par 17 shave ISA,
TiME +i5m +30% . +40% +01%
FLEL +130% +35,0 % -in% 4300 % 404 %
DeSTANCE +1.5% +315 % . +10% +04 %

OATE: JUK 1207 Page 104 ZEEQEMH



Z00ap0a

AIRBUS INDUSTRIE

A TRAREN § L PR ST T
P e i PERFORMANCE TRAINING MANUAL
Feod

AZIO DOCUMENTATION EXTRACTS

@ Asso IN FLIGHT PERFORMANCE 3.05.40 P2
FLIGHT CREW OFE RATING MANUAL ALTERNATE SEQ 030 { REV 05
ALTERNATE PLANNING FROMWM DESTINATION TO ALTERNATE ARIRFORT
GO AROUND : S00KG - CLIMIB : 250KT /300KT /M.E0 - LOMG AANGE CRUISE
- . i
REE DG WT AT DESTINATION = FUEL CONSUMED [KG]
OAMAL AIR CONDITIONING
TIME iﬂ.ﬂllﬁl
ARt CORRECTION ON
FUEL CONSUMPTION
AT, FLIGHT LEVEL KGE/1000KG)
FL10G FL14D FL1®0
MM Lui] 120 140 168 180 200 _FL'IHJ FLIGD FLI0O
1587 T
200 Wi .
FITT] ZH1E 2400 70z 7391 ]
100 %2l , Y2 024 023 R -1 2
150 ared | Y333 EiLF 1144 118 | ¥ aosy o 1 >
034 | 433 .33 03z | 037 0.31
4145 AMA 3043 3895 | ' aBie |
Z[]l_}_ 043 1. 042 .47 141 a0 |, UM i ’ ; :
150 4034 | T 460 4743 4543 4555 | 7 ddmy 11 1 pER ¢ |
T 5“5%%‘ ﬁnf;gl.l- 5']3'3? sc;';! ¢ 5ﬁ'+: E
300| Tu 104 Y00 459 | s B4t " i
E6E7 B4B 3 5
350 AR AR A e o "
00| 7297 7071 5RO B106 ®555 i) 17 ]
.20 118 116 1.15 113
4501 = BOAT FETY 7623 7410 7747 18 i ]
.31 1.29 1.78 1.5 24 i1
‘ 3 - .
T O O O L I N
B50| o 5105 B85 8103 Bed] B5|2 72 73 24|
150 1.48 145 1.43 1.41 1.38 i
600 | R WE [ wAT S| nl m| %)
1727 11308 10815 7 7 T 7
650| 'Y | G| Zes | 'Fer | "Vsi |  TES = B
700 = 12108 Tig88 1312 006} T0R55 F1 1 ] i)
Rl 217 .14 210 Z08 208
750 3% BETE 12450 12045 71661 RRET a0 Y] a7
770 225 | 2.71 210 216 7.1
800! i 13659 (EFIF] 12r17 12310 12011 ] ] B
138 236 7.32 738 275 771
BH0| 14432 13876 1350 13071 P 74 35 it
249 248 242 FEY 2
gog | 755 TA736 14235 3771 13360 35 3 2]
250 155 251 341 43 2.3 |
50| e 16078 15458 14563 T4iES 74037 Y] 3G a1
T B T o T T
} 15688 3 7 L] Y IT]
1000] '5% 1 310 3.05 EX ] 258 ]
1050 58 1’;55! VI W BTN TR TSRz 15474 Iy Fi| a5
378 12 3.19 314 3,10 a0
18177 Ted3g 7 [ TES5E 3 3 ! Y]
11001 %3 bl ‘3mSR o1 | o d
11501 =2 0z 18515 17656 7240 16108 7] ] )
2.48 _343 138 337 3.78 .7
1200 TBTE T4 19265 "ﬂ% 1'.-;3-113 mH T3 T | q
WT&W@‘L_E%LHDWHI o g liviam ToTT
AND CARGD COOL OM ANTHECE ON ANTHCE ON
FUEL = —08% AFUL = 4+10% _OFUEL = +1.0% A FUFL = +310 %
DA B UM 1997 Page 114 FAFFORM



AIRBUS INDUSTRIE (i7

A FRARSG 8 FLI T DITTU TR SLAPOMF e

AR DOCUMENFATION EXTRACTS

PERFORMANCE TRAINING MANEAL

Z00 . .

