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 Résumé 
 

 
1 

 
Le travail présenté dans ce mémoire a pour but d’analyser les départs et les 
arrivées des vols de la compagnie d’AIR ALGERIE. 
 
Le constructeur Boeing a  développé un logiciel le ’’Boeing climbout program’’ 

afin de vérifier la conformité des performances avion avec les données et les 

restrictions imposées la documentation JEPESSEN. 

 

 Ce genre d’analyses facilite grandement le travail des ingénieurs car les 

outputs sont plus précis et on peut les obtenir dans très bref délai ce qui 

permettra une exploitation plus fiable des avions. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 Abstract 
 

 
2 

 

The work presented in this memory is to analyze the departures and arrivals of 
flights of AIR ALGERIE company. 

Aircraft manufacturer Boeing has developed the 'Boeing climbout program' to 
check the conformity  with aircraft performance data and limitations imposed by 
JEPPESEN documentations. 

This kind of analysis greatly facilitates the work of engineers because the 
outputs are more accurate and they can be obtained in a very short time which 
will allow for more reliable operation. 
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Pour bien exploiter un avion il faut étudier plusieurs procédures et suivre les exigences et 

les normes afin d’assurer la sécurité et la régularité des vols. 

La zone des opérations terminales de l’avion est l’aspect fondamental de l’aviation 

commerciale. SIDs, STARs,  les procédures de panne moteur et procédures remise des gaz 

sont la partie intégrante de la planification des vols. Ces procédures doivent être développées 

pour chaque aéroport dans laquelle une compagnie aérienne opère. 

 Depuis que l’aviation aérienne a vu le jour les procédures de région terminale ont toujours 

été élaborées et analysées sans l’aide des données informatisées. La plupart des procédures 

sont conçues avec des calculs fait à la main à partir des manuels des ingénieurs de 

performances et sont analysées dans le simulateur de vol, par conséquent les compagnies 

aériennes consacrent des ressources importantes en développement prouvant la conformité 

des procédures de région terminale. 

Boeing a développé une application spécifique pour analyser et développer des procédures 

de région terminale le ‘ BOEING CLIMBOUT  PROGRAM ‘ cette application analyse les 

performances des SIDs ; STARs ; des procédures de remise des gaz ; panne moteur et de 

nuisance sonore. 

Dans cette optique le présent mémoire a pour but l’analyse des départs et arrivées (SIDs ; 

STARs) les pannes moteur ; la nuisance sonore du B737-800 afin de prouver la conformité 

aux réglementations et aux exigences données par JEPPESEN. 

Pour donner une saisie à mon objectif, mon travail est divisé en 4 chapitres : 

 Le premier chapitre contient une présentation de la compagnie Air Algerie. 

 Le second chapitre  présente l’étude opérationnelle et performances avion. 

 Troisième chapitre est consacré pour la description détaillée du logiciel BCOP 

 Le dernier chapitre présente les exécutions des données et les outputs BCOP.  
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III.1. Présentation du logiciel : 

Le programme (BCOP) est une interface utilisateur graphique (GUI) basé sur Windows. 

L’application BCOP analysera la performance de SID, STAR, des procédures de remise des 

gaz et le moteur en panne, de nuisance sonore, BCOP utilise les caractéristiques spécifiques 

de l'aéroport, les profils verticaux et latéraux spécifiques à l’utilisateur et ce pour produire 

trois informations de trajectoire de vol dimensionnelle. Un sous-ensemble des 70 paramètres 

de sortie BCOP disponible comprend latitude, longitude, altitude, vitesse, pente de montée, 

taux de montée, le temps, le carburant, la distance de la trace au sol, et cap de l'avion. 

Il est conçu par un groupe d’ingénieurs chargés du flight operations ingineering et plus 

précisément le sous groupe « software »  et il a pour mission : 

 

 Les opérations dans la zone terminale : 

           -   Analyse des vitesses de bases. 

           -   Capacité d’analyser pour les basses altitudes (moins de 1000 ft) 

 Analyse de trajectoire verticale et horizontale. 

         -   SIDs et STARs. 

         -   Analyse de l’approche et l’approche interrompue. 

         -   L’effacement des obstacles. 

         -   Rapport de pentes. 

 Performance moteurs et  moteur en panne : 

         -   Calcul de performances de décollage. 

         -    Panne moteur. 

 Calcul de nuisance sonore et de procédure d’abattement. 

    -   La génération de contour de nuisance sonore. 

        -   La génération de décibel pour un point spécifique. 

 III .1.1. Caractéristiques  BCOP : 

L’Analyse de la performance d'une SID ou STAR oblige l'utilisateur à entrer une quantité 

considérable d'informations. L’application BCOP a des dispositions pour sauvegarder ces 

informations pour une utilisation ultérieure. Toutes les informations de l'aéroport, y compris 

altitude de l'aéroport, le cap magnétique, l'information de la piste, la position de l'aide de 

navigation et les points de passage  peuvent être nommées et enregistrées. Pour un non-

décollage, une position de départ doit être entrée. Les positions de départ peuvent également 
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être enregistrées et chaque position de départ est liée à une piste d'aéroport. Les profils 

horizontaux et verticaux peuvent également être nommés et enregistrés. Chaque profil 

horizontal est lié à un aéroport et chaque profil vertical est lié à une combinaison cellule / 

moteur. 

Une fois la commande exécutée, l'utilisateur peut choisir à partir de 70 paramètres de 

performance pour créer des rapports personnalisés. L’application permet jusqu'à 50 rapports 

de sorties d’utilisateurs personnalisés. Les rapports conçus d’utilisateurs sont produits chaque 

fois que le programme est exécuté. Les rapports peuvent être délimités par des espaces, par 

des virgules ou par des tabulations pour faciliter l'importation des données de rapport dans 

une autre application. En outre, une représentation graphique (exemple de feuille de condition 

initiale) est disponible à la fois pour le profil horizontal et le profil vertical.  

BCOP a également une option pour produire un rapport de la pente de montée (rapport  

Gradient). Une donnée configuration de l'avion et le réglage de poussée, un rapport de 

gradient en fonction de la vitesse, l'altitude, la température et le poids est disponible. 

III.1.2 Panorama : 

BCOP analysera simultanément chemins verticaux et horizontaux  désignés par l’utilisateur et 

qui produisent des paramètres de performance qui décrivent à la fois le profil vertical et le 

profil horizontal. L’application offre un degré de flexibilité de hauteur dans la modélisation de 

deux trajectoires de vol horizontales et verticales quelque soit la position de départ. 

