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Introduction

Tous vols gquel gu’il soit, requiert une préparation, mais il est difficile de
savoir comment il est préparée. Dans la quasi-totalité des cas, une bonne
préparation aurait evite aux pilotes des situations dangereuses.

Qu'il s'agisse de I'étude de la situation météorologique, de la navigation,
du bilan carburant ou de la connaissance de I'appareil utilise, la préparation du
vol permet au pilote de prendre les decisions opportunes au sol et en vol et
augmente ainsi sa disponibilité.

Une bonne préparation de vol passe par

% De bonnes connaissances avion ;

% Le recusil de la documentation nécessaire a |a bonne execution du vol ;

% L'etude zpprofondie du dossier matéorologique complet, des informations
aéronautiques{NOTAM) et l'itinéraire prévu ;

Le calcul precis du carburant a embarguer ainsi que du centrage ;

Une planification adequate du vol |

o

Pour constituer, toutes les informations nécessaires a l'exécution d'un vol
il fallait consultait plusieurs documents (informations avions, informations
aéronautiques tel que : AIP, AIRPORT DIRECTORY 'JEPPSEN " ... ...).

C'est dans ce but que je me suis orienté vers |'élaboration d'un logiciel
trés simple d'utilisation, capable de sauvegarder toutes les données regues, de
les visualiser a tout moment ou, de les modifier.

Celul ci sera en quelgues sorte une centrale de données, permettant a
Fensemble de 'équipage ainsi que les « flight dispatcher » d'avoir la possibilité
d'accéder a une information précise, rapide et intuitive.
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Chapitre 1 Documentation de bord

La préparation des documents indispensable a la bonne conduite du
vol est, celle de la préparation des documents dont la réglementation exaige la
présence a bord de I"aéronef, lors de tout vovage du transport aérien public,
Cette documentation est répartie en deux groupes .

« Documents techniques ;
« Documents commerciaux et de transport.

I. Documents techniques :

lls comprennent :

Documents avion ;

Documents de navigation |

Sacoche "dossier de vol”;

Documents entretien matériel et suivi du vol.

® & »

I.1. Documents avion :

lls sont nécessaires, voir méme cbligatoires pour guun vol puisse
s'effectuer en toute sécurité et régularité, ils comprennent :

1. Certificat de navigabilité individuel (CDN} :

Un aéronef ne peut étre utilisé pour la circulation aérienne publique gque s'il
est muni d'un document de navigabilité, ce dernier est propre a chaque appareil,
il peut étre sous differentes formes

# CDN de typa : pour les nouveaux types d'avion ;
7 CDN normal : délivré aux avions conformes & un modéle ;

# CDN spéciaux : déliré aux avions qui ne sont pas intégralement
conformes aux reglements de certification de type |

v

CDN pour exportation : aeéronefs de type pour l'exportation |

7 Le laissez-passer : délivré pour convoyage technigue ou pour vol
technigue |

w

CNRA : (CDN Restreint Aéronefs), pour la construction amateur ;

# CNRAA (Agricole), CNRAC (Avion de collection).

ka2




Chapitre 1 Documeniaiion de bord

2. Certificat d'immatriculation (Cl} .

C'est la carte grise de l'appareil. Sur ce document figure le nom du
propriétaire, il prouve la nationalité de I'avion inscrit au registre national.

2. Licence de station d’'aéronef :

Permet I'utilieation des émetteurs radio & bord de I'avion

3. Certificat d‘'exploitation des installations radicélectriques de
bord {CEIRB) :

Atteste la confermite de I'éguipement radioélectrique de bord.

4. Certificat de limitation de nuisance (CLN):
Un CLN (certificat de limitation de nuisances) est exigé depuis 1975.

5. Certificat de désinfection :

Atteste que I'aéronef est désinfecté, ainsi que la marchandise transportée.

6. Attestation d'assurance :

Atteste gue I'aéronef est assuré contre tous |es risques d'incidents.

8. Carte de crédit pétrolier{UVAIR, ou autres...) :

Une carte de crédit spéciale carburant avion permet de faire le plein sans
probléme, a tarif moins élevé et sans qu'l soit necessaire que les pilotes se
proménent avec d'importantes sommes en differentes monnaies pour payer leur
carburant

9. Carnet de route de I'aéronef :

Le carmet de route doit &tre rempli et signé par le commandant de bord &
I'issue de chaque vol et son emport est obligatoire si I'atterrissage est prévu sur
un aérodrome extérieur.

1.2. Documents de navigation :

Ces documents sont mis en place et a jour par le service documentation,
Chaque type d'avion a ses propres documents de navigation
Nous citerons comme documents !
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~ AFM ( Aircraft Flight Manual ) :

Le Manuel de Vel de I'Avion est un recueil des caractéristiques et utilisations
propres a chaque avion. Ce document, doit &tre en permanence a bord :

» MMEL ( Master Minimum Equipement List ) :

La liste principale d'équipement minimal énumére I'équipement d'aéronef qui
peut étre inoperant dans les conditions qui y sont précisées |

# MEL (Minimum Equipement List ) :

Liste minimale des équipements indispensables en vol, qui définit les
equipements pouvant faire I'objet de tolérance en courrier, et les conditions dans
lesquelles la tolérance peut étre admise ;

b5

= Le manuel d'exploitation :

C'est un document destiné & &tre mis 3 la disposition du personnel d'une
compagnie aérienne, le manue! d'exploitation est propre a chague exploitant du
transport aérien et il est lié & deux paramatres -

- Agronef ;
- Compagnie ;

1.3. Sacoche « dossierde vol »

Le dossier de vol comprend toute la documentation nécessaire a I'exécution
et au suivi des vols ainsi que le contrdle de 'exploitation technique des aéronefs.
Il contient :

+ Le plan de vol technique ;

% Le carton de decollage et attefrissage

% Les Notams concernant le vol ;

% Les messages meteorologigues |

< Les cartes vent et frontologie ;

“ Le bulletin prévisionnel de chargement :

% L'ordre de plein ;

% Le plan de vol ATC ou plan de val répétitif ;
< Lafeuille de centrage ;

< Le devis de poids et message de chargement ;
%+ LeBLF;

g

La feuille d'instruction et statistiques ;
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1.4. Documents d’entretien et suivi du vol :

1. Compte rendu matériel ( CRM ) :

Le CRM est géré par la direction technique, son role est d'établir une liaison
entre les équipages et les services dentretien, d'informer le personnel de
conduite sur I'etat des modifications effectuges sur 'aéronef mais aussi il permet
d'anticiper I'apparition de pannes ou de degradations en faisant un suivi et une
surveillance des réacteurs (Monitoring).

Le CRM comprend les informations suivantes :

- Type et immatriculation de I'aeronef |
- Type et numéro des moteurs ;

D'autres comptes rendus figurent sur le CRM fels que :

- Compte rendu sur la turbulence & haute altitude qui est rendu aux services
maintenances ;

- Un compte rendu sur le foudroiement en vol |

- Un compte rendu sur les rencontres d'ciseaux : afin d'éviter le péril aviaire
sur un aérodrome, la collision ou l'ingestion d'oiseaux par le GTR, ce
compte rendu est etablit sur le CRM si un de ces incidents se produisait
pour essayer d'y remédier.

2. Compte rendu aménagement cabine (CRAC) :

Pendant e vol, plusieurs anomalies cabines (équipements et
aménagements commerciaux ) peuvent se produire et afin de les éviter, le
personnel commercial de bord PCE doit les noter et les remettre a |a fin au chef
de cabine pour qu'il puisse les reportées sur le CRAC.

Il notera sur la partie gauche :
- L'immatriculation de 'agronef ;
- Le numéro de vol ;

- Le code de lancmalie signalée ou « RAS » si aucune anomalie n'est
signalée ;

[I. Documents commerciaux et de transports :

Le chef de cabine est le seul responsable de la sacoche contenant ces
documents, ces derniers sont |




Chapitre 1

Documentaiion de bord

II.1. Documents de transport :

Y

*

i o

“i

Ty

b

Carte de débarquement a I'étranger et en Algérie ;

Imprimés de déclaration de devises

Une copie de I'état de chargement de I'avion ;

Manifeste passager : Tout transport professionnel de personnes par
aéronef doit faire I'objet d'un manifeste passager établi dans le nombre
requis d'exemplaires. Sur ce demier est mentionner les noms des
passagers, les lieux de provenance et de destination, le nombre et le
poids des bagages enregistrés.

[1.2. Documents fret :

LTA

Manifeste de marchandise ' Toute cargaison transportée par aeronef
doit faire lobjet d'un manifeste établi dans le nombre requis
d'exemplaires.