FOOMS
@ A330 IN FLIGHT PERFORMARNCE 3.05.25 P 2
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL HOLDING SEQ 030 REV 05
RACE TRACK HOLDING PATTERN AT GREEN DOT SPEED
MAX. CRUISE THRUST LIMITS ISA EPR
CLEAN CONFIGURATION C6=30.0% FF (KGAVENG)
NORMAL AIR CONDITIONING
ANTHCING OFF
WEIGHT
FL15 | FL50 | FL100 | FLtzo | Fuigo | Feseo | Fuiso | Fizeo | Fuzso
{1000KG)
1046 | 1.052 | 1.062 | 1.088 | 1.073 | 1.079 | 1.086 | 1094 ] 1125
130 | 2220 | 2120| 1000 ] 1037 | 1mes | 1a37 | 1704 1760 | 1792
1.049 1.056 1.067 1.073 1.079 1.086 1.043 1.103 1.139
140 | 2336 | 2236 | 2096 | z0a1| 1989 | 1943 | 1004 1377 ] 1366
1.053 | 1.060 | 1.072| 1078 | 1.085 | 1.002 | 1301 | 1114 | 1154
150 | 253} 2350 2001 | 2145 | awes | 2052 | zoz1 | 20001 7000
1.056 | 1.063 | 1.077 | 1083 10001 1088 33111 53 1768
160 | 25m1 | 2as9| 2308 | 2251 | 2204 | 2180 | 2184 | 2132 | 2132
1.059 | 1.067 | 1.081 | 1.088 | 1006 | 1007 | 7320 1338 | 1183
170 | zees | 2567 | 2410 | 2361 | 2300 2201 | 2205 | 2259 | 2261
" 1.062 | 1.0M 1.086 | 1.093 | 1303 4 1.116 1.131 1.148 | 1.197
130 - 2796 | 2875 7521 2474 2441 2419 2411 2408 | 2303
1.065 | 1074 | 1091 | 10ae | T A a4 a5 213
190 | 2908 | zvs2| 2632 | 2504 | 2867 | 2554 | 2551 ] 2589 | 7535
1069 | 1.076 | 1095 | 106 { n018 | i3 1 1151 371 1 228
200 | soi| 2889 | 252| 2m18] 2100 z695 | 2692 | 2687 | 7mm
1072 | 1082 [ 1101 | 1013 L2 | e | 1aea | Tiez 01942
210 | 3175 7907 | 7e7a | 2ma7| 2038 | 2036 | 2833 | zaz1 | 2eas
AISA PACK FLOW 10 PACK FLOW Hi OR/ ENGINE T0TAL
par 1* abave ISA AND CARGD COOL ON ANTIHCE ON ANTIJCE ON
OFF = +0.3 % AFF= <05 % :ﬂFF = +10% AFF = 410% AFF = 430 %
DATE: JUK 1687 Fﬂge 1068 ZEEDBOI



AIRBUS INDUSTRIE (7>

& IARSNCT 8 FLASHT CFET TI0AS SLETT COERTh @I

PERFORMANCE TRAINING AN AL
L0 DO TTMENTATION EXTRACTS TR

@A33 O FLIGHT PLANNING 2.05.40 P13

FLIGHT CLEW SMEAATING BARL AL QUICK DETERMINATION OF F-PLN SEQ 030 REV 05

FUGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LAMNDING

CLINMB = 250KT /300KT /.80 - LONG RANGE CRUISE - DESCENT : M.20/300KT /250KT
2% - IMC PRO ;
§AEF, LANDING WEIGHT = 140000 KG A FUEL CONSUMED {XG)
PNORMAL AIR CONDITIONING 06 =370%
ANTLICING OFF TIME

AR CORRECTION DN

FUEL CONSUMPTION

DIST. FLIGHT LEVEL K.GTO0OEG)

FL310 FL350 FL390
| LMt} 310 330 3al 370 350 410 FL330 FLato FL410
ZBUU 3z R 30314 HITAR = 20093 1= 147 157

654 651 §.39 5.0 [ e} 614
2900 33953 FFiTT KFiTEl 334 084G 3BT 130 153 151
104 .04 657 5.4 6.32 647
300“ 35130 ¥ 138 =1 31934 J1EIE 124 158 167
723 118 1.05 .54 .45 540
31 nu 36330 i51B8 34705 623 33079 3616 139 170 114
131 1.352 11 107 ] 653
3200 T A7525 36354 25530 740 34178 3108 134 172 1]
152 1.45 7.31 1.70 .11 7.05
33{] 0 3RT75 37822 35680 A5 35236 475 155 177 |
8085 759 744 7.33 723 718
34{"} RECTE] I8695 17836 954 35345 35896 161 178 [E3
820 8.13 157 746 1.36 7.31
35“0 41137 39943 18998 24131 JT4ED 37003 167 133 ez
8.35 B2 £10 756 149 _Tad
360[} 47350 41189 0166 39774 k=T 38116 173 185 fIiz)
E.29 B39 B34 B.11 507 157
3700 AISEE 735 41340 A4 5708 amar 178 1M Fit
o0 8,52 837 824 8.15 810
3800 [T 43588 | © 47621 | 41579 | 40B4Z | 40065 | 180 00 5
517 8.06 £.50 83) 329 8.2 ]
4315 [TCIF 43708 42742 41552 41500 188 208 =7
390"‘ 9.3 8,19 807 843 841 B.35
qunu 11911 6033 44899 41911 43128 42642 192 Zil 240
945 33z 415 a0z 854 B4k
4-“]'] AZERA 47261 4E055 450487 - 4379 194 FiE] 248
, 959 545 |, 978 1, 9I5| 908 5.0 ; :
4200 T {8 47735 AET5A A5443 44945 | m| " ==
10,13 .58 £4] 8.8 9.9 9.14 2!
43["] 51195 19736 FEIE] 47431 46610 451 214 L) 765
10.27 10.11 G54 .40 9.37 0.2
a 4{"] 57465 50583 49718 45615 4TTE 47758 1 735 FIE]
10.4] 1074 10.07 953 3,45 9,33
ﬂﬁﬂﬂ 53757 53297 &[1939 2705 FrEIT] 45487 L) T4 i)
10.55 1037 10,21 10,06 857 852 el
45“0 85052 53458 LFAL 51002 50182 A9730 L] 47 TER
11.08 1040 10.3: 1019 10.10 10.05
a700| == SiTEG 5340 [ E124] £0a4] FIT] 753 %
12z 11,03 1045 10,32 1023 10,57
qa{lu RTRIZ REMIG LI L1415 E2540 57145 249 758 4
11,35 11,18 10,58 10,45 10,35 10.30" =
qguu 58195 57320 EEEAZ 51634 53760 531353 55 265 acg
11,88 11,78 11.11 10.57 10,43 043"
Enuu [oycel] BRE(HR £7131 ShLEEZ 51077 4573 62 EiF] kL
120 11.41 11.24 11.10 1.0 1056
51 uu 61661 59904 HAART 57088 56199 . ERT05 i F1L] ki
1214 11.54 11.36 11 11574 11 .09
52“0 £3005 51.207 2965 58141 ST479 57026 e 285 334
1227 1207 1143 11.35 178 | 1122
53{]“ AT 6M517 S0E21 e 58732 GHZES 283 20 343
1?.411 12 12 1 1130 11.35=
PR AN AND CARGO COGL AN [i'] ANTHICE 0N
AFNE = —08% AFUEL = 410 % AFE = 410% A FUR = 430 %