Un profil horizontal comme une SID ou STAR est défini en rassemblant différents segments 

de piste de terre. Les différents segments de piste de terre disponibles sont cap de vol, voler 

sur une piste de / vers une aide à la navigation, vol direct à une aide à la navigation ou vol 

d'un arc DME. Un des segments se termine quand un tour à un nouveau titre ou de la piste de 

l'aide de navigation est terminée. Un segment peut également se terminer lorsque l’avion fait 

un virage direct vers une aide de navigation, atteindre une altitude donnée ou atteindre une 

distance DME. Un exemple d'une piste de terre horizontale typique comprend un décollage le 

long de l'axe de piste. Volant le long de l'axe de la piste de décollage après, un tour à la 

nouvelle position est initié à une distance DME à partir d'une aide à la navigation à proximité. 

Après l'acquisition du nouveau cap, l’avion ne vole alors dans cette position que lorsqu'il 

atteint une donnée altitude. A un point, l'avion peut s'adresser directement à une autre aide à la 

navigation. À un point le long de cette piste, sur la base de l'angle d'inclinaison d'entrée de 
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l'utilisateur, l'appareil se met à intercepter une nouvelle piste d'aide à la navigation. Une piste 

horizontale peut avoir  jusqu'à 10 segments. 

Le profil vertical est défini en rassemblant des segments verticaux individuels. Les quatre 

types de segments différents sont le décollage, l'accélération, la décélération et la vitesse 

constante. Un des segments se termine à une vitesse, l'altitude, la distance, le temps ou 

l'achèvement du changement de configuration .avec cette flexibilité, pratiquement n'importe 

quel profil vertical peut être analysé, y compris le décollage, l’approche ou la remise des gaz. 

Un exemple d'un profil vertical typique pourrait comprendre un décollage jusqu'à la vitesse 

supérieure, une montée à vitesse constante à 1000 pieds au-dessus de l'aéroport, une 

accélération à une configuration volets rentrés, l'accélération à 250 nœuds et montée à vitesse 

constante à 10 000 pieds au-dessus de l’aéroport.  

Un profil vertical peut comprendre jusqu'à 20 segments verticaux. 
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III.1.3.  Structure et architecture BCOP : 

La figure III.1 suivante résumera la structure du logiciel : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure III.1 structure du logiciel BCOP 

 

 

  

BCOP 

(Interface utilisateur) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

COP Database 

Données 
Aéroports / Rwy  

Fichier 
output 

Saisie de 
l’utilisateur 

Données avion 

 

 

 

 

Configuration avion 

Données aéroports  Données aéroport 

Profil de navigation 
verticale et latérale 

Configuration avion 

Conditions initiales 

Conditions de départ 
en vol 

Base de 
données a 

faible vitesse 

Base données 
de nuisance 

sonore 



Chapitre 3 Fonctionnement 
du logiciel BCOP 

 

 
28 

Ce logiciel contient quarte types de dossier : 

a) Dossier airplane DBs : 

 Charger la base de données de l’avion après  l’installation du BCOP. 

   La base de données performance comprend maintenant un fichier de nuisance sonore. 

 Le nombre de fichier dans l’ensemble de base de données complète de la performance 

sera comprise entre 7 et 11 fichiers. 

Il faut qu’on soit sur d’extraire tous les fichiers de la base de données performance. 

b) Dossier application DBs : 

 Bases de données des aéroports (contient des informations aéroport). 

 La base de données de profil COP (combien de profil vertical et horizontal). 

 Paramètre de la base de données des résultats. 

c) Le dossier INM 7.0 : 

 Sys _ data : Il contient la base de données standard de nuisance sonore pour aéronefs 

civil, militaires et les hélicoptères. 

 Sys_ dbf : Il contient les fichiers dbf (champs de données de noms de colonne des 

étiquettes). 

 Usr_data : Contient le format INM des de la base des aéroports et les aides a la 

navigation (not used for BCOP calculator). 

d) Dossier de nuisance sonore : 

           Contient des répertoires crées par l’utilisateur  (Non d’utilisateur spécifié) pour les 

résultats des scenarios de nuisance sonore. 
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III.2. Les types d’analyses : 

III.2.1 1’Analyse de départ et d’arrivée : 

 Procédure départ (DP) : 

             Une procédure de départ guide le vol de la zone terminale aux voies aériennes     

appropriées en route. La DP est réglée par l’autorité aéroportuaire régissant  Standard 

instrument departures (SIDS). 

              Les procédures de départ ; des règles de vol aux instruments planifiés et du control de 

trafic aérien sont imprimés pour le pilote et le contrôleur qui les utilisent pour fournir la 

marche de franchissement d’obstacles et une transition de la zone terminale jusqu'à la 

structure en route appropriée. 

          Les SIDS sont principalement conçus pour l’amélioration du système pour accélérer 

l’écoulement du trafic et pour réduire la charge de travail des pilotes / contrôleurs. 

         L’autorisation ATC doit toujours être reçue avant  d’entamer la SID. 
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Figure III.2 : Fiche de JEPPESEN  d’une procédure de départ avec SID. 
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Figure III.3  restriction exigée sur la SID. 

Monter sur le cap spécifié jusqu’a NICHY ;                                       cette SID exige une pente de 

Croiser NICHY au dessus de 3000’puis tourner                          montée minimale d’au moins 

A droite vers le cap 250° puis intercepter                                        500’ par NM a 3000’ 

SEA R -230 jusqu'à l’intersection avec ELMAA 

 Construction de la zone de départ pour la conception SID (voir figure III.4) 

-          Level 1 : à 2 Nm  de la demi-largeur de l’air primaire. 

-          Level 2 : à 4 Nm de la demi-largeur de l’air primaire. 

-          La demi-largeur initiale de la fin de la piste de départ est de 500ft. 

-          L’évasement se dilate à 15degres par rapport a l’extérieur de l’air secondaire. 

-          Le waypoint initial est de 2-5Nm de la DER. 

      L’angle entre le waypoint initial et la limite de l’air primaire est variable. 
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Figure III.4 : construction de départ pour SID. 

 Le franchissement de l’obstacle pour la conception SID 

- La trajectoire minimale de montée gradient est de 3.3% (200ft/Nm). 

- La pente de franchissement d’obstacle(OCS) est de 2.5%(152ft/Nm) à partir de DER. 

- La marge minimale de franchissement d’obstacle (ROC) est de 0.24x la pente de montée ce   

qui correspond à 0.8%(48ft/Nm) pour 3.3%ou 200ft/Nm. 

- Si n’y a aucun obstacle pénétrant de 205% OCS donc la SID  est standard. 

- Si l’obstacle pénètre le plan OCS alors la procédure (ODP) obstacle departure procedure est 

requise. 