Bordereau AV 7 (poste agrienne) :

NOTOC (en cas de transport des matieres dangereuses) ;

I1.3. Courrier service :

a
i’i

Textes réglementaires :

La reglementation concernant I'Aviation Civile est contenue dans le
Journal Officiel. Des ouvrages de synthese regroupent les textes parus

dans le JO:

- code de ['Aviation Civile ;

- réglement de la circulation aérienne (RCA) et réglement du transport
aérien (RTA) ,

- publications d'Informations Aeronautiques (AIP) ;

- atlas VAC (Visual Approach and landing Chart) : regroupe les cartes
d'approche et d'atterrissage a vue

- atlas IAC (Instrument Approach Chart) : cartes d'approche aux
instruments ;

- Brochures complementaires ;

I1.4. Documents PCB :

*» Consignes et documentation PCB ;
% Fiches et documents de police et de douane ;

b=
1 &
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Chapitre 11 Préparation a long terme

Une préparation & long terme est caractérisée par l'étude de plusieurs
points nécessaires & la securité et la regularité du vol.

1. Préparation du voyage :

Une bonne préparation du voyage permet d'acquérir les informations
nécessaires a la bonne conduite du vol et a son execution, cette etude s'effectue
au « Departement Navigation », et comporte |'étude des points suivants :

= Aérodromes ;

++ Survol (routes) ;

%+ Moyens de navigation et communication |
% Climatologie ;

Le résultat de ce recueil d'informations est un tracé de I'itinéraire le plus court et
le mieux adapte.

I.1. Aérodromes :

Un bon recueil de renseignement sur les aérodromes, permettrais une
preparation de vol dans les limites operationnelles.
D'aprés le manuel de vol d'Air Algérie les départs, destinations, dégagements,
urgences et etudes des aérodromes portent sur ce qui suit

1. Généralités :
++ Quverturedla C.A :

Seuls les aérodromes ouverts & la circulation aérienne publique (CAP)
peuvent bénéficient des services de I'information asronautique |
Ces derniers transmettent les renseignements necessaires sur les
aerodromes sous forme dun document rassemblant la plupart des
aérodromes civils d'état ouverts a la circulation aérienne publique (CAP) et
les aerodromes ouverts a usage restreint ainsi que toutes les commadités
qui y sont offertes.

&

“*w  Horaires d’'ouverfures :

Se sont les heures de fonctionnement des différents services se
trouvant & 'aérodrome tel que .
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» Administration de 'aérodrome |

» Douane et controle des personnes |
» Bureau de piste AlS |

s Bureau de piste ATS ;

» Bureau de piste MET ;

» Degivrage ;

» Servicede la CA ;

s Avitaillement en carburant |

<+ Altitude topographie, situation géographigue :

Avant d'entreprendre son vol, le pilote doit connaitre les coordonnées
exactes (position géographique) et tout ce qui entoure son asrodrome de
départ, de destination ou de dégagement. il est donc imperatif de tenir
compte des obstacles et de leurs hauteurs sans negliger les agglomerations
et les autoroutes car il existe plusieurs procédures a effectuer pour survoler
ces darniéres. )

R ?

++ [Indicateur d'emplacement :

Chaque aérodrome est designe selon ['OACI par son indicateur
d'emplacement ; c'est un groupe de quatre lettres formé conformément aux
régles prescrites par 'OAC! et désigné & I'emplacement d'une station fixe
agronautique.

Le nom de laérodrome est composé de 4 letires. Les deux premieres
concernent la région et le pays, les 2 demiéres désignent I'aérodrome.

2. La plate-forme :
2.1. Pistes:

C'est I'un des points les plus important sur un aérodrome, puisqu'elle sert
aux roulements des avions, aux decollages et aux atterrissages, son
orientation est liée au régime des vents et aux possibilites de survol des
obstacles, chaque piste est caractérisée par ce qui suit :

< QFU : Orientation magnétique de |a piste ;

et

0)

L0 Al T

FU = (numéro de piste) x (1

=
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%+ Longueur :

Elle peut atteindre les 4000 m pour permettre le décollage en toute
sécunté en cas dune panne inopinée dun moteur; on peut pallier
I'insuffisance de longuesur de piste par la création d'un « Prolongement
d'arrét » permettant & l'aéronef de s'amréter sans dommages, ou par
l'institution d'un « Prolongement dégagé » débarrassé d'obstacles pour que
les survols puissent s'effectuais a tres basses altitudes.

< Distances déclarées :
TORA, TODA, LDA, ASDA (voir définition en annexe).
< Largeur:

Elle est de I'ordre de 45 métres, pour les grands aéroports et complétée
de chaque coté par un revétement léger de 7,50 métres de largeur,

<+ Bande de piste :
Les pistes ainsi que leurs prolongements dégagés sont compris dans une

« Bande de piste » déegageée, elle peut s'étendre de 30, 40, 75 ou 150
meétres de part et dautre de 'axe de piste.

< Pente :

C'est la différence d'altitude entre le point le plus haut et le poirt le plus
bas, divise par la longueur.

< QNH : pression ramenée au niveau de la mer ;

“ QFE : pression atmosphérique au sol ;

2.2 Aides visuelles :

Lors d'une approche (ou du decollage) en condition de vol aux
instruments. l'utilisation des aides radicélectriques permetient une exploitation
plus réguliere de I'agérodrome, mais ces demiéres sont complétées par des aides
visuelles, utilisées uniguement lorsgue la visibilité le permet (circulation au sol.
décollage, phases finales d'atterrissage, vol a vue).
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Les aides visuelles comprennent :

“+ Le balisage ;
4 La signalisation ;
% Indications visuelles de pente d'approche ;

a) Le balisage :

Constitué par l'ensemble des reperes visuels artificiels fixes, lumineux ou
non, servant a guider les aéronefs dans leurs manceuvres. Le balisage est 'un
des points essentiels a prendre en considération par un pilote, en effet il faut
connaitre toutes les formes possibles de balisage afin d'exécuter son vol dans de
meilleures conditions de sécurité et de régularité.

b) La signalisation :

La signalisation est constituge par l'ensemble des signaux utilisés pour
donner aux pilotes des informations et des consignes destinées a assurer |a
sécurité des aéronefs en vol et au sol ;

¢) Indicateurs visuels de pente d’approche :

Le but des indicateurs visuels de pente d'approche est de fournir une aide
visuelle au pilote dont I'appareil est en approche finale ; ils lui permettent de
savoir si sa trajectoire est dans un plan de descente plus au meins proche gue
celui gui est considére comme nominal, on cite .

% PAPI (vair abréviation) :

Le PAPI| est constitue d'une barre de quatre unites lumineuses alignees
perpendiculairement a la piste, sur le coté gauche de l'avion a |'atterrissage |
lorsgue I'aéronef en approche suit le plan nominal de descente, le pilote apergoit
deux feux rouges (les plus proche du bord de piste) et deux feux blancs Si la
trajectaire quitte le plan :

- Vers le haut, le pilote voit trois feux blancs et un seul feu rouge |

- Encore plus haut, il apercoit les quatre feux en blanc ;

- Vers |le bas, il voit trois feux rouges et un feu blanc ;

- Encore plus bas, c'est les quatre feux en rouge qu'il apergoit ;
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<+  APAPI (voir abréviation) .

C'est une version simplifiece du PAPI, qui n'est instaliée gu'en cas
d'impossibilité d'implanter ce dernier, le APAPI est constitué d'une barre de
seulement deux unites lumineuses.

2.3. Aides radioélectriques :
231, L'LLS:

Le systéme d'approche aux instruments est presque le seul a étre
aujourd'hui utilisé par les aéronefs qui exécutent des approches finales de
precision.

L'lL.S est constitué de sous systémes, auxqguels est adjoint un dispositif donnant
une indication de distance.

Voici une bréve description sur ces systémes .
4 Le « LOCLIZER » : {(Radiocalignement de piste)

Le LOCLIZER émet des signaux dont la frequence appartient a la bande

VHF, son antenne est située genéralement dans I'axe de la trajectoire finale, au-
dela de I'extremité de piste.
Il émet un signal qui est fonction de I'azimut vers lequel il est emis, I'equipement
embarque sur 'aeronef recoit et traite ce signal pour permettre au pilote de situer
la position de son adronef a4 droite ou & gauche du plan vertical de la trajectoire
d'approche nominale.

% Le « GLIDE » : ( Radicalignement de descente )

Le GLIDE émet des signaux dont la fréquence appartient a la bande UHF,
en recevant et en traitant ces signaux l'équipement embarque sur ['agronef
permet au pilote de situer la position de ce dernier au-dessus ou au-dessous du
plan de descente de la trajectoire d'approche nominale.