L0003804

DATE: JUM 1947 Cage 7B AEEONTN



L3804

AIRBUS INDUSTRIE (77~ |
- i s v oo N PERFORMANCE TRAINING MANTIAL

[RRIEN I WMENTATION EXTRACTS P

@ A 330 FLIGHT PLANNING 2.05.40 P4
FLIGHT CREW GFERATING MAHUAL QUICK DETERMINATION OF F-PLN SEQ 030 | REV 05
FLIGHT PLANMNING FARCM BREAKE RELEASE TO LANDING
CLIMB : 250KT /300KT /M.80 - CRUISE : M.80 - DESCENT : M.80/300KT /250K1
EF. LANDING WWEIGHT = 140000 KG IS4 FUEL CONSUMED (KG)
0AMAL AIR CONDITIONING €6 = 37.0%
ANTHICING QFF ARSI, e
AH CORRECTION
FUEL COMSUMPTION
DIST, FLIGHT LEVEL XGN000KG
FL31D FL3S0 FL390
[Rinsd) in 330 350 k1] 330 a0 FL330 FL3TD FLa10
INEAEAEAREAEAEE 79 13 T
617 €.14 617 B.18 E.18 E1%
ETIERE] 3m r 1ar 151
2900 B3| B | W3 3 i Bt ’
79713 S48 34737 32859 ETEER] 31380 a5 K] 155
3000 % 5.40 B.44 545 §.45 65
3100 = 750 35116 o] 33074 37448 i4 g 161
B0 5,83 §.57 658 5.58 553
40453 4 35116 34162 33571 92 124 167
3200] | SR R T2 L AF] 711
T, ¥ 95 '] 174
 3300] ViRl TR PR HE| WE| %% &
Wie | s 3751 | 35354 | 35887 % &7 750
3400 %% 137 136 138 138 7.38
Bs | 31534 | 38000 | S48 | 37459 | d8180 102 139 T
3500 *5% 7.45 0 .1 181 751 -
] 1] AASER JIB80 ] 184 164
3600| *Si| Y| ‘Yo 804 A 04 804 .
g Wa3s | A3 | A0i44 | 364 | 388 (§E] T 00
3700| %% B11 2.15 817 2.7 | 812
] 5 41884 ACE0S A9 116 152 il
3800( "% | ‘TR | 830 B30 | 830
57 218
3900 S8 S5 Yol Sal ‘Tal| ¥ e !
Wi | e | 0is | ADie 128 53 5
r___‘“]l]ﬂ el 8.54 856 8.56 ai:g :
1 s | ANE | B | | 2 7 T 73]
4100| 7% 0,07 o7 908 | , 909 5.0 .
: 3 i3 w0 | T ana | | m T8 LT
8200| 84| T S50 373 7 577
RS TBz | WEI | #iAss | 15773 a7 178 70
4300| °Y3 34 833 936 3,35 16
44{}0 SROTZ 532132 i 45851 47654 {536 133 185 Thb
. 53] 941 9.8 943 344 adg | e
i 1938 | G034 | 98815 | 4mive Taz 13 764
4500] S| "va | °Ye ooz | 0w 10.02
i S5y | dteRd | 45im T3 187 T
4600| %2 | “Wor | bz | ews | iooe 10.15
15 4373 aa417 51158 50514 150 203 260
4700 % | 0| WR . S| um | o it
B T 5% | 5230 | 51716 154 210
4800| bR [ T Sl o4 041 | 1041"
3 % G5aid | 64824 | B3] | 57813 55 g %
4900| 55 | oae | osi | Closi | ioss | tobar e
53080 3 541 %3 =
5000| 55| HE8 | k| TP e | oo o ”
ST Enias | @7 | 5975 | Bat | 553 168 b7
5100| She | S| 5| Vi | Wm |
e CEFTE] 5 REAED 57134 BE550 172 5 EE]
5200 V| el Grwml TEe | Yl e
5300 %8 | U8 | ol | el | swsl | s 177 740 3]
. il 1138 14 | 114 47 | Trar
_FIEEWTEE T HTEK'L_UE‘EE: ToTAL
AND CARGD GOOL ANTHICE 0N ANTHCE ON
A FUEL = —0.3 % AFUEL = 405 & AFUEL = +10% A FUE = +6.0 %