- OCS est appliqué jusqu'à ce que la valeur minimale en route soit atteinte. 

 

Figure III.5 : Franchissement d’obstacle pour un départ avec SID. 

 

AIRE 
PRIMAIRE 

AIRE 
SECONDAIRE 
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 Procédure d’arrivée et d’approche 

Standard terminal arrival routes (STARs): 

Route d’arrivée normalisée en région terminal sont les arrivées équivalents aux procédures de 
départ. 

-          Les STARs guident le vol de la phase ‘ en route ‘ vers l’approche locale. 

-          L’approche guide le reste du vol jusqu'à l’atterrissage. 

-          STARs / approches sont également crées et définies pas les autorités de l’aéroport. 

 

Exemple de Los Angeles – Californie 

 

 

 

Figure III.6 : Fiche de JEPPESEN pour une procédure d’approche STAR. 
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 Le rapport gradient : 
 

C’est taux de la distance verticale qui couvre la distance horizontale  
Gradient = opposite / adjacent = tangente de l’angle 
 

  

 

 

 

  

Sin (trajectoire de la montée de l’angle) γ = ((T – D)/ W) (1 + V/g  dv/dh ) 

γ : l’angle de la trajectoire de montée en degrés 

T : poussée totale  

D : la trainée totale  

W : la gravité la même unité pour la poussée – le terme du dénominateur est le 

facteur d’accélération  

V : est la vitesse relative réelle  

h : est la hauteur  

g : est l’accélération standard due a la gravité 

 

BCOP utilise le rapport gradient pour vérifier si l’avion peut atteindre la montée, pour 

vérifier aussi  la capacité du moteur a monté après le décollage et la capacité de montée de 

tous les moteurs après décollage (publier le gradient requis pour SID), Il peut aussi faire 

des tables de pente de montée de référence pour le pilote. 

Le rapport gradient génère le taux de montée (ft/ min) ou le gradient en % en fonction  

de : 

 Poids 

 Vitesse 

 Température 

 Altitude 

V 

V Cosγ 

R / C 
 

 γ 
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-L’utilisateur doit également définir :  

 Réglage de poussée. 

 Réglage de flaps. 

 L’état du fonctionnement du moteur.  

 Position de vitesse. 

 Inclure (ou non) l’accumulation de glace et la pénalité de trainée. 

 L’angle d’inclinaison sélectionné du calcul gradient. 

 

 

-La capacité gradient  est très affectée par la poussée, la trainée, la vitesse et le poids. 

-La poussée est en fonction de la température et la pression, altitude. 

-Le changement de gradient avec l’altitude devrait faire partie de la table de référence 

mais l’attention doit être également accordée aux effets de température l’angle de 

l’inclinaison ainsi de suite. 

-Exécuter un utilitaire de comparaison ou d’utiliser des feuilles de calcul pour comparer 

entre les cellules adjacentes pour l’ensemble des données et écrire les différences de 

feuille de calcul distincte dans le même classeur.  

 
III .2.2. Calcul de nuisance sonore : 

 

   BCOP a la capacité de  calculer la nuisance sonore soit les contours de nuisance : (point de 

la courbe indiquant où le niveau sonore constant se produit), ce niveau de nuisance a des 

endroits précis (les courbures des coordonnées ou piste) par diverses mesures. 

 

 Développement d’une procédure silencieuse (ressources, outils et  méthodes). 

Les simulations en temps accéléré sont utilisées pour déterminer les avantages potentiels pour 
l’environnement. 

  performances de l'avion personnalisées. 
- Boeing climbout program 
- Comunity noise document 
- Performance engineers manual 

 FAA integrated noise model (INM). 
 modèles de moniteur de prévision de nuisance sonore. 
 des modèles de terrain et de la population. 
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Les simulations en temps réel sont utilisées pour évaluer la faisabilité opérationnelle. 

Les procédures de développement nécessitent des efforts cordonnés  avec les spécialistes de la 
performance des pilotes et des opérations. 

 le nombre de quotas : 

 

- le nombre de quotas est une méthode pour imposer des couvre-feux et des restrictions sur le 

nombre de vols dans et hors aéroport (de saison et/ou jour / nuit). 

- Le certificat AFM de niveaux de nuisance sonore  EPNdB est couramment utilisé pour 

déterminer le nombre de QC attribué à un avion. 

- certains aéroports ont publié des restrictions de nuisance sonore et certains ont des QC 

avec des niveaux de dB à ne pas dépasser, certains aéroports sont bien connus avec des 

restrictions QC comme Gatwick et Heathrow en Angleterre. 

Les bandes QC sont par incréments de 3dB pour le système utilisé en Angleterre pour cela 

que le logiciel BCOP exige que les unités introduites soient anglophones pour l’étude des 

nuisances sonores : 

- QC0 (exemption) est <84 EPNdB  

- QC0.25 EST 84-86.9RANGE  

- QC0.5 EST 87 à 89,9  

- QC1 EST 90 à 92,9  

- QC EST 93 a 95.9 gamme et ainsi pour augmenter le QC. 

 Il n'existe aucun document de QC standard dans le monde entier. 

 Les niveaux de QC peuvent être variables avec le climat politique local et la politique de 
l'aérodrome spécifique.  

- Y’a aussi les définitions individuelles et ensuite l’utilisation des pages de caractéristiques 
de bruit de l'AFM (APNdB) pour calculer le nombre de QC. 
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                                                                                                           Le bruit se rétrécit 

                                                                                                  avec l’augmentation  

                                                                                                     de la distance          Réduction totale  

                                                                                                                                            de la poussée. 
 

 

 

 

         

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

 

 

  

Début de rotation au             Changement de bruit                La réduction du bruit avec 

décollage,  Données           dut au niveau de poussé               l’augmentation d’altitude. 

approximatives du                et vitesse de l’avion. 
bruit statique  du                  

       du moteur 

                                                                                                     

Figure  III.7 : Empreinte sonore de 85 dBA de BCOP-INM. 

 

 

                       

                       Le modèle INM génère contours et d'autres informations pour déterminer l’impact du 
bruit des avions autour des aéroports. 

 

 



Chapitre 3 Fonctionnement 
du logiciel BCOP 

 

 
38 

* Analyse la nuisance sonore des avions et  détermine  les procédures d'atténuation du bruit. 

* Développe  des programmes de mitigation de bruit. 

* Fournir des informations pour l’utilisation des terrains et les plans d'aéroport. 