2 Les « Radiobornes VHF » :

Les Radiobornes fournissent des indications ponctuelles de distance par
rapport au seuil de la piste, et qui sont :

-  Radioborne extérieure (OM) ;
- Radioborne intermediaire (MM) |
- Radioborne intérieure (IM) ;
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2.3.2. Le D.M.E : ( voir abréviation )

Le systeme « D.M.E » a pour objet de fournir au pilote une mesure de |a
distance qui sépare son aéronef d'une station au sol sélectionnée par Ui
Il complete le sysiéme « V.O.R » ; d'ailleurs c'est pour cela que les « DM.E »
sont généralement associés et implantés a coté des équipements « V.O R » que
I'on appelle alors des « VOR-DME ».
Les equipements « D.M.E » sont également associés et implantés avec les
« | L.S »pour fournir au pilote en approche finale, bien mieux que les
traditionnelles « Radiobornes VHF », une mesure de la distance a parcourir
jusqu'a la piste.

2.3.3. Le V.O.R : { voir abréviation }

Le systeme « V.O.R » 3 pour but de fournir aux pilotes, qui volent au plan
de vol IFR, des signaux radioelectriques leur permettant de maintenir leurs
aéronefs sur leurs routes, de rallier 'aérodrome de destination, et d'exécuter le
début de la procédure d'approche. -
Les « V.O.R » utilises pour le ralliement et la procédure d'approche d'un
aérodrome sont installés & 'intérieure de celui-ci, ou bien & proximité, tandis que
les « VOR» qui balisent les itinéraires en route sont installés en pleine
compagne,

2.4. Rasistance piste :

Deux systémes dexpression de la résistance de piste sont utilises
couramment :

“ Le systeme S /L, T/L, TT/L (Systeme des atterrisseurs type) ;
% Le systéme PCN
Un pilote ne peut surtout pas atterrir sur un agrodrome sans connaitre son

PCN, le recusil des données necessaires ainsi que la connaissance des deux
méthodes permettent d'avoir une bonne préparation de vol dans les normes.

241. Lesystéme S/L, T/L, TT/L :

C'est en fonction de la configuration du train d'atterrissage principal que la
résistance de piste est exprimée.
S/L : (Single, roue simple) pour un train principal éguipé d'une roue ;
TIL : (Tandem, jumelage) pour un train principal équipé de deux roues ;

TT/L : (Twin Tandem, boggie) pour un train principal eéquipe de guatre roues ;
La charge maximale admissible sur une jambe de train principale est

13—
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exprimée en millier de livres, par un nombre qui suit la configuration précédente.

Exemple :

T/L 80 (la charge maximale admissible sur une jambe de train principal est de
30 000 Lbs ).

Utilisation du systéme :

Avec une masse maximale de structure d'un avion donnée, qui doit
décollé d'un aérodrome donné, on peut lire les informations nécessaires dans le
chapitre « Airport Directory » JEPPSEN concernant le systéme S/L, T/L, TT/L &t
en associant le type de configuration du train d'atterrissage principal de cet
avion; on peut en déduire la charge maximale admissible sur une jambe de ce
train.

Mais pour connaitre la masse avion maximale admissible, il faut avoir le
pourcentage du poids total avion qui est supporté par une jambe du frain
principal, et pour cela il faut se reporter au tableau ACN & la ligne qui traite
l'avion considéré pour la masse maximale de structure au décollage donner
auparavant.

Finalement, et en aboutissant au pourcentage recherché (trouvé sur le
tableau ACN) le poids total avion est egal a :

(Charge maximale admissible sur une jambe du train d'atterrissage principal )
Divisé par le (pourcentage trouve).

14
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Type Configuration
Simple
. Jumelage
Boggie
L ;

Types d'atterrisseurs

24.2. Le systéeme ACN/PCN :

La méthode ACN / PCN est un systéme international normalisé de
communication de renseignements permettant de déterminer I'admissibilité d'un
avion sur un aerodrome, en fonction de la résistance des chaussées de la plate-

forme concernge.

Elaborée par IOrganisation de ['Aviation Civile Internationale (QACI),
imposée aux constructeurs d'avions, cette méthade est applicable depuis 1983

par I'ensemble des etats membres pour la gestion de leurs aérodromes. &

Le PCN d'une chaussée indique gu'un avion dont IACN est inférieur ou
egale a ce PCN peut utiliser cette chaussés,

Ainsi un avion peut utiliser sans restriction une chaussée si deux conditions sont

simultanement vérifiées, a savoir que

{ extraite de la publication du STBA «lnstruction technigue sur les adrodromes civilsy)
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- L'ACN, de l'avion détermine par le type de chaussée (souple ou régide) et la
catégorie de son sol support soit inférieure ou égale au PCN de cette
chaussae ;

- La pression des pneumatiques de l'avion n'excéde pas la pression maximale
admissible publiee pour la chaussee |
24.21. LePCN: (voir abréviation )
C'est le nombre exprimant la portance d'une chausseée donnee, cette

information est publiee de |a maniere suivante (d'aprés les specifications de
I'annexe 14 de I'OACI) :

T T el

re/RouF/A B CouD/W X YouZ/{Toul

R M R T R TR e Sy

+ Le nombre est le numéro de classification de la chaussée arrondi & un
nombre entier, il sera utilisé en comparaison avec 'ACN |

+ Lanature de la chaussée -

F : souple { F pour flexible ) ;
R régide

+ Catéqgorie de résistance du sol support :

A résistance élevée ;

B . résistance moyenne ,
C . resistance faible ;

D : résistance ultra faible ;

+ Limite de pression de gonflage des pneumatiques :

VWV : pas de limitation de pression ;
X - pression limitée a 1,50 Mpa
Y : pression limitee 2 1 Mpa |

Z - pression limitée a 0,50 Mpa ;

16
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+ Base d'evaluation du PCN -

T : { technigue ) détermination par calcul |

U .détermination par expérience ;

24.22 L'ACN: ( voir abreviation )

C'est le nombre exprimant l'effet d’'un avion de type donné sur une
chaussee de type egalement donnée ( souple ou regide ).

Il est déterminé, conformément & certaines procédures normalisées par les
constructeurs aéronautiqgues. Cet ACN est publie sous la forme simplifiee
suivante qu'on peut également trouve sur "Airport Directory « JEPPSEN ».

LOAD
MASSE MAX|  |ON TIRE
AIRCRAFT | passemini  |ONE | PRESSURE R PAENIBLE
TYPE MAIN
GEAR B
Lbs Kgs ;:;3 Psi Kgicm” Mpa |[A B C D |A BC D
Astoop [21010 132000 | | |33 394654 136 40 45
168909 16616 ’ ’ i 15 18 2124 |18 19 2027
B727-200 173000 78471 WY | N 45 48 5053 |40 42 48 53
07648 44283 - 78 113 103 24 2627 (20 21 2327

Tableau des ACN

Avec ce tableau et en connaissant la masse a laguelle un appareil veut
venir sur une plate-forme dont la qualité du sol support est connue, il est possible
de determiner 'ACN de ['avion.

17
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2.4.2.3. Cas de dépassement du PCN : (ACN > PCN)

Si le PCN est affectée du code « U», l|a méconnaissance des
caractéristigues de la chaussée devrait, sauf atterrissage d'urgence, inciter a
refuser I'avion.

Mais si le PCN est affecté du code « T », il convient de se ramener a la charge
admissible Pg du type d'avion considere pour la chaussee.

Cette charge admissible est donnée par la relation suivante -

PCMN - ACNmIn

1 Po=mt(M-m) x

ACNmMax - ACNmin

Dans laguelle :

« M » est la masse maximale au roulage |
« m » est la masse a vide d'exploitation ;
ACNmax = ACN(M) ;

ACNmin = ACN(m) ;

Remargue :

Si 'ACN de I'appareil depasse de 10% (respectivement 5%) le PCN de |la
chaussée pour des chaussées souples (respectivement rigides) ['aéronef
pourrait utiliser cette chaussee avec autorisation de |'autorité compétente.

Les conditions d'admissibilité, qui viennent d'étre développées sont données
sous forme d'organigramme (Voir en Annexe ).

3. Les procédures :

Toutes les procedures citees dans le manue! d'exploitation de la compagnie
devront étre effectuees et respectées par les pilotes pour opérer sur un
acérodrome donné, seuls exceptions a ces procédures seront faites que pour
accroitre la securite, dans |le cas par exemple de conditions météo particulieres
et seulerment sur ordre des contrbleurs et de leurs assentiments.