#

DATE: JLMN 199/ Fage 70 ZEFNT0M



I33804

AIRBUS INDUSTRIE
E TRUASAT 8. (T T AT RN SIFFa T v

PERFCIMANCE TRAINING MANLAL
AR DOCUMENTATION EXTRACTS Fooiz

@ A330 FLIGHT PLANNING 2.05.40 P 12
FLIGHT CREW DFERATING MapiiaAL QUICK DETERMINATION OF F-FLN SEQ 030 REV 05
FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIME : 250KT /300KT M1.80 - LONG RANGE CRUISE - DESCENT + M.B0/300KT /250KT
EF. LANDING WEIGHT = 140000 KG ISA FUEL CONSUMED (KG)
ORMAL AIR CONDITIONING LG =370%
NTLICING OFF TIME IHEH!H!
AR COR [N
FUEL COMNSL2ARTION
DIST. FLIGHT LEVEL KGA000KG
FL370 | Fi3s0 | fFL390
{HM) 31a 330 a50 e ] 390 410 ) FL33d FL3td FLA1D
200 49 3456 3468 3484 R 13
_ =y .39 0.39 0.39 039
I3 [T FITT A5 &
i 3{][] £.55 u.ﬂ 053 052 E.E ‘}i‘_é% & 2 b
EhYE B4l 5
400| | ¥R Y| YRl YE| T8 a il A
500 ) BEE] 6475 6414 | ' G369 CEECH ] FE =]
i 174 123 1.2 120 | . %18 I8 - .
i F] TAEE T :
600 T T4l Me| TR T ™ 0 s b
700 w59 | - b BS B9 [&I17] B3] kT 7 it
. 1.54 152 1 147 | . 145 144 | | =
BDU A 9712 95T 5385 v 87 g18% L 42 T aa
2.08 z06 2.04 201 158 1.57
300 11058 1076A 10646 [T 10253 19149 e} [T [T
p I 221 2.19 215 212 2.10
10[]0 12164 11824 11575 11388 11235 11115 47 51 54
PRy 235 733 278 75 273
1100 1377 12842 126048 12307 12 12085 ] 55 ]
251 250 247 242 238 736
1200 15354 13960 | - - 13648 13410 13215 13060 5" ] B4
3.08 304 101 758 251 249
13“0 15518 15031 14589 14429 14217 14040 B0 1] (]
3.20 314 3.15 .09 3 .02
1400 16528 16108 15738 15457 15713 18005 71 70 T
33 331 179 12 317 3.14 _
1500 17TEs 17181 16728 1647 16220 18015 a 75 &0
348 248 342 33 330 377
1600 1BRLS 18275 17845 17511 17279 1700 Tz a0 &
A 107 156 340 ' 343 2.40
Z0030 1 i E ] 77
1700 4455 it T 10 Se1 i N
1800 21189 2459 18973 13585 19750 1801z Bl ] =
431 230 474 416 4,10 4.06
1900 IR | 21532 71045 050 20781 10071 FT3 g6 1m
445 £45 47 429 41 419
P Z619 122 1 035 5 101 i
2000 %f | Zas| BE| WE| TRl
2100 2z il 73703 72734 710 T054 o 106 113
5,14 511 .05 456 | . 443 | a4s
2200 =TT 2457 290 Hiw | 1 73376 A TER S 11 120
o 538 521 518 £spg |, 507 457 1
2300 NIEEES 26079 25182 24358 | T U7 2103 103 117 126
, 543 ]| 54 537 577 . 5,15 510 ] , . .
CZEmEE | T 715K 478 T 1 1%2
200 25| | Ee = ee| e =] =
797 ZHT6E IE] iz 1
25 00 5.12 A.09 Fsﬁj Hﬁ%g I@H 3 53_3 o
72600 i 20475 2BE8E 078 21572 27216 116 133 144
E.76 523 §.12 .07 554 549
7700 31593 HEET 29797 FETEN] P pEREY] [Fi] 138 [EH
[T} 1] Eﬁ 5158 E.[7 E01
FACR TLOW b Fal UH E 10rAL
AND CARGD COOL OF AMTIEE OM ANTHCE ON
AFUEL = -DA&% AFUE = +10% AFFL= 4+10% AFUE = +30%