 

 

                                                   
                                                                                                                                                             

 

                                                                                  Variations de puissance  

                                                                                         Et de vitesse 

 

       Hauteur         accélération                               

                                         Et retrait de volet                   montée 

                     Montée initial                                           

  

 

        Roulage au sol 

 

 

 

 

 

 

            

Figure III.8  la grille de calcul INM. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Une courbe de niveau de 
bruit constant (contour) peut 

être tracée 
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                       Figure III.9 : integrated noise model 

 
 
 
 

Le profil de vol de base doit être exécuté en premier avant que les données de nuisance ne 

soient calculées (qui inclut la mise en place des profils verticaux et horizontaux à l’ avance) 

Les modules de limitation de bruit : 

 

 Les vents de travers :  

La composante parallèle du vent de la piste est utilisée pour ajuster le gradient de montée de 

l’avion et le profil vertical qui affecte le bruit à l’emplacement d’observateur (due au 

changement de distance). Cependant l’empreinte sonore ne peut se déplacer avec le 

changement de trajectoire de vol en raison de vent de travers. Si une trajectoire de vol est 

EGA Les données de 
performance 

INM 

Calcul de 
routine 

 

Les informations 
d’aéroport 

Les données de 
nuisance 

Le temps de passage 

La nuisance a un 
point précis 

Les contours de 
nuisance 
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exécutée dans BCOP avec vent de travers les empreintes sonores ne peuvent pas être 

directement au dessous de la trajectoire de vol comme ils devraient être. 

 
 Unités à choisir : 

Les unités anglaises doivent être utilisées. Lorsque les unités de mesure sont utilisées des 

erreurs se produisent lorsque les données sont transmises entre le module de base BCOP et le 

module INM. 

 Définir la marge de hauteur des aides a la navigation. 

La hauteur des aides a la navigation n’est pas définit avec une marge correctement. 

Les entrées de données aéroportuaires BCOP sont en élévation MSL pour l’ARP  les pistes et 

les aides à la navigation. 

INM défini l’écart des hauteurs qui sont en AGL au dessus de l’ARP. 

Les marqueurs ou limitation de BCOP : 

1) Il ne prend pas en charge l’effet de vent de travers. 

2)  Les unités utilisables doivent être anglophones. 

3) L’ajustement des altitudes des moyens de radio navigation ne se fait pas 

automatiquement. 
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 III.2.3. Analyse de panne  moteur : 

 

 

Figure III.10 : profil de décollage- tous moteur en fonctionnement(ou un moteur en panne) 

 

 Les exigences réglementaires  pour les performances de panne moteur : 

 

 - SIDS/DPS sont basés en tant normal pour tous moteurs en fonctionnement (référence ICAO  

annexe 6). 

 -  Les exigences de fonctionnement d’obstacle de tous moteurs en fonctionnement et celles d’un 

moteur en panne sont indépendantes. 

 -  La procédure panne moteur n’a pas besoin de répondre aux exigences de tous moteurs en 

fonctionnement. 

 -   L’obligation de respecter toutes les exigences de gradient de montée moteur ne garantit pas 

nécessairement que les exigences de franchissement d’obstacle de panne moteur soient remplies. 

 -  Les obstacles considérés pou l’analyse de panne moteur devraient être compatible avec toute 

trajectoire de départ de tout moteur en fonctionnement prévu. 
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 Compte tenu de panne moteur le long d’une trajectoire de départ : 

 

 -  Pour l’operateur, déterminer qu’un départ maintient le franchissement d’obstacle nécessaire 

avec une panne moteur peut se produire a n’importe quel point de la trajectoire de vol de 

départ. 

 -  La procédure la plus courante pour maximiser la masse au décalage lorsque des obstacles 

importants sont présents le long de la voie normale de départ est d’utilisée "special engine 

out"  sur la route de départ dans le cas de panne moteur. 

-  Dans certains cas deux ou plusieurs " engine out track " peuvent être nécessaire pour 

accueillir tous les scenarios possibles de panne moteur. 

 -  L’analyse d’une panne moteur après le décollage peut nécessiter l’utilisation de données de 

performance en plus de celle fournie par l’AFM ( airplane flight manual ). 

 

 

 Pentes brutes minimales exigées au décollage par rapport à l’air sur (N-1) 

moteurs : 

 

 

                               Bimoteur 

  1er segment                                   0% 

  2eme segment                                 2,4% 

  3eme segment                                 1,2% 

                            

 

Tableau III.1 : Pente brute minimales exigées au décollage d’un bimoteur. 
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III.3. Processus du logiciel BCOP : 

 

Apres avoir téléchargé BCOP via MBF, il faut l’installer puis installer la base de données 

de l’avion en question le 737-800 dans notre cas, qui inclut le type de moteur qu’on peut 

trouver aussi sur le même site. Puis on extrait  le fichier ‘’ air plane DBS ‘’ et on peut 

trouver la base de donnée par défaut sur c:/ programme files /BCOP/ air plane DBS bases. 

Le choix des unités doit être la première chose à faire après l’installation de BCOP, voila 

celles qu’on a choisies avant de commencer à introduire les données. 

 

Figure III.11 : unités choisies pour l’introduction des données. 
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Pour l’import des données, la collecte peut se faire sur un fichier Access, car il est relié 

directement  avec le logiciel ce qui facilitera la tache pour l’insertion des données nécessaires 

à l’exécution. La modification d’un des paramètres dans un des fichiers Access modifiera les 

données sur l’interface d’utilisation BCOP. 

 

 
 

Figure III.12 : Les fichiers que contient le dossier BCOP. 

 

Le programme BCOP contient aussi un ficher qu’on appelle KML, ce fichiers créera une 

simulation de la trajectoire de vol exécutée sur Google Earth, la trajectoire changera en 

fonction de la masse de l’avion, le KML peut simuler plusieurs trajectoires en même temps 

pour voir la différence et comparer si on en a besoin. 

Le KML inclura l’aéroport, la piste, le profil vertical et horizontal.  

 

 
Figure III.13 : Vue de Google Earth avec le fichier KML. 
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Comme on l’a déjà cité dans le premier paragraphe une fois la commande exécutée, on peut 

choisir 70 paramètres de performance pour créer des rapports personnalisés selon nos besoins 

opérationnels.  

 

 
Figure III.14 : Figure qui montre les paramètres BCOP. 

 

                                       

 

III.4. Paramétrage du logiciel selon les exigences de la compagnie : 
 
Pour  toutes les analyses BCOP effectuées dans ce projet on a prit les mêmes configurations 

de base, ce qui change c’est les procédures selon chaque cas prit en considération. 

Voici la disposition principale de l’écran du logiciel BCOP, cette interface nous donne accès à 

plusieurs autres paramètres qu’on doit programmer selon nos données JEPPESEN. 
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Figure  III.15 Disposition principale de l’écran BCOP. 
 