Les procédures qu'on peut trouver sur un manuel d'exploitation d'une compagnie
sont :
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Hauteur de sécurité HSD ;

Procédure antibruit ;

SID (restriction de vitesse et /ou de pente ) :

Panne moteur au décollage ;

Hauteur et altitude de transition ;

STAR (restriction de vitesse, altitude minimale d'approche initiale ) ;
Approches diverses, minimums associes |

Hauteurs et altitudes particulieres |

Pannes radio au départ et a 'amvee |

&

. b b

b

Y

4, Les services d'aérodromes !

Avant deffectuer son voyage a un endroit donné. un touriste devra
connaitre toutes les commodités et services existant sur celui-ci tel gque
Restaurants, hotels et transports, tel il e cas avec un pilote seulement son
endroit commence a |'aérodrome ; parmi les principaux services qu'offre ce
dernier en cite

“+  Avitailement

+* Assistance technigue et commerciale (compagnie assistance) ;

< Restauration, hébergement. transport. .

<+ Existence de commodités nécessaires (douanes, polices. santé SSIS)

[.2. Survol (Route):

Il nest toujours pas évident d'aller d'un point & un autre en prenant la ligne
droite, en fait le choix de |a route et de 'altitude dépend de plusieurs impératifs
que nous citerons ci-dessous

1. Region a survolé :
Pour pouveoir survoler une region quelconque il faut savoir si elle est

maritime, désertique, tropicale ou polaire. Sans oublier la reglementation de cette
region ainsi que ses restrictions

2. Le relief :

Il détermine I'altitude minimale de la route. En effet, c'est la région a survoler
qui imposera l'altitude minimale de vol ( altitude de sécurité ) qui est superieure a
I'altitude du point e plus éleve de la région parcourue.
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3. Les zones interdites ou réglementaires PDR

Il faut eviter certaines zones interdites ou réeglementées.

D : zones dangereuses. Leur pénétration présente un danger pour les aéronefs
(informations dans le complement aux cartes aeronautiques).

R : zones réglementées. Leur pénéfration est soumise a certaines conditions
(contact radio, clairance, informations dans le Complément daide a la
navigation). Leur pénétration peut &tre interdite pendant les heuras d'activite.

P . interdites (prohibited). Espaces fermés a la circulation aérienne générale.
4. Reéglementation de la CA :
Cette reglementation est riche en obligations et restrictions :

Il faut respecter certains niveau de vol, certaines voies aériennes, des points
d'entrée ou de sortie de régions ( TMA, zones de contrble ).

Remargue .

En plus de la connaissance de tous les points cités ci-dessus, il ne faut en
aucun cas oublier les possibilités de 'avion.

Il est bien évident gu'on ne peut pas choisir une altitude a laquelle aéronef n'est
pas capable de monter, ni prévoir un itinéraire supérieur aux possibilités de
I'appareil compte tenue de son autonomie.

I.3. Climatologie :

De nombreux facteurs meétéorologiques sont penalisant, voir dangereux
pour l'aviation (tels le givrage, la turbulence, la mauvaise visibilite, etc. ... ).
Un des buts du dossier météorologique est de localiser ces phéenomenes
dangersuy, tout en donnant les informations sur d'autres paramétres !

Vents favorables ou defavorables, conditions sur les terrains de degagement
eventuels, etc....

De 'etude du dossier meteorologique decoulera -

- Le choix d'un itinéraire &vitant les zones critiques et bénéficier des vents les

plus favorables.
- Le choix dune altitude de vol (ou dune certaine tranche daltitudes )

permettant d'éviter le givrage ou la turbulence.

4
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Un dossier météorologique peut comporter !

Des cartes de surface |

Des cartes de temps significatif Temsi ;

Des cartes de tropopause ;

Des prévisions d'atterrissage, sur le terrain de destination et les terrains de
degagement éventuels ;

Un exemplaire des codes météorologiques, permettant de décoder les
message regues, en cas de trou de mémaire |

¥ ¥F¥F

1 .4. Moyens de navigation et communication :

1. Movyens de navigation :

VOR, DME, ILS. NDB.
( Se reporter au § 2.3 aides radioglectrigues).

2. Moyens de communication :

On cite comme exemples :

Moyens VHF, HF, Transpondeur: ils servent au controle de la circulation
aerenne.

ATIS, VOLMET - ces moyens servent a diffuser les informations
meétéorologigues.

11. Informations Aéronautiques :

Les informations aéronautiques ont pour but de fournir des avis et des
renseignements utiles a l'exécution sure et efficace des vols, tels que des
renseignements sur les conditions météorologiques, et ['état de l'infrastructure de
Faérodrome de destination et de degagement.

Ces informations sont recueillit par le service documentations et informations
Et diffuser ensuite aux différent service charge de la planification du vol.
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111. Performances opérationnelles :

Pour des raisons de sécurité du vol, des limitations d'utilisation de l'avion
ont eté déefinit et réglementés.

[II.L1. Limitations de navigabilité :

Les constructeurs definissent pour chaque modéle d'avion des masses
maximales structurales.
Ces masses structurales sont des limites certifiées que le transporteur ne doit
pas dépasser.

1. Masse maximale au décollage MMSD (MTOW) :

C'est la limite au-dessus de laquelle I'avion ne pourra décoller. Elle est
publiee dans le manuel de vol de chague avion.
D'autres considérations conduisent a exiger des performances ascensionnelles
suffisantes dans les différents segments de |a trajectoire de decollage avec un
moteur hors fonctionnement ce qui se traduit par des pentes minimales :

Bimoteur | Trimoteur |Quadrimoteur
i >0 +0,3% +0,5%
segment
- +2 4% +2,7% +3%
segment
e +1,2% +1,5% +1,7%
segm ent

2. Masse maximale a |'atterrissage MMSA (MLW) :

Elle est limitéa par |la résistance sifructurale de lavion et du train
d'atterrissage en particulier.
Les pentes sont exigées en configuration approche et atterrissage pour garantir
la sécurité du vol en cas de remise des gaz au cours de [approche au de
I'atterrissage.

Ces pentes sont exigées dans les configurations suivantes :

fﬁj

L



(Chapitre TI Préparation a long terme

Approche manguée :

o Volets en position approche ;
¢ Train rentre ;
« Un moteur stoppé et les autres au regime decollage |

Atterrissage manqué :

« Volets en position atterrissage |
s [rain sort ;
« Tous moteurs en fonctionnement au regime de decollage ;

Bimoteur Trimoteur Quadrimoteur

Approche +2,1% +2 4% +2. 7% _
Mangué i
Atterrissage +3,2% +3,2% +3 2%

Manque

1.3 Masse maximale sans carburant MMSC (MZFW) :

C’est la masse maximale admissible de I'avion charge sans carburant, elle
est liée & la résistance de la cellule et de la voilure, ce qui entraine des
limitations des charges maximales admissibles en soutes et en cabine.

Le carburant situé dans les ailes soulage la voilure et réduit les efforts de flexion
résultant des facteurs de charge encaissés pendant le vol.

La MMSC (MZFW) est dong liée directement & la répartition du carburant dans la
voilure et a son mode d'utilisation.

1.4 Les vitesses ;

« Vitesse maximale de l'avion VNE :

C'est la vitesse maximale absolue supportable par l'avion. Depasser VNE
entraing le risque de rupture des eléments de la cellule, pour les avions récents
elle est remplacee par la VNO.
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* Vitesse maximale pour le débattement des gouvemes VNO :

C'est la vitesse maximale supportable par les gouvernses de profondeur et
direction en plein débattement, un vol en air turbulent INTERDIT le dépassement
de VNO.

s Vitesse maximale pour manceuvrer le train VLO :

C'est |la vitesse maximale supportable pour le frain d'atterrissage pendant
son extension ou sa rentrée. Dépasser VLO entraine des dommages a la cellule.

+« Vitesse maximale avec le train sorti VLE :

C'est la vitesse maximale supportable pour le train d'atterrissage en position
sorti, ne pas confondre pour sortir ou pour rentrer, VLE considere le train déja
sortl.

» Vitesse maximale avec les volets sortis VFE : a

C'est |la vitesse maximale supportable par les volets en position baisses,
dépasser la VFE entraine la déformation voir la destruction des volets.

1.4.1 Les vitesses fournit au pilote pour le décollage:
Ces vitesses sont sur le carton de décollage :
« Vitesse de rotation VR :

C’est la vitesse a laguelle 'avion sera cabré selon une technigue bien precise
(fixé par le constructeur) de maniére & ce qu'il quitte le sol sans caractéristiques
dangereuses.

» Vitesse de sécurité V2 :

C'est la vitesse & laquelle e décollage est assure, elle doit étre atteinte au
plus tard au passage des 35 ft, et maintenue au moins jusqu'a 400 ft pour le
respect des performances.,

« Vitesse de décision de décollage V1 :

C'est la vitesse de décision en cas de panne moteur survenant au cours du

décollage.