LA B Sk 1997 Paga 75 FEEOTD:




L0 3804

AIRBUS INDUSTRIE @

I TTRGRG A FTRRT CPERATAOAS SLrw vl DA TN

PERFCAMANCE TRAINING MANUAL

A3 DOCUMENTATION EXTRACTS

IRIICE
@ A330 FLIGHT PLANNING 2.05.40 P3
FLIGHT CREW OPERATING MANLAL QUICK DETERMINATION OF F-PLN SEQ 030 | REV 05
FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIME : Z50KT /200KT /M.80 - CRUISE : NM.BD - DESCENT - M.80,300KT /250KT
i
EF. LANDING WEIGHT = 140000 KG FUEL COMSUMED (KG}
ORMAL AIR CONDITIONING
0L 1]
AR CORRECTION ON
Fuce CONSUMPTION
DIST. FLIGHT LEVEL - KE000KG]
FL310 FL350 FL3ad
(M} 310 pok 1] 350 370 gy 410 FL330 FL370 FL410
200 3566 3550 3546 554 il 13
(.39 0.33 n3g 0.39
300 4758 4570 4507 4555 4E3 A5 12 16 19
0.51 051 0.52 0.52 052 057
4'][] ] 5102 ETLE] 561 5405 B4E0 15 id fad]
1.04 1.04 1.05 0| L 1S 1.08 A
5.':"] LT G316 6720 B561 | | 46 G399 = Frl n
. LT 137 - 118 LB | cLIE 1.15
ﬁﬂﬂ T B3 EUTE] 7783 7578 | ' 7433 7343 1] i 3l
130 130 1.31 1.31 131 1.31 5
?ﬂﬂ 40 9173 HAG0 A5 &7 BT B240 T A T
o 1.43 1.43 1.44 144 } . 144 1.44
Bﬂﬂ 10753 10205 2519 609 | ¢ @385 G742 ] 3 MEC
1.55 1.56 157 157 1.57 157
900 11555 11440 10031 10679 10367 10198 i) I A
7 209 210 710 210 .10
1000 L 31GE 15577 12065 116532 11353 11158 Fi] EF] 45
2.7 172 21 723 273 .23 "y ]
1100 14379 13717 13144 P 12342 12173 iz 0 53
234 2359 © '238 236 3 7.36
12“0 15553 14860 14775 13704 13335 13051 4 T} 57
T47 148 240 250 250 2.50
1300 1680H 16005 15309 14741 14332 14064 a7 A7 [
759 1.01 302 im 3.0 | 303
1400 16024 17155 16395 15777 15333 1EM2 39 E] ]
112 1.14 315 316 1,16 316
15["] o750 18307 174885 [FETH 16337 16023 [F 54 2
135 1.76 1M 323 379 1.79
1600 20474 18451 .B575 17861 17347 13010 a4 57 7
338 .39 | 34 342 147 142
1700 21701 HE1g 19576 15903 18361 18K A7 1 i
151 157 351 3585 155 1.55
1800 2931 21779 0175 15955 19378 16395 &0 [ [H
43 1.05 07 408 408 408
1900 24163 prTe] 21873 2im 20401 15006 57 RR o7
418 418 1.2 532 4.2 471
2“ uﬂ 75353 24109 27934 AT 21478 21000 55 12 | 57
§70 4.1 431 434 534 4.34 !
2100 26631 - 5278 74053 Z3a3 7458 i 58 15 i=]
L 447 444 .45 447 447 147 8
2200 " ZI818 26451 505 24197 | TZ1aM o3 | ' Bl 79 fi=]
_ AHS 457 4,59 sfl | 501 501 "
23["] FLIFr] 21621 %371 FaFLT] 53 4042 54 & 14
1] 510 517 sl |, 514 5,14 i .
2 4{"] T ZEAG 21441 138 5578 I (7] 3] 120
520 5.4 5.75 527 531 521
2500 3619 29088 TEEESD I 26649 P FE 70 E]] 178
Fh] 536 5,38 5,40 540 5 41
7600 B I 19591 i ZI673 1148 T3 3 132
5 48 545 9.51 =53 553 553
z:uu :Mitig 3_2;]63 31:?%1 2‘9553& ZEE:HS iﬂgﬁ 18 3] i 148
PATR FOW D SRR ITE‘_ ~THCIRE TOTAL
ANT CARGD COOL ANTHICE DN ANTHEE OH
AU - —03% ATEH - 05 % A FIE = +1.0% AFIE = +E0%
DATE: JUN 1957 Py 62 e




T T T T TR T T T e T, P R T T R e T L, o T T o R T T T T W T T T T T T T T T T T T T T T T e e R T R R R

A A A i A B i i A 0 i A B e e ol ol S A A 0 0 i P O S A S o 0 O ol
-.5m;ww.tmmmrmmmﬁrrmm’mmrrrrurrrtrmwrfrrrrrrrr- o+ aF f#’j

T S A

L et . PR e —- N ~

/

- B RN E R L= LR T L - T Aol e



2002804

AIRBUS INDUSTRIE 7™

B TALARAGRT B LT G LT e AR T R \qf_.&;