Chacune des fenêtres doit être remplie selon les exigences de la compagnie aérienne, la 
première case c’est pour sélectionner le type de calcul qu’on veut effectuer, on distingue trois 
types : profil de vol de base, le gradient et la nuisance sonore.   
 
 
 

 
 

Figure III.16 : Les types d’analyse BCOP. 
 

La deuxième case c’est pour la configuration avion, le type d’avion Boeing et la motorisation, 
ces deux dernières sont elles mêmes des bases de données téléchargées de MBF après le 
téléchargement de BCOP, on trouve aussi air conditionné qu’on a mit sur on pour toutes les 
cas étudiés, puis l’antigivrage qu’on a mit sur off.  
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Figure III.17 : Configuration avion pour le logiciel. 

 
La troisième case est consacrée pour définir les aéroports en question, les QFU de chaque 
aéroport, la température la vitesse du vent et le QNH. 
 L’aéroport comprendra les coordonnées géographiques, l’altitude, les aides à la navigation et 
les obstacles ainsi que leurs coordonnées, on trouve aussi plusieurs informations nécessaires 
concernant chaque RWY introduit tel que la variation magnétique la longueur de piste, 
l’élévation et la pente. 
 

 
 

Figure III.18 : Le choix des aéroports. 
   
La case ci-dessous est conçue pour introduire des points bien spécifiques qui représentent des 
balises de radionavigation (VOR, DME) que l’avion traversera en vol pour tracer les profils 
verticaux et horizontaux.  
 
 



Chapitre 3 Fonctionnement 
du logiciel BCOP 

 

 
48 

 
 
                                                                                                  

 
 

Figure III.19 : Disposition de la trajectoire verticale et horizontale. 
 

En plus de beaucoup d’autres paramètres qu’on doit insérer pour un traçage précis de la 
trajectoire de vol de l’avion en région terminale, chaque trajectoire comprend des segments, 
(soit un début et une fin), plusieurs types sont distingués selon la procédure. Toutes les 
données des profils verticaux et horizontaux sont collectées a partir des fiches de Percé fournit 
par  JEPPESEN. 
 
Les figures qui suivent montrent un exemple des deux profils. 
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Figure  III.20 : Segments du profil latéral. 

 
Figure III.21 : Segments du profil vertical. 
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Le deuxième type de rapport est l’analyse Gradient, ce genre de rapport est donné en fonction 
de la masse de décollage en fonction de l’altitude du terrain,  on introduit une plage de masses 
de décollage du B737-800 ainsi qu’une plage d’altitudes terrain, de températures et de 
vitesses avec une panne moteur (N-1). Cette analyse nous permet de connaitre la possibilité de 
décollage quand les conditions de départ ne sont pas favorables, et donne le gradient avec 
précision.  On peut aussi choisir de calculer le ROC.   
Le rapport contiendra plusieurs sous-rapports qui change selon les conditions initiales. 
 
 

 
 
 

Figure III.22 : Disposition de l’écran pour le calcul gradient. 
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Pour le paramétrage de nuisance sonore, il faut créer une case puis un scenario pour encore 
avoir une autre fenêtre ou on doit sélectionner une des balises de la liste des aides a la 
navigation déjà introduites qu’on va s’en servir comme centre de contours. On doit aussi 
choisir le type d’opérations (départ, arrivée). Un fichier Excel se créera dans le dossier BCOP. 
Le fichier contient 6 colonnes. 
 

 
 

 
 

Figure III.23 : Disposition de l’écran pour le calcul de nuisance sonore. 
 
Les résultats seront sous forme de rapport et sous forme de plots ou de graphes désignant les 
contours de nuisance sonore avec les nivaux de décibels autour d’un point bien déterminé de 
l’avion. Les graphes comprenant des couleurs spécifiques pour montrer l’intensité du bruit, 
les graphes peuvent comprendre des points de localisation ou de la population. 
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IV.1 Introduction : 

Ce chapitre va exposer les outputs BCOP des analyses qu’on a effectuées sur plusieurs 

aéroports, des SIDs, STARs, des pannes moteur et la nuisance sonore, avec des graphes de 

trajectoire de vol vertical et horizontal a la fin on fera une comparaison avec les données 

JEPPESEN qu’on trouve sur les fiches de percé comme annexe a la fin de ce mémoire. 

Dans ce mémoire nous avons essayé de prendre en considération des restrictions imposées par 

JEPPESEN ainsi que des procédures de routine sur des aéroports desservis par la compagnie, 

notre étude est considérée comme un échantillon car le programme BCOP est très vaste selon 

les besoins et les données introduites par l’utilisateur. 

 

IV.2 Choix des aéroports : 

Le choix des aéroports a été fait selon les restrictions et les besoins du réseau d’AIR 

ALGERIE, dans certains cas on a fait une simple étude  juste pour vérifier si l’avion est 

conforme aux procédures.  

 L’aéroport de Tamanrasset a  été choisie vu son élévation importante et les reliefs. 

   Nom=AGUENAR-HADJ BEY AKHAMOK; 

   City=TAMANRASSET. 

   Code ICAO=DAAT. 

   Code IATA=TMR; 

   Latitude=22484000N. 

   Longitude=005270300 E.  

   Elévation=4518 ft. 

 L’aéroport de Sétif a été choisi car la piste est courte et les reliefs sont à une altitude 

importante. 

   Nom=8 MAI 45. 

   Ville=SETIF. 

   Code ICAO=DAAS. 

   Code  IATA=QSF. 

   Latitude=36104300N. 

   Longitude=005194800E. 

   Elévation=3330 ft. 



Chapitre 4 Exécution de données 
et résultats des 
analyses. 

 

 
53 

 L’aéroport de Constantine  se situe sur un terrain très élevé et rempli  d’obstacles et qui 

connais  souvent des vents violant 

   Nom=MOHAMED BOUDIAF. 

   Ville=CONSTANTINE. 

  Code ICAO=DABC. 

  Code IATA=CZL. 

   Latitude=36170700N. 

   Longitude=006370900E. 

   Elévation=2316 ft. 

 L’aéroport d’Oran a été choisi pour le gradient de montée au décollage 

  Non=AHMED BENBELLA. 

   Ville=ORAN. 

  Code ICAO=DAOO. 

  Code IATA=ORN. 

   Latitude=35373800N. 

   Longitude=-364100W. 

   Elévation=299 ft. 

 L’aéroport de Londres et d’Amsterdam ont été choisi pour les restrictions de nuisance 

sonore 

a) Non=Heathrow. 

   Ville=LONDRES. 

  Code ICAO=EGLL. 

  Code IATA=LHR 

   Latitude=51283900N 

   Longitude=00274100W 

   Elévation=83ft 

b) Non=Schiphol.  