- Si la panne d'un moteur est reconnue avant V1: le décollage doit étre
interrompu.

- Si |a panne d'un moteur est reconnue aprés V1. le decollage doit étre
poursuivie.

(voir tableau limitation en annexe pour la déduction de la masse maxi avec V1,VR V2)
| 24 '
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1.5 Limitation centrage :

Le constructeur détermine une enveloppe de masse et centrage permettant
de rester & lintérieur des limitations admissibles. Ce document se trouve a
l'interieur du manuel de vol (feuille de centrage ).
Les calculs de centrage ont pour but de déterminer le centre de gravité de I'avion
chargé, et vérifier ensuite que la valeur trouvée est bien dans les limites
autorisees.

IV. Minimums opérationnels :

Les minimums opérationnels sont un ensemble des limites de certains
paramétres significatifs (DH, MDH, VH, plafond) au dessous des quelles
I'exécution ou |a poursuite de certaines procédures d'approche, d'atterrissage ou
de décollage est interdite a un éguipage.

1. Généralités :
1.1. Minimums opérationnels en VMC :
Si un aérodrome est utilisable en VMC seulement, les décollages et

atterrissage seront effectuer si :

¢ La visibilité horizontale est supérieure a 8 Km ;
« Le plafond est supérieur a 1500 ft (450 m) ;

1.2. Responsabilité pour la détermination et I'utilisation des minimums
opérationnels :

Les minimums opérationnels fixent les limites d'utilisation des aérodromes
par conditions météorologiques inférieure aux conditions météorologiques de vol
avue (VMC ).

1.2.1. Vols réguliers :
%+ Approche et décollage classique, approche de précision CAT I :

Les valeurs des minimums imposés aux équipages de AIR ALGERIE sont
sur chague aérodrome controlées et mises a jour par celle-ci, en fonction des

caractéristiqgues de ses avions, des équipements et instruments installes a bord,
du niveau d'entrainement et de la qualfication de ses équipages, des procedures
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utilisées, des particularités topographiques locales et des aides au sal
disponibles.

% Approche de précision CAT Il et 111 :

AIR ALGERIE soumet a la DACM une demande dautorisation avec

justification d'appui, pour fixer pour chaque categorie dapproche de

precision :

- Les valeurs limites des parametres meéteorologiques associés a ces
approches ;

- L'éguipement minimum des avions et la qualification requise pour les

equipages ,
- L'équipement minimum de ['agroport utilise |

1.2.2. Minimums opérationnels de I'équipage :

Les valeurs des minimums opérationnels de |'équipage résultent de
I'application des consignes de |'exploitation.

T?mefnig, le commandant de bord peut toujours majorer ces valeurs s'll le juge
nécessaire.
1.3. Classification des approches :
1.3.1. Approches classiques directes et indirectes :
a) Approche directe :
On associe a cette approche :

- Une hauteur minimale de descente (MDH) ;
- Une visibilité horizontale minimale (VH : VIS ou RVR) ;

b} Approche indirecte :
On associe a cette approche :

- Une hauteur minimale de descente { MDH ),
- Une visibilité horizontale minimale ( VH : VIS };
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1.3.2. Approche de précision de CAT I I1, III :

Pour ce type d'approche sont associés -

- Une hauteur de décision (DH) ;
- Une visibilite honzontale minimale (VH : VIS ou RVR) :

2. Minimums opérationnels de décollages :
Le but des minimums opérationnels de décollage classiques est d'assurer le
guidage & vue de I'avion pendant |a phase de roulage au sol.
La visibilité herizontale (VH)est généralement le seul parametre a considére.
2.1. Reégles générales ;
Les conditions metéorologiques a 'aérodrome de départ doivent au moins

étre egales aux minimums de décollage dont les valeurs sont données dans le
tableau suivant pour les catégories d'avions de la flotte d'AIR ALGERIE :

Categorie C : B737, B727, L382G, A310, B767.
Catégerie B: F27.

VH : RVRE QU VIS '

B C

HIRL st CL 200 m 250m
(150 m)* (200m)*
HIRL ou CL 300 m
(250m )™
Autres ** RVR /VIS 400 m
|

&

valeurs reduites applicables si la RVR est donnée avec RVR mi-piste.
" De jour, pour lutilisation des RVR ou VIS, le balisage lumineux n'est pas
obligatoire ; le balisage par marques doit &tre réglementaire pour les vols aux
instruments g'il n'y a aucun marquage ou éclairage de la piste, la VIS = 600 m.
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Pour [|'application des valeurs citées ci-dessus, un aérodrome doit étre
accessible a moins de -

- 1 heure de vol pour les bimoteurs ;

- 2 heures de vol pour les tri et quadrimoteurs ;

- Etdispose de deux pistes sécantes ;

Dans le cas ou il n'existerait pas d'aérodrome répondant a ces conditions, et ou
I'organisme habilité a communiguer les paramétres ne dispose pas du paramétre
«plafond», le décollage demeura possible si

De jour: Le pilote évalue lui-méme ce paramétre sur 'aérodrome

Hbn = DH / MDH

De nuit : MDH la plus éleves -
Hbn =2  ou des 2 valeurs
1000 ft

2.2. Condition du vol :
Le decollage ne peut étre entrepris que si

VHiransmise 2 VHrequise
Et

VH estimee par 2 "'-J'Hraquise
le CDB

3. Approche classique Directe :

Une approche classique est considérée comme directe lorsque Ia trajectoire
finale fait un angle inférieur ou egal a 30°, par rapport au prolongement de I'axe
de piste et préesente a 1Nm en amont du seuil, un écart inférieur ou égal & 150 m
par rapport au prolongement de I'axe de piste.

On distingue deux types d'approche classique directe ;
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a) Approche basée sur une installation ponctuelle !

C'est une procédure établie & parlir dune aide radioelectrique fournissant un
seul paramétre « l'alignement » ou « l'azimut ».

Les difféerents moyens utilisés sont : NDB, Locator, VOR, LLZ

b) Approche basée sur une installation fournissant deux parametres au pilote :

Ces deux paramétres sont « I'alignement » et « |la distance ».
Les différents moyens utilisés sont :

VOR/DME, ILS sans GS, radar panoramique, ILS sans GS ou LLZ associé &
deux radiobornes VHF, DME associe au radiophare d'alignement.

3.1. Les minimums opérationnels :
Les paramétres a considérés sont :
- Lavisibilité horizontale ( VH : VIS ou RVR ),

- La hauteur minimale de descente { MDH };

3.2. Conditions pour engager I'approche finale :
Une procédure d’approche peut étre entreprise méme si

VHtransmise < VHminimale requise

L'approche finale ne peut débuter que si .

VHtransmise = VHminimale requise
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J.J. Limites de descente :

MDH
Procédure B etC
VOR/DME
ILS sans GS
Ou LLZ avec 2508
Marker
VOR et LOC
Sans FAF 300 ft
NDB 350 ft
DME 500 ft

3.4. Visibilité horizontale :

Elle varie en fonction de |la catégorie de l'avion, de la valeur de la MDH st
du systéeme de balisage lumineux d'approche disponibles ( longueur de |a ligne
d'approche HI ).

Les valeurs minimales de la VH figurent dans le tableau suivant

B Cc

VH {m) 900 1000

Ces valeurs sont exprimées pour une MDH minimale.

Pour une procédure basée sur e NDB

B Cc

VH (m) 1200 1600
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4. Approche classique indirecte :

Une procédure d'approche classique est indirecte, lorsque la trajectoire finale
fait un angle de plus de 30° avec |'axe d'atterrissage, ou 8 1Nm du seuil un écart
latéral supsrieur & 150 m, par rapport a 'axe de piste.

4.1. Minimums opérationnels :
Les paramétres a considerés sont :
- Hauteur minimale de descente (MDH) ;
- Visibilité horizontale minimale (VH : VIS)
- Plafond (Hbn) ;

4.2. Conditions pour entreprendre I'approche indirecte :

VHiransmise 2 VHminimale requise

= 2/3 MDH de jour
Hbn

= MDH de nuit

4.3. Limites de descente :

Les limites de descente ne seront jamais inférieures aux valeurs donnees
ci-aprés

Catégorie
i Procédure B C

App indirecte OCH OCH
ou ou
‘ MDH * 500 ft 600 ft

(150m) | (180 m )

* prendre la MDH ou cas ou l'organisme qui communique les parametres, n'est
pas en service sur 'aerodrome.
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4.4. Visibilité horizontale :

B c

VH (m) 2000 2800

5. Approche de précision :

C'est une approche directe aux instruments, utilisant des informations en
Azimut, en site et en distance fournies par une installation électronique au sol
( ILS. MLS... ).