PERFORMANCE TRAINING MaNUAL

A TN AREATATION FETRACTY

ST

% A330

FLIGHT CHEW OFEFLATING MANLUAL

FLIGHT PLANNING
CRUISE LEVEL

2.05.20 P2

SEQ 010 | REV 05

410 I\\:

Lt 1 S
\\\
ETid) b L
1 LRC \ Yy \\
360 s, \‘-H
WELGHT(x 10000D) T~
350 ZED &00 420 440 460 480
g LBl b 1 [ \«} LN
150 180 200 220
FL

4170

CLATE: JUR 1857

Page 47

ZEEINN



T s+

AIRBUS INDUSTRIE

1 PoAR LR A IS ELVTORT DTV

PERFORMANCE TRAINING MANUAL

A I_I-L'JC CUMENTATION EXTRACTS OO 2
@ A330 FLIGHT PLANNING 2.05.20 P3
FLIGHT CREW OPERATING MANU AL CRUISE LEVEL SEQL 030 | REV 05

41ﬂ-‘1—-'--g,_,—-- Tw—t\\ = = | .,__I
- \\\hh\\\;‘:“: N\# L I*%
K‘\\Q\\% % |
0 — __H_?Q‘Ef&{f,’{_ ﬁ_'. S S
q\“{":\i rs ?N
30 I < K“x“‘.: fﬁ{{ﬂ?‘“\\
OPT ALT ALL TEMP
350 MAX ALT CISA+20)-=——1 e ]
"‘.__“‘-
A50
MO.82 WEIGHTOx 1000Lh)
340 |
2480 380 £20 460 480
— | k- M i | L,
150 200 Frud;
WEIGHT(x 1000kg)
FL
WFIGHT{x 1000kg)
CATE AL 19uy Page 43 LLCEM



AIRBUS INDUSTRIE /7>
2 rrann e eEna s s oo o) PERFOURMANCE TEAINING MANTAA

A L0200 DOCUMEN TATION EXTRACTS Frovag 2

@ A330 FLIGHT PLANNING 2.05.70 P4

FLUGHT CRFPW DPERATING MAKHUAL FUEE— TANH[H]NG NDV Hl:}
FL 310
FLEL PRICE RATIO
D-';'? 7] [ ] 1 l 1 [} - !
|1 [ [
] [ [
' — L ATR
0.958 T ] —i_.._____ e— 7 I} DISTANCE
i | LI - = [ | N o]
I TR I T S0 N4
2 I | I i —{4-H
0.97 : S 1
bt =
meSEE T
0.% . e = 1000 N4
: "-n_____r_‘--- i SE W . l.‘*l
7! s = - :
—
0.575 ._..Th_l‘-':_'" : I ! '-"1 - )
- hh-‘-_-'—‘-h-l ; I '_.L 1  Hf
L ] ; . | I 1500 W
| ! R L3 1Y
094 — T e 1o
E ., S - | — —-
e I ST h
[ R S A
0.93 _ o e = 2000 N4
] | ] (L]
] ]
s ST
0.92 - : A B -
g NiE T"‘*«- [T 2500 N
T LTE - P O
T 1 =T EE [ |
ﬂ-gj ! i 1 ""“I_.,_ "\lk:l-‘h ]
U b :
! R o Ll T 3000 W
0.50 : S A i il I I
1 JI I_':.-a_.- | .\H"-_ i
} TR i
IR = 5 51 9 . ~—| 3500 M
o G e e 3 ™ <l
EEE Emm Easxe
i - R I ™ A |
0.8% L T . ; 4000 N4
. ! .
a1 i o 9 o O
- =t o D ., = —e et
0.87 ' . - ' , 4500 N1
| t— =3 . T R I I O
LS = 380 ::.u:r'::.'zﬂ 440 ] T
ITU, L E%I': : - S ”lH (1000 Lb)
L]
T T 183 190 . 200 210 {1000 Kg)

OPTIMB ATRCRAFT WEIGHT

Z0C3801

MATE: EEF 1008 Pags 196 ZFCTs02



AIRBUS INDUSTRIE

S OTRARSNG d PLEHT G TS SUETRT D

PEREORMANCE TRAINING MANL AL

AR ATAY DI MENTATTION FXTRACTY

FL 2

% A330

CLIGHT CMew OFERAT NG skt

FLIGHT PLANNING

2.05.70

P 5

FUEL TANKERING

MOV 35

'\-n-q.-.-l"'.