  Ville=AMSTERDAM. 

  Code ICAO=EHAM. 

  Code IATA=AMS. 

   Latitude=52183000N. 

   Longitude=004454500E. 

   Elévation= -11ft. 
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 L’aéroport de PARIS Charles De Gaule contient beaucoup de trafic aérien soit 

beaucoup de SID et STAR  

   Non=Charles-De-Gaule. 

   Ville=PARIS. 

   Code ICAO=LFPG. 

   Code IATA=CDG. 

   Latitude=49003600N. 

   Longitude=002325400E. 

   Elévation=392 ft. 

 L’aéroport d’ALGER a été choisi comme référence 

  Nom=HOUARI BOUMEDIENE. 

  Ville=ALGER. 

  Code  ICAO=DAAG. 

  Code  IATA=ALG. 

   Latitude=36413780N. 

   Longitude=003125240E. 

   Elévation=82 ft. 
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Les pistes choisies, les restrictions et les types d’analyses effectuées sont résumées dans le 

tableau qui suit : 

Aéroport QFU Type d’analyse Restrictions 

 
 DAAG 

 

23 Engine out Pente brute 
09 SID 1 Pas de restriction 
27 SID 2 Pas de restriction 

 
DAAT 

 

 
02 

 
Engine out 

  
Pente brute 

 
DABC 

 

34  
Engine out 

 
Pente brute 

 
LFPG 

08L STAR DEVIM Restriction altitude 

26L SID OPALE Climb gradient 6,5% 

 
DAAS 

 

27 Engine out Pente brute 

09 Engine out Pente brute 

 
DAOO 

 

25L SID 51 Climb gradient 5% 

25R SID 54 Climb gradient 5% 

 
EGLL 

 

 
09R 

 
NOISE 

 
Procédure (annexe) 

 
EHAM 

 

 
36L 

 
NOISE 

 
Procédure (annexe) 

 

Tableau IV.1  liste des aéroports et des pistes choisies pour l’analyse. 

 

La base de données qu’on a introduite est beaucoup plus vaste que les analyses et résultats 

présents dans ce mémoire, elle inclut toutes les pistes des aéroports cités dans le tableau ci-

dessous (coordonnées géographiques, altitude, variation magnétique, longueurs de RWY, 

élévation du terrain et pente) tous les obstacles de la trouée d’envol de chaque terrain cité (son 

élévation et sa distance par rapport  au lâché des freins) toutes les coordonnées des aides à la 
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navigation (VOR, ILS, DME) mentionnées dans les fiches de percée publié par JEPPSEN, les 

waypoints utilisés pour la navigation RNAV (GNSS) pour les aéroports internationaux.   

La collecte des données est la partie qui nous a pris beaucoup de temps, car les informations 

sont dispatchées dans plusieurs documents. La base de données a été introduite sous forme 

d’Access car le logiciel BCOP permet d’importer les données via Access, n’empêche qu’on 

peut les introduire directement dans le logiciel. Ma base de données pourra servir a la 

compagnie pour effectuer d’autres analyses. 

 

IV.3 : Les résultats des exécutions de données : 

Après l’exécution BCOP nous avons obtenue les résultats suivants, toutes les données 
JEPPESEN sont incluses dans l’annexe 3. (Voir annexe 3).  

1) DAAG/23/ENGINE OUT : 

 

 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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NB : dans cette étude on a prit en considération une plage de masse de décollage, de 
température et de volets ce qui donne plusieurs rapports pour une seule exécution. 

NB2 : ce type d’analyse est nécessaire pour la compagnie car elle permet de savoir avec 
précision la capacité et les performances de l’avion lors d’une panne moteur au décollage ce 

qui assure la sécurité du vol. 

 

 

 

 Rapport : 
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 Le profil vertical :  

 

Ce profil inclus les obstacles dans le rayon de l’échelle qu’on a choisit lors de l’exécution. 

 Le profil horizontal : 
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 Conclusion :  

Avec la panne moteur simulée au décollage de la piste 23 de l’aéroport DAAG, nous obtenons 

un gradient positif au alentours de 3.4% qui est supérieur à celui exigé par la réglementation. 

2) DAAG/09/SID1 : 
 Initial condition : 

 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Conclusion : 

Pour la SID 01 de la piste 09 avec deux moteurs opérationnels et sans restriction ATC nous 
pouvons atteindre un taux de montée positif voisinant 15% au premier segment et 8.5%  

deuxième segment. 

 

3) DAAG/27/SID 2 : 
 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Conclusion : 

Pour la SID 02de la piste 27 de l’aéroport DAAG avec deux moteurs opérationnels et sans 
restriction ATC nous pouvons atteindre un taux de montée positif voisinant 15% au premier 

segment et 8.4%  deuxième segment. 

 

4) DAAT/02/ENGINE OUT : 

 

 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 

 

 Le profil vertical : 
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 Le profil horizontal : 

 

 

 Conclusion : 

Avec la panne moteur simulée au décollage de la piste 02 de l’aéroport DAAT, nous obtenons 

un gradient positif au alentours de 1.5% qui est supérieur à celui exigé par la réglementation. 
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5) DABC/34/ENGINE OUT : 
 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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 Rapport :  

 

 

 Le profil vertical : 
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 Le profil horizontal : 

 

 

 

 Conclusion : 

Avec la panne moteur simulée au décollage de la piste 34 de l’aéroport DABC, nous 

obtenons un gradient positif au alentours de 2% qui est supérieur à celui exigé par la 

réglementation. Et on voit aussi sur le graphe du profil horizontal que les obstacles sont 

considérables et l’avion peut les survoler en sécurité. 
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6) LFPG/08L/ STAR RNAV DEVIM 2H/ Restriction altitude : 

 

 Initial condition : 

 

 End condition :  
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 Rapport : 
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Conclusion : 

Dans cette analyse de STAR RNAV DEVIM de la piste 08L de l’aéroport de Charles De 
Gaule, une restriction altitude est exigée par  la réglementation française en fonction de la 
position de l’avion durant l’arrivée, elle est donnée au niveau des points de navigation, la 

simulation de l’arrivée montre que les performances avion vérifie les restrictions aux points 
exigés. 

 

 

7) LFPG/26L/SID RNAV(OPALE) / Restriction climb gradient > 6.5% au-delà du 

FL150. 

 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 

 

 

 Le profil vertical :  
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 Le profil horizontal : 

 

NB : les aides a la navigation sont beaucoup plus nombreux de ce qu’on voit sur le graphe du 
profil horizontal le logiciel permet d’écarter celles qu’on veut pour permettre de mieux voir 

la trajectoire effectuées.  