La trajectoire d'approche doit faire un angle inférieur ou égal 8 5° avec l'axe de
piste.

5.1. Les catégories d'approche de précision :
¢ CATI : DH = 60m (200 )

» CATIl : 30m(100ft) < DH < 60m (200ft)
o CATIII: DH < 30m (100 ft);

5.2. Minimums opérationnels :

Les paramétres a considérées pour les approches de précision sont |

- La hauteur de decision (DH) ;
- La visibilité horizontale minimale (VH : VIS ou RVR) ;

s Au seuil pour I'approche de CAT |
e Au seuil et 8 mi-bande pour les approches de CAT Ll et 111 ;
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5.3. Limites de descente et visibilité horizontale :

RVR (m) RVR (m)
DH Seuil mi-bande
CATI1 STD
300 800 i
CAT 1 réduit
- 200 500 i n
CATII
100 350 175
CAT III
20 125 125
CAT Il *#
50 200 175 1

* pour une approche en situation dégradee.
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Chapitre 111 Fréparation a court terme

En fait une préparation & court terme compléte celle & long terme,
seulement elle ce fait juste avant le vol, et assez regulierement.

1. Planification opérationnelle des vols :

Un agent technique d'exploitation (PVD), est chargé de toute la
planification des vols, c’'est le premier interlocuteur de I'équipage avant
leur départ, son role est donc essentiel voir méme fondamental, pour
I'étape la plus capitale de I'exploitation aérienne « la préparation de vol ».

L'agent technigue d'exploitation remplit plusieurs fonctions citées ci-
dessous :

+ Traitement du fret et des passagers ;

+ Assistance en escale ;

¥ Recueil de toutes les informations météo et aéronautiques nécessaires
au bon déroulement du vol, telles que : conditions météorologiques,
densité de la circulation aérienne, frequence des atterrissages et
décollages.. etc.

¥+ Préparation et dépdt du plan de vol destiné aux services de la
circulation aérienne ;

% Briefing de I'équipage qui prendra connaissance des données liées au
déroulement du vol

- Chargement en matiere de passagers, fret et poste ;
- Le calcul du carburant a emporter ;
- Questions commerciales du vol ;

+ Etablissement d'un plan de chargement, qui comprendra un devis de
poids et la feuille de centrage, pour le transmettre a la fin au service
responsable du chargement comme le « Weight and Balance » chez AIR
ALGERIE ;

+ Aide au pilote commandant de bord au cours du vol, par des moyens
appropriés ( HERMES, ACARS ), en lui donnant les renseignements
necessaires a la securite du vol ;

= Preparation de la sacoche de bord ( voir § I/ .1.1.2 ), ainsi que tout |es
documents du vol, et procéder a l'acheminement de ces derniéres vers
I'avion au plus tard & 15 minutes avant I'heure estimée de départ |
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[1. Fonctions et responsabilités des membres d’équipage :

[1.1. Fonctions avant le vol :

a) Ponctualité :

Afin de répondre aux normes de ponctualite de la compagnie Air Algérie,
les critéres suivant devront &tre satisfaits

+ Léquipage de conduite devra se présenter des son arrivé a ['aeroport
au plus tard a I'neure de prise de fonction ;

¢+ Les navigants, particuligrement ceux qui utilisent leur wvéhicule
personnel doivent arriver aux operations au moins :

H-75 mn pour les avions B/37, F27 &
H-90 mn pour les avions B727, A310, B767. L382G ;| &7 ;

b) Chronologie des formalités de prise de service :

Chague compagnie a ses propres horaires de prise de service et de
préparation des vols, pour Air Algérie c'est suivant les secteurs d'avions.

¢ Pour les secteurs A310, B727, B767 et L382G - =

H-80 mn ; préparation du briefing ;
H-85 mn : debut briefing ;
H-70 mn : fin du briefing et départ vers l'avion |

H-60 mn : arrivée a bord de I'appareil ;

QOu cas ol 'un des membres d’'équipage est en retard, le briefing peut étre
retarder et commencer @ 1h15 avant I'neure estimée de départ, mais ne doit
durer gue 10 mn pour que l'équipage puisse se liberer a 1h0S avant ETD et se
rendre a bord 8 1h avant ETD

{ extrait du manuel d’exploitation d’Air Algérie }
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+ Pour les secteurs B737 et F27 ¢

H-75 mn : préparation du briefing ;

H-70 mn : début du briefing ;

H-55 mn : fin du briefing et départ vers I'appareil ;

H-50 mn : arrivée a bord de I'avion |

Le briefing peut &tre retardé de 5 mn en cas d'arrivée tardive de I'un

des membres d'equipage, mais le retard ne doit en aucun cas
dépasser 10 mn.

c} Absence de I'un des membres d'équipage :

4+ Siun ou plusieurs PCB # est ou sont absent, au moment de la prise de

service, le C/C #7 doit en attirer l'attention de la permanence pour
appliquer la réglementation en vigueur et surtout designer
immediatement le ou les remplacent ;

*+ Sile CDB .#7 3est absent & 'heure du début du briefing, le copilote doit
le remplacer pendant le briefing ;

% Au cas ou le CI/C serait absent, la permanence se charge de le
remplacer a temps pour permettre au remplagant de pouvoir préparer et
exécuter le briefing dans les delais ;

1.2 Répartition des taches du personnel technigue navigant {PNT) :

Aucun vol ne sera entrepris avant qu'aient ete remplies des fiches de
préparation de préparation de vol certifiant que le pilote commandant de
bord a veérifié :

PCE : personnel commercial de bord |
C/C - chef cabine |
CDB : commandant de bord ;
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a) Que l'avion est en état de navigabilité;

b} Que l'avion est doté des instruments et de I'équipement de type de vol
considere et gue caux-ci sont suffisants pour le vol;

¢) Qu'il a été délivré une fiche d'entretien se rapportant a 'avion ( CEM } ,

d) Que la masse et le centrage de [avion permettent d'effectuer le vol avec
securité, compte tenu des conditions de vols prévues ;

e) Que toute charge transportée est convenablement répartie a bord et arrimée
de fagon sire;

f) Qu'il a été effectue une verification indiguant que les limites d'emploi relatives
aux performances des avions peuvent étre respectées au cours du vol
considere;

g) Que les normes relatives a la planification operationnelle des vols ont ete
appliquées;

h) Aprés usage, les fiches de préparation de vol seront conservées pendant
trois mois par I'exploitant ;

{ extrait de I'annexe 6 1° partie chapitre 4 OAC! }

Commandant de hord :

Avant d'entreprendre son vol le commandant de bord devra verifier la
présence de tous les membres de son equipage, si un ou plusieurs d'entre eux
mangue, le CDB avertit I'agent de la sous direction surveillance des vols afin qu'il
prenne les dispositions nécessaires.

Le commandant de bord demandera le dossier de vol ( vair § // . 1.1.3 ) en se
rendant a la PVD.

Il vérifiera que toute la documentation de bord { voir § /.3 chap {) est bel et bien a
bord de I'avion ;

Copilote :

C'est lui qui préepare le dossier de vol avec l'agent de la PVD avant de le
remettre au CDB, la lecture des NOTAM, la consultation des messages
meétéorclogiques ainsi gue la vérification du guide routier JEPPSEN est de sa
responsabilite,
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Chapitre 1) Famponrt carburant

L'une des phases les plus fondamentales de la préparation d'un vol, est le
calcul du carburant & embarquer.

On peut bien entendu, faire le plein complet de l'avion et s'assurer gue
I'autonomie est suffisante pour couvrir la réglementation.

Mais on peut, si on est limité en poids, faire un calcul plus précis du carburant
necessaire au vol,

1. Quantités réglementaires de carburant 4 embarguer pour les

turboreacteurs :

L R e W e e A e

Delestane d' étape « d »

w RF »

Réserve de dégagement
« RO »

i B Destination Degagemen:
!
. v \
»
; E Toucher
¥ Lacﬁl:rrﬁrlps Remise de gaz ¥ des rouss
Toucher
aril
ERe des [oues
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Le « QLF » est la quantité de carburant au lacher des freins, et qui doit &tre
égale a |la somme des gquatre guantites suivantes :

a) Délestage d'étape « d » :

Quantité de carburant nécessaire depuis le lacher des freins a I'aerodrome de
départ, jusqu'au toucher des roues a l'aérodrome de destination.
Cette quantité doit étre fonction des conditions de vol prevues (meteorologie,
circulation aérienne, procedure antibruit, performances avion,..... ).

b) Réserve de route « RR » :

C'est une quantité destinée a couvrir les écarts entre les conditions réelles du
vol et les conditions prévues.
Les réserves de route sont calculées en pourcentage du delestage d'stape « d »,
pour la compagnie Air Algérie. « RR » est fixée a 5% de |a consommation prévue
pour un vol jusqu'a 'aérodrome de destination.