202380

FL 330
FUEL PRICE RATIC

0.78

o.97

0.96

0.9

093

0.92

0.7

0.9a

0.89

Dlﬁ

0.8¢

Il
/)

i

=18

|/

AIR
DISTAMCE

500 N4

000 WA

— 1500 MM

2000 MM

2000 WM

3500 MM

] 4500 WY

5000 HM

{1000 Lb?
£1000 kgl

DATE: SEP 1908

ZFCTE02



e
%
F

/

203801

AIRBUS INDUSTRIE rf?"*

o TULARAES B TS O R T e SRR O

PERFORMANCE TEAINING MANDAL

AL AN DN UM ENTATION EXTRACTS FOON 2
@A330 FLIGHT PLANNING 2.05.70 P 7
FlLEGHT CREW OFE MATING AL Fi]EL Tﬁ”KFB'T‘JG NDU 35

e
FL 370 e, B o
— e AT
FUEL PRICE RATIO = ot AIR
S = e e S o e e e e — ' —1-} DISTANCE
Lot . ! i | MU )
U-W | N FiT ] T I- I' n e
» = = 5 = 500 MM
0.96 4~ = e
L2 e
0,95 =hab——— : -
0.94 = = - ~
= - l =1 1000 WM
0.93 i e
- i ot t
i ey, "'\.'c_-— ans
0.52 —=—— e o o
=5 = oL
0.91 T : = - ~ i 0 —1 1900 N1
'!: =
0.90 ——F - - :
= = P, i u ol
0.9 2 i - ™ “‘T‘-h
- b - S 2000 MY
o £ - : =
0.BB —f—{—1- - ; . e
= i . S o -‘\F' _;‘"k
0.87 -+ ™ R 5= 2500 MM
1‘ d | = TP G
i - .\_ eyl S
ot SEEHLRSEECTS
- e ; P11 3000 M
.85 e - . R
= B = s | ar gy
T o s ot & -y N = \.;%_ ‘
T 5 A0 WY
0.84 ===z et i >
i = ——— NN
0.83 : — ' i o
= ] ™ &K MM
0 52 ! | 5 1|' \L !‘\..
E - e ] ?x\
: TS 4500 MY
0.a1 -
. 580 o it s e 2
0.80 ¥ 5000 N4
1 o | |
e i T o o o e 4.?]—#—4?:] I I’f (1000 Lb)
]
160 170 180 190 200 210 (1000 Kg}
OPTIMM AIRCRAFT WEIGHT
DATE: SEP 1098 Pago 199 SHUTER



S0 a0

AIRBUS INDUSTRIE

E FRoammras & FLAGHT “IPTrA TR SO TN DTSon

PERFORMANCE TRAFING MANUAL

AJI-I00 LPACTIMENTATION EXTRACTS

OO 2

10 P g

FLIGHT CAFW OPERATING MaNUAL FUEL TANKERING

% A330 FLIGHT PLANNING 2 05,

NOV 35

FL 390
FLUEL PRICE RATLO

AIR
DISTANCE

-t 500 NH

1000 WM

1 1500 N

2500 N

3500 N

1 4000 N

4500 NM

5000 M

£1000 LB

G-GE __,__.___,__,1,_____ ,_______E_._ i i T i
0.97 — - :
: i :
0.%6 = o o e e o i T T i =+
..,_:T.-".- | .II T K e P iy
0.95 — T L
] | 4 -
— 1 1
0.94 - s = = _‘r . —
0.93 ! ?
™ i w4
: = .
9-92 - 3 .'!._ ] : :
0,91 4 Pt - o
'~ : = e =
0.50 - e - = o
% i e — I
0-39 B R ] PR PN _:_ i L : . — ;
P s : ¥ - 4
G e N === : — 2000 WM
oLgr , e - ::L ._‘ 1 " = _:_
= — - ;
0.36 :
L " o PSS I e i _‘—i - —
: S =
0.85 === T > = g -
o e e e : ]
0.84 = ,.__._ = ._.I._-.._...._‘.._i_..qi — S e N
0. &5 : = _,,_E::.:L S - =\JI'L
= B T I el . i C . el
0.82 - T .(-;—-—J_ .:.-_ =
0.81 —f-{-4 = : R o, e =
0.80 ’ = mesii == X =
L | S . e .
— L ™
ﬂ.?‘? _i _F o M 4‘: - ,...'!\
- - o : S
0.78 + ; = :
-y H 1t Y b
0.77 ! i : ;
e S I O T I e o e o o e e e B,
0.76 t1—0 e o o ; ; :
=T R - & i ]
0.75 —==-360 380~ 400 =1 420) 4407 &80
T I [T

160 70 181 190 200 210
OPTIMM AIRCRAFT wE.igH!