 

 Conclusion : 

Dans ce cas de la SID RNAV OPALE de la piste 26L de l’aéroport LFPG, la réglementation 
française exige un gradient minimal de 6.5% au-delà du FL150, le rapport montre que l’avion 

à un gradient minimal de 7.4% après que l’avion atteint les 15000 ft. 
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8) DAAS/27/ENGINE OUT : 
 Initial condition : 

 

 

 Rapport : 

 

 Initial condition 2: 

 

 Rapport 2 : 

 

 

 Initial condition 3: 

 

 



Chapitre 4 Exécution de données 
et résultats des 
analyses. 

 

 
78 

 

 Rapport 3: 

 

 

NB : les graphes ci-dessous correspondent au premier rapport. 

 Le profil vertical : 
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 Le profil horizontal : 

 

 Vu de Google Earth : 
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 Conclusion :  

Le rapport gradient nous montre le pourcentage du gradient en fonction des altitudes 
pression des aéroports de 0→10000 ft en fonction de la masse de décollage de l’avion. 

Pour le cas de DAAS de la piste 27 l’altitude terrain montre que pour chaque variation de 
masse on a un gradient supérieur a celui exigé par la réglementation et qui vari en fonction 

des conditions initial.  Le gradient négatif signifie que le décollage est impossible. 

 

9) DAAS/09/ ENGINE OUT : 

NB : On effectue ce genre de rapport dans le cas ou on a besoin de savoir le gradient dans un 
point bien précis en fonction de la température, le poids, l’altitude et la vitesse. 

 

 Initial condition : 

 

 

 Rapport : 

 

 Initial condition 2 : 
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 Rapport 2: 

 

 

 Initial condition 3 : 

 

 Rapport 3: 

 

 

NB : les graphes ci-dessous correspondent au troisième rapport. 
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Vu de Google Earth : 

 

 

 

 Conclusion : 

Le rapport gradient nous montre le pourcentage du gradient en fonction des altitudes pression 
des aéroports de 3000→10000 ft en fonction du poids de décollage de l’avion. Pour le cas de 

DAAS de la piste 09 l’altitude terrain montre que pour chaque variation de masse on a un 
gradient supérieur a celui exigé par la réglementation et qui vari en fonction des conditions 

initial. Le gradient négatif signifie que le décollage est impossible. 
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10) DAOO/25L-R/SID 51/ Restriction climb gradient : 

 

 Initial condition : 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Conclusion : 

Pour la SID 51 de l’aéroport d’Oran qui présente une restriction de gradient de 5% au dessous 
de 3000 ft, notre avion satisfait largement à ces exigences en réalisant un gradient de 12 a 

13% avec un taux de montée de 3000 ft/min. 

 

11) DAOO/25L-R/SID54/Restriction climb gradient : 

 

 Initial condition : 

 

 

 

 End condition :  
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 Rapport : 
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 Le profil vertical :  

 

 Le profil horizontal : 

 

 



Chapitre 4 Exécution de données 
et résultats des 
analyses. 

 

 
91 

 Conclusion : 

Tout comme la  SID 51 la SID 54 de l’aéroport d’Oran qui présente une restriction de gradient 
de 5% au dessous de 3000 ft, notre avion satisfait largement a ces exigences en réalisant un 

gradient de 13% avec un taux de montée de 3000 ft/min. 

 

 

12) EGLL/ 09R /NOISE APPROCH : 
 Initial condition : 

 

 End condition : 
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 Rapport : 

 

 Le profil vertical : 
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 Le profil horizontal :

 

 

 Les contours de nuisance sonore pour Approch/Land EGLL ILS DME RWY 09R : 
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 Vue sur la carte de Google Earth : 

 

 

 

 Conclusion : 

D’après le résultat (rapport) nous constatons que la procédure d’abattement est respectée pour 
éviter la nuisance sonore prés de l’aéroport de Londres. Vu les schémas d’impact de nuisance 

sonore généré par le BCOP via l’INM, nous constatons que les contours de nuisance sont 
inferieurs a ceux exigés par la procédure de limitation de nuisance imposé a l’aéroport de 

Heathrow. 
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13) EHAM/36L/ NOISE DEP- SID GORLO 3V: 

 

 Initial condition : 

 

 

 End condition :
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 Le profil vertical : 

 

 Le profil horizontal : 
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 Rapport : 

 

 Contours optimal: 
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 Vue sur la carte avec Google Earth:  

 

 Conclusion : 

D’après le rapport le niveau de nuisance dépasse les 85 dB sur la piste elle-même mais est 
inferieur au niveau des autres capteurs. Le schéma d’impact montre l’emplacement de ces 

capteurs, nous constatons que les niveaux de nuisance inferieurs à celles exigées par la 
procédure de limitation de nuisance imposée par l’aéroport de Schiphol à Amsterdam. 

 



A l’issue de ce modeste projet et de notre stage au sein de la compagnie « AIR 

ALGERIE », l’étude de départ et d’arrivée avec l’outil BCOP du B737-800 a été 

l’occasion pour nous de connaitre d’une manière approfondie les procédures de 

départs et d’arrivées,  de panne moteur et de nuisance sonore. 

 

BCOP est un programme d’une grande importance pour la compagnie car il 

permet de vérifier si les avions Boeing de la flotte sont conformes avec les 

restrictions données par JEPPESEN, ce qui permet d’assurer plus de sécurité aux 

vols. 

 

En effet cette étude nous a permis de mettre en pratique nos connaissances 

théoriques, acquise durant notre cursus universitaire, tout en sous soumettant a 

une réglementation nécessaire a l’exploitation d’une compagnie aérienne. 

 

D’autre part nous avons contribué aux études  nécessaires, en vérifiant des 

procédures  sur les aéroports desservis par la compagnie. Une tâche ardue certes, 

et qui requiert d’une part une concentration et une assiduité continue, mais qui 

reflète d’autre part toute la noblesse et l’engagement de ce métier pour mener à 

bien l’une des missions les plus délicates du monde professionnel. 

 

Finalement nous espérons que ce modeste mémoire sera une référence pour les 

futurs étudiants du de notre institut. 
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C’est une méthode de navigation permettant le vol sur n’importe quelle trajectoire voulue, 

dans les limites de la couverture des aides à la navigation de références ou dans les limites des 

possibilités d’une aide autonome ou grâce à une combinaison de ces moyens 

La Navigation de surface (RNAV) permet au pilote de naviguer sur une série de points de 

cheminement (WP) au lieu de suivre les voies aériennes balisées par des aides radioélectrique 

(VOR, DME, NDB…) 

L’ordinateur du système calcule : position, dérive, distance au WP, l’erreur d’écart de route, 

vitesse sol... etc.  