¢) Réserve finale « RF » :

Od cas ou des conditions imprévues se produisent lors de |la phase finale de
la route, la guantité « RF » peut palier cette insuffisance.
Elle correspond & un vol de 30 mn a la vitesse d’attente en température standard
a 450 metres (1500 ft) au-dessus de l'aérodrome de degagement (ou de
destination).

d) Réserve de dégagement « RD » :

< Cas ou il faut prévoir un aérodrome de dégagement :

La guantité « RD » est la consommation du début de la remise des gaz a
I'sérodrome de destination jusqu'a I'attemissage a [aerodrome de
degagement.

% Cas ou il n'est pas nécessaire de prévoir de terrain de dégagement :

On peut, ne pas prévoir un terrain de degagement que si les condition
citées ci-dessous seront remplies

- Durée de vol n'excéde pas trois heures ;

- L'aérodrome de destination comporte deux pistes utilisables par
I'avion

- Pendant les deux heures gui précédent ou qui suivent 'heure préevue
d'atterrissage & destination, il faut que -
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o La visibilité soit supérieure ou égale a 5 km ;
« Le plafond est au moins égal a la plus élevée des deux
valeurs suivantes -

- 1500 ft au-dessus de DH pour une approche de précision, et au-

dessus de MDH pour une approche classigue |
- 2000 ft au-dessus de |'aérodrome

la quantité de carburant au lacher des freins est alors égale a :

QLF —d +RD + RR + RF

e) Roulage « r» :

C'est la quantité de carburant nécessaire pour assurer la mise en route et e
roulage jusqu'au point du lacher des freins.
La quantité totale embarquée est alors :

L.1. Cas particuliers :
1. Cas de Paérodrome isolé :

Si l'aérodrome de destination ne dispose pas d'aérodrome de
dégagement approprie, la quantite de carburant au lacher des freins devra
étre la somme des quantités suivantes :

- Une guantité de carburant nécessaire pour effectuer un vol de
deux heures, a une consommation de croisiére

- Delestage d'étape « d » |

- Réserve de route « RR » ;
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QLF=d + RR+2 h{ croisiere )

2. Dégagement a partir d’'un point désigné a I'avance :

Dans certains cas, il peut étre prévu que I'avion rejoint I'aérodrome de
dégagement a partir d'un point du parcours désigné a 'avance.

Point désigne

A B
N
& @
Départ Destination
D
Deégagement

La guantité nécessaire est alors, |a plus eleveée des deux valeurs suivantes :
Quantité 1 :

)y =dag + RRag + 2 h ( croisicre )

Quantité 2 :

(3 =danp T RRawp + RF
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La quantité nécessaire au départ est donc :

I.2. Quantités supplémentaires éventuelles :

Si a tout point de la route. 'avion subit une des pannes suivantes :

- Panne moteur ;
- Panne de pressurisation ,

Alors, les quantités cités précédemment devront étre complétées.

I.3. Modification du plan de vol en cours de route :

"" Trajet initial —
N
P B
" > .
Modification du
plan de vol a
partir de «p »
Nouvelle C
destination :
i
|
|
I
I
&
Degagement de C

will W
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Si le plan de vol est modifié en cours de route, alors la quantité de carburant
restante devra étre supérieure a la quantité necessaire pour 'étape « PC ».

Carburant restant = dy: + RRy¢ + RDe+ R

I.4. Cas d'une préparation de vol avec escale technique pour avitaillement
( ou escale technique facultative « ETF » ) :

a) L’intérét de I'ETF .

Si des problémes de charge ou de carburant surviennent, il devrait y avoir
une préparation avec escale technigue facultative « ETF », pour permettre par
diminution de la quantité de carburant a embarquer, soit d'augmenter la charge
soit pour une charge donnée d'augmenter le rayon d'action.

b} Princlpe de I’ETF :

Dégagement B‘
de«B» .

A P B

® ®

_ o destination
Départ Point de decision
E
ETFE

Dégagement | @
de « E»

m-

B
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Le plan de vol est déposé sur le trajet « APE », au lieu qu'il soit dépose sur
I'étape « AB », et cela pour diminuer la quantité de carburant embarquee.
Au point « P », le pilote fait le point sur la quantité de carburant restante a bord,
deux possibilités s'offrent &4 lui :

1) Sila guantité est suffisante, il demande une medification du plan de vol pour
poursuivre vers « B » |

2) Dans le cas contraire, il se pose en « E» ( ETF ), pour se ravitailler en
carburant :

c) Conditions pour le choixde « E » :

Le terrain choisit comme « ETF », doit ;
1) Etre suffisamment prés du terrain de destination « B », pour que 'avion ne

soit pas limité a I'atterrissage en « E » ;
2} Etre suffisamment prés de la route « AB » |

1. Quantités réglementaires de carburant a3 embarquer pour les avions a
hélices :

1. 1. Cas général :

La quantité totale 8 embarquée =r + QF

Les quantités de carburant a8 embarquées, sont identiques a celles prévues pour
les turboréacteurs sauf pour la réserve finale « RF », qui correspond & un vol de
45 mn a la vitesse d'attente en température standard a 450 m au-dessus de
I'aérodrome de destination.
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Il. 2. Cas particulier :

a) Cas de I'aérodrome isolé :

Q - quantité pour voler pendant la plus courte des deux périodes suivantes |

- 45 mn + 15% de la duree du vo en croisiere ;

- 2 heures:

b) Dégagement a partir d’'un point désigné a I'avance :

Qrr = Sup (

e B Ty e g

Q) |

T o e e £

e Q1 =daptRR4p+Q
(Q:Voir§ll2a

() =danp + RRaxp + RF
I1l. Plan de vol technique :

1L 1. Transport de carburant :

a) Coefficient de transport :

K _ A massc atterrissage AMA

A masse décollage AMD
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MM el FL fixe

1 = Da:r

K =F(Dy:) -

b) L'intérét du transport de carburant :

Si « K » est voisin de 1 (&tapes courtes ), une petite difféerence de prix du
carburant entre |'arrivée et le départ peut &tre intéressante.
Par contre, pour les longues é&tapes « K » est de 1,3 4 1,5, le carburant devra
étre de 30% a 50% meilleur marcheé au depart pour justifier le transport de
carburant

« Vol court-courrier : { Dy, < 2000 NM )

Dans ce cas, la limitation est MMSC et K =1, le calcul du carburant pour
cette etape se fait dans des conditions données.

Le résultat est considéré comme valable pour tous les vols ( une légére
surcharge n’'affecte pas |la consommation ).

+ Vol moyen-courrier : ( 2000 NM < Dy, < 4000 NM )

La limitation est MMSA MMSC, et MMSLF, K > 1.1.
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¢ Vol long-courrier : { Dy > 4000 NM )

La limitation est MMSLF ou capacité réservoir et K est de l'ordre de 1.3 &
1.5

¢) Calcul des quantités de carburant et du temps de vol :

Trois méthodes permettent de calculer avec precision le carburant a
embarqguer ;

- Plan de vol graphique ;
- Plan de vol par masse miles-air ,
- Plan de vol calculateur ;

TV. Quantités de carburant minimales au seuil de piste a destination :

La réglementation nimpose pas de guantité minimale en fin d'etape, mais
exige seulement gue se soit précisé dans le manuel d'exploitation.

Il faut, garder au seuil de piste & destination une gquantité de carburant
nécessaire pour pouvoir rejoindre 'aérodrome de degagement.

Cette quantité « Q. » est égale a la somme de :
Au seull &
destination

» La reserve de dégagement ;
» Laguantité « X » ;

sUn tour de piste 2 1500 ft |
» Rouler jusqu'au parking

« X » est une guantité forfaitaire permettant de faire une attente de 15 a 20 mn
au degagement.

Elle est fixée pour chaque type d'appareil :

Pour [a flotte d'Air Algéne :
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Arrivée

Avion

B727

B737

B767
A310
F27

X

L382G

18t
14t
2t
22t
600 kg
2400 b

Proc Seuil

Deesti

nation

Attent

2 VS _ Tour de piste

Reéserve de deégagement

Quin = Res Degt + Xppit

Au seuil a
destination
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Alors la quantité minimum a 'arrivée { avant procédure ) est égale a :

A e | T PR ] g 0 R g T A e T T AT M = e R0 T e L P e e TR R R AR T
DA A TR, U (S oo o T T T T OV A TR R S T e L e e T S R e T L

| Quin = Res Degt + procédure + Xeorair
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Chapitre 1 Conception et réalisation du logiciel « Aéro Chart »

introduction :

Lingénieur en opération, l'agent technigue d'exploitation, et l'équipage
doivent prealablement consulter plusieurs documents pour la bonne execution du
vol.