£1000 kgl

LATE SFEM (a4 Hage 200

LG




AIRBUS INDUSTRIE @
B TR & T ARHT EPERITICNES SUPFORT DN PERFORMANCE FRAINING MANTIAT

AJIE-300 DO UMENTATION EXTRACTS bl B0

@ Aaso FLIGHT PLANNING 20570 P g

FLIGHT CREW OPEMATING MAMLIAL FUEL TANKERING MOV 45
FL 350
FUEL PRICE RATIO
0.98 [T | [
1 = o T AR
— DISTANCE
T '3E
.97 5 S0 o T T 500 N
= = ' : :
0.95 1 ™ — i i =1
- i B e i |
E - i o= o
= g i e = ‘_:
Q.95 = = 1000 MM
- 1 — .| '
= : !
0.9 L :
— ! . B
- [] | | [] o
0.93 -1 *. e ’ ~—1 1500
hh_n-"'"l-._ } :"'"
= i — ] — [
0.92 < r : . = :
el I 1 ™ 2 ooy
il = ¥
0.51 — ' - - | 2000 N4
: : A = 1
gk L o, P, :
0.90 ' [
B LB b 0 1
. = I u = ' ! 2500 M4
0.89 e R = o
NEC i 5 B — i, N 0
ca : : - i | S | ________.,, _L_‘ o : e
0.83 . - i t ~ g o P~ 3000 N
35 I e 1 Tl ] . = '
gy o e ; 3l ¢ W
= a TN . ™S | 3500 K
0.26 4k > et b ]
= J"_ I 5 - b :
: [] . E". -
0.85 ~{-|= ' ! o s
B _ 1 =T
| i “ \_‘I
0.4 SEEENa e
= I D = \‘h
] Sk
p.a3 4 L1 ' 5000 N4
50 B0 400 LAt — 4&0
_'! 0 B {n i %ll W I T {1000 Lhd
I o
160 170 180 190 200 210 (1000 Kg)

OPFTIMUM AIRCRAFT WEIGHT

il AR

DATE; SEP 19404 Page 168 FRCTAOE




2 y3a01

AIRBUS INDUSTRIE

oD TRRAMINE i FLEGH T OPERA TS STPPTA LTVERC

PERFORMANCE TRAINING MANLAL

AZIO-IE0 LNCTMENTATION EXTRACTS PO 2
@ A 330 FLIGHT PLANNING 2.05.70 P 3
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL FUEL TANKERING NV 95

FL 290
FUEL PRICE RATIO
053 - ! R I I | ATR
= | DISTAMCE
0.93 - =i E L] = i
5 | ] e
| 5 ]
- o =i K
0.97 = = 5 =
1 . K 1
| \'L
T — [ ‘l.
.96 ; | — - TO00 M4
o ] - i 1Y
i "h'"" ——— 1
s L
0.95 S = e S I AV
- T —rora— 1500 MM
B e [
- b _‘ : — -4
0.9% - s
-] -‘5"-1:_‘
! e ] | 2000 N4
0.93 : = ™ 5" S ll
i ! T e P :
AR O [ 4 = 1 i s =
i = = - S IS 2500 N4
0.52 ! , I B ]
[ o i _h:‘-\‘f"H
| = 2, o =
Tl i T~ % O -
5.91 17 - h- S >— 3700 M1
4. L = Y . B {1
0.0 - | I [ ] 3500
PO I I O I
I : Lo Il B O Y i "
L ! = = i |
.89 ] | e ! i : [ ™ I | et OO0 N
i 0 P 11 = S ~ r
T c = <111
Ll : i | 4500 N
Nn_gg A Il H A 2
| 1 - tm
I | { i +
= £ ' T ] 5 "
0-87 ——— 360 ~{~{380———400 {420 440 11— 460
—'_{:[1{' N I 1 5 S 1 o o O S 2
I | | 1
150 170 180 170 2100 210 (1000 kg
OFTIMM ATRCRAFT WEIGHT
ZFCrEan

NATE SFEM 1008

Page 185



BIBLIOGRAPHIE :

[- Operations aérienne (Tome 11). (ENAC).
Jeme edition 1989 (M martin).

2- Opération aérienne
Institut d’aéronautique JEAN MERMOZ.

3- Flight Crew Operating Manual (FCOM)
Airbus industric.

4- Plan de vol technique service JETPLAN pour B767-400.

5-Site web : www.Boeing.com.

6- Documentation QACI :




ABREVIATIONS :

A-B-C

A/D : aérodrome.

ATC : air trafic control (contréle de la circulation aérienne),
Cz : coefficient de portance.

Cx : coefficient de trainée,

CG : position du centre de gravite.

Ch : consommation horaire.

C? : degré celcius.

C/O : charge offerte.

C/T" : charge firet.

Cr: coefficient de remplissage.

D-E-F

DAJHL: dinards algerien

DF: direction financiére.

DPCG: direction de planification et de comptabilité générale.
Ev : équivalent de vitesse.

ENG : engine (moteur).

[ENNA : entreprise nationale de la navigation aérienne.

FL : flight level (niveau de vol).

FT: feet (pieds).

I: finesse.

FIR: flight information region (region d’information de vol).

G-H-1I
HL: hiktolitre,
IFR: instrument flight rules (vol au instruments).
ISA: standards air temperature(temperature standard),
J-K-L
KG: kilogrammes.

KT: knots {(noeuds).
LRC: long range cruise.



M-N-O

MTOW: maximum take off' weight.

MLW: maximum landing weight.

MZFW: maximum zéro fuel weight,

MMO: mach maximal operation,

MMR: mach maximum range.

MMLF: masse maximale au lachet des [reins.
NM: nautique miles.

P-Q-R

Pe: prix de carburant,
PNT : personnel navigant technique.
PNC : personnel navigant commerciale.

S5-T-V

TAS : truc air speed.

TOC : top of cimb.

TOD: top of descent.

Vopt: vitesse optimale.

VMO: vitesse maximale en opération,
VFR : visuel flight rules (vol a vue).

W-X-Y-Z
Wu: puissance utile

Wn: puissance nécessaire.
Zp: altitude pression.
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