Les systèmes de navigation qui offrent une capacité RNAV comprennent : 

  VOR / DME, 

  DME / DME,  

 LORAN C (abandonné en Février 2010),  

 GPS  

 Autonome des systèmes de navigation inertielle (INS) ou des systèmes de référence inertielle 

(IRS)  

La connaissance de l’emplacement des points de cheminement (WP) est nécessaire pour le 

calcul des informations de navigation.  

Cette  figure illustre la façon dont le VOR / DME RNAV est utilisé pour naviguer de 

Belgrade à Haines sur une route directe :  
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Les premières techniques de navigation permettaient littéralement une erreur de position des 

aéronefs de plusieurs milles. Les systèmes actuels peuvent déterminer une position à 

beaucoup moins d’un mille près. 

 Ces avancées technologiques ont permis la création de nombreux niveaux différents de 

précision, de redondance et de surveillance des performances possibles d’un système (RNP).  
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Le manuel des routes aériennes JEPPESEN contient des informations sur les aérodromes, les 

procédures des routes applicables pour le toutes les zones  approuvées d’AIR  ALGERIE, et 

les opérations aériennes et se compose des parties suivantes : 

 le manuel des cartes en route  (comprenant l'introduction, graphiques NOTANS; route 

de données et les cartes en route). 

 les cartes d'approche aux instruments (pour toutes les destinations et les dégagements 

des aéroports agréés ainsi que les aéroports supplémentaires qui peuvent servir de 

substituts en route convenables). 

Le manuel de texte supplémentaire contenant les sections suivantes: 

1- aides de radionavigation. 

2- renseignements météorologiques. 

3- contrôle du trafic aérien, comprenant: 

 définitions OACI. 

 règles  de l'air l'OACI (annexe 2). 

 procédures de vol de l’OACI (PANS  – OPS Doc 8168). 

 ATS OACI classification de l'espace aérien. 

 ATS OACI règles et procédures (PANS – RAC Doc 4444). 

 règles et procédures ATS supplémentaires (e.g. RVSM, RNP, MN technique). 

 règles et procédures étatiques (différences de l'OACI). 

4- les codes et les tables. 

5- exigences d'entrée (facilitation). 

6- Procedures d’urgence (OACI standard procedures and state procedures). 

7- Repertoire d’aéroports. 

Le manuel des routes aériennes est réalisé à bord de chaque avion de la compagnie et 

est échangé sur une base hebdomadaire afin de maintenir et de mettre à jour son 

contenu. 



 Nomenclature 
 
              A 

AFM                 Airplane Flight Manual.  

ATC                  Air Traffic Control.  

ARP                  Airport.  

AGL                  Airport Ground Level. 

AIP                    Aeronautical Information Publication. 

APNdB              Airplane Pourcentage Noise en decibel.  

              B 

BCOP                Boeing Climout Program. 

              C 

CHG                  Changement.  

CON                  Configuration.  

COP                  Configuration Out Program. 

              D 

dB                     Décibel. 

deg C                 Degré Celsius. 

DME                 Distance Measuring Equipement.  

DBs                   Data base. 

DP                     Departure procedure. 

DER                  Departure End of the Runway. 

DEP                   Departure.    

DPS                   Departure surface. 

              E 

EC                     Economic. 

ENG                  Engine.  

EGA                   Equivalent Ground Altitude. 

EPNdB              Environement pourcentage Noise en decibel. 



 Nomenclature 
 
                  F 

FC                     Flight control.  

FAA                  Federal Aviation Administration.  

Ft /Nm              Feet / Nautic Mile.  

Ft / Min            Feet / Minute. 

              G 

GUI                   Graphic User Interface.  

GNSS                Global Navigation Satellite System. 

              I 

ISA                    International Standard Atmosphere. 

ICAO                 International Civil Aviation Organization.  

INM                   Integrated Noise Module. 

Input                  Informations introduites. 

ILS                     Instrument landing System.                               

              J 

JAA                   Joint Aviation Authority. 

              K 

KG                    kilogram. 

kg/h/n                kilometere/heure/Newton. 

Km/h                 kilometre /heure. 

Knots                 Noeuds. 

KIAS                 Kalited Indicated Air Speed 

KML                  Fichier Google Earth    

             L   

Lb                       Livre. 

Lb/deg f             livre /degré Fahrenhait. 

LVL                   Level.  



 Nomenclature 
 
              M 

M                      Meter.  

MO                   Mach Operation. 

MTOW             Maximum Take-Off Weight.  

MAX                 Maximum. 

M/s                    Metre /Seconde. 

MLW                 Maximum Larding Weight. 

MBF                  My Boeing Fleet. 

MSL                  Min Sea Level. 

              N 

NG                     New Generation. 

NM                    Nautical Miles. 

              O 

OCS Obstacle Clearence Surface. 

ODP Obstacle Departure Procedure. 

Output               Résultat du logiciel. 

              P 

PAX                       Passager.  

              Q 

QFU                  Orientation magnétique de la piste.     

 QNH                Calage  altimétrique de pression. 

QC                    Quota Nomber. 

              R 

ROC    Rate Of Climb. 

RA   Resolution Advisory. 

RNAV               Area Navigation.  

RWY                 Runway. 



 Nomenclature 
 
             S 

Sgal Us Gallon. 

SID                    Standard Instrument Departure. 

STAR                Standard Terminal Arrival Route. 

              T  

Tr/min               Tours/minute. 

TO/GA              Take-off/ go around. 

              V 

V1                     Critical Engine Failure Speed. 

VR                     Vitesse de rotation. 

V2                      T/O safety speed. 

VNAV              Visual Navigation.  

VOR VHF Omni Range.  

              W 

Waypoint          Est un point défini géographiquement, Il peut être identifié par un nom (si   
celui-ci est disponible dans la base de données), par un lieu (latitude/longitude), par son 
relèvement et par sa distance par rapport à un autre point défini.  

 

 

La liste des aéroports : 

1- DAAG : Aéroport d’Alger. 
2- DAAT : Aéroport de Tamanrasset. 
3- DABC : Aéroport de Constantine. 
4- LFPG : Aéroport de paris Charles De Gaule. 
5- DAAS : Aéroport de Sétif. 
6- DAOO : Aéroport d’Oran. 
7- EHAM : Aéroport d’Amsterdam (Schiphol). 
8- EGLL : Aéroport de Londres(Heathrow). 
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1.4. L’organisation de la compagnie aérienne d’Air Algérie : 

1.4.1    L’organigramme de la compagnie : 
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I.4.2.  L’organigramme de la direction des opérations aériennes : 
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