Cela prendra énormement de temps et de recherche, I'utilisation du logiciel
« Aéro Chart» permettra & l'ensemble des utilisateurs d'accéder a une
information instinctive et facile.
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1. Présentation de I'outil de travail :

Delphi est un outil puissant et relativement simple a utiliser pour creer des
applications sous Windows, il utilise le langage pascal.

Avec ce logiciel de développement rapide ( RAD, Rapid Application
Developpement ) une pancoplie de contrbles ou objets graphiques sont
disponibles, permettant ainsi de créer des applications simple a utiliser.

I. 1. Utilisation générale :
Un projet en Delphi comporte deux structures

La partie visuslie du programme ;
- La partie code du programme avec les procédures et les
fonctions |
La premiére structure permet de disposer des composants dans une fiche,
pour cela on dispose d'une palette de composants appelée VCL (Virtual
Component Library ) bibliothégque de composants virtuels, cette operation
s'effectue par un glissement et un déplacement dans la fiche du projet.

La deuxiéme structure permet de programmer avec I'aide de nombreuses
instructions, a l'intérieur des événements ( clique sur un bouton ... ).

11. Connexion aux bases de données |

Une base de donnée est un recusil dinformations concemant un sujet
particulier.
Delphi propose plusieurs composants, pour manipuler des bases de donnees &t
des tables relationnelles.

I1II. Les tables utilisées dans le projet

Les tables utilisées dans Aéro Chart et servant a I'enregistrement des
données sont réparties en deux catégories.

- Les tables pour la partie Avion |
- Les tables pour |a partie Aérodromes .
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I 1

Partie avion :

La table flotte : slle contient un seul champ

- Type : type de l'aeronef :

. La table dataflotte : elle contient les champs suivants

- Type: type de l'agronef |

- lmmat : immatriculation de I"aéronet ;
- Séne : n” de série de I’aéronef ;

- Var:

- Ligne ;

- Selcal : code selcal de appareil ;

- Datc ; datc de réeeption de I"appareil |
- Engine : type de moteur

- Annexc 16 : limitation bruit ;

- Thrust : pousseée du moteur ;

- Seat ; nombre de siepe ;

- Fuel capacity : capacité carburant ;

- Image : "'image de ["aéronef ;

- Description : description de I'aéronet ;
- Performance ;

. La table limitation : elle contient les champs suivants

- Type : type de ['aeronef |

- Immat - immaimculation de Paéronef

- TW : masse de mise ¢n rountc :

- MTOW : masse maximale au décollage ;
- MLW : masse maximale 4 Iatternssage
- MZFW : masse maximale sans carburant ;

La table centrage : elle contient les champs suivants

- Type : type de 'a&ronef ;

- Immat : immatriculation de 1’aéronef ;
- Mb : masse de base ;

- |b : index de base :
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5. La table centrage a vide : elle contient les champs suivants

- Type . type de 'aéronef |

- Immat : immatriculation de I’aéronef ;

- Masse : masse a vide

- Index : index correspondant 4 la masse a vide |

- Centrage - centrage de "appareil, donné en pourcentage ;

6. La table ACNfr : elle contient les champs suivants

- Type : type de I'aéronef .

- M1 : masse maximale

- M0 : massc minimale .

- () pression des pneumatiques |

- F: ACN max pour une chaussée flexible
- R : ACN max pour une chaussée régide .

- FO : ACN min pour un¢ chaussée {lexible ;
- RO : ACN min pour une chaussée régide ;

7. La table masse : elle contient les champs suivants

- Type  type de I'aéronef ;

- M1 masse maximale de I'aéronef ;

- Q: pression des pneumatiques ;

- Roue : type de roue du train d'atterrissage principal ;

- Pourc : pourcentage de la masse supportée par le train d'atterrissage
principal ;

8. La table pression : elle contient les champs suivants

- Type: type de I'aéronef |
- M1 : masse maximale de I'aéronef
- 0 : pression des pneumatiques |

I1l. 2 Partie Aérodromes :

1. La table aérodrome : elle contient les champs suivants

- Ville : |1a ville ou se situe I'aérodrome |
-  OAC!: code OACI de l'aerodrome |

- Nom A/D : nom de I'aérodrome |

- |ATA : code IATA de I'aérodrome ;
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A

- Lat : |atitude de I'aérodrome |

- Leng: longitude de I'aérodrome

- Reéfer ; paint de référence de |a position de I'aérodrome (Lat , Long) ;
- Observ - observations a mentionnée sur un agérodrome

La table données geo : elle contient les champs suivants

- Ville ' 1z ville ou se situe 'agérodrome ;

- Direction | la direction de I'aérodrome par rapport a la ville ;
- Alt/tem : altitude et la température de référence du terrain |
- Déc: déclinaison magnétique |

- Trafic : type de trafic { IFR/ VFR ) ;

La table escale : elle contient les champs suivants

- Mille : la ville ou se situe 'aérodrome ;

- Fret: service de manutention du fret |

- Carburant : type de carburant ;

- Capa : capacité d'avitaillement en carburant ;

- Dégiv - service de dégivrage

- Hangars | hangars utilisables pour les A/C de passage ,

-  AlCpassage : service de réparation pour les A/C de passage ;

La table heuresfonc : elle contient les champs suivants

- Ville : la ville ou se situe 'aérodrome |
- Administ . administration de 'A/D ,

- Douane ;

- Santé . sante et service sanitaire ;

- AlS . bureau de piste AlS ,

- ATS . bureau de piste ATS ;

- MET : bureau de piste MET ;

- CA - service de |la circulation aérienne
- Ayitt - avitaillement :

- Escale;

- Surete |

- Degiv . degivrage ,

La table sauvetage : elle contient les champs suivants

- Ville . laville o se situe I'agrodrome ;
- Cat: categonie de I'A/D pour Ia lutte contre I'incendie ;
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Remarque :

La

Equip | eguipement de sauvetage ;
Moyens : moyens denlevement des AJC accidentellement
immobilisés ;

table piste : elle contient les champs suivants

Ville : la ville oli se situe 'aérodrome ;
Piste :

Res - résistance des pistes ;

Alt - altitude du seuil ;

Fente ;

Zone : Zone dégagée d'obstacles |
Toda ;

Tora ,

Lda:

Asda .

table pen : elle contient les champs suivants

AD : laville ou se situe 'aérodrome ;
Oaci . code QACI de I'aérodrome |
Piste ;

Pen .

Chaus : type de chausses ;

Res - catégorie de résistance ;

Pneu : pression des pneumatiques |
Tech ;: base d'évaluation du PCN |

table stl ; elle contient les champs suivants

Ville : la ville ou se situe I'aérodrome ;
A/D : nom de I'aérodrome |

OACI

Piste -

S © single wheal { simple ),

T : tandem { jumelage) ;

TT : twin tandem ( boggie ) ;

Les tables de |a partie aérodromes. sont de leur part composée de deux parties |

Aérodromes nationaux et aérodromes intermnationaux, elles ont les mémes

champs avec un champ de plus « pays » pour les aérodromes intemationaux.
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V. Relation entre les tables :

Pour faciliter la consultation, les tables citées précedemment sont liees
entre elles,

IV. 1 Partie avion :

( Table flotte >

Table dataflotte -
Tahle limitation Table centrage ( Table centrage
a vide

/_ Table ACNIT )—P\/ Table masse >—>< Table pression >
R Be
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IV. 2 Partie aérodromes :

[ Table aérodrome j

Table piste

Table Table Table Table

donnéegeo heuresfonc escale sauvetage
A J _

[ Table stl ] [ Table piste ] r’[‘ahle pcn 7
Cette table n'est Cette table n'est
Pas reliée, aux Pas reliée, aux

autres tables autres tables
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Voici un exemple de relation entre deux tables :
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La table aérodrome
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La table piste

C'est le champ qui relie ces deux tables est le champ « Ville ».
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V. présentation du logiciel « Aéro Chart » :

Ce présent logiciel, comporte plusieurs fenétres, ol sont disposées des
zones de saisie ou seulement de wvisualisation, tout dépend du statut de
l'utilisateur (Administrateur ou Opérateur).

V. 1 Premier accés au logiciel :

Afin de limiter l'accés aux donnees, l'utilisateur du logiciel devra définir
son statut (administrateur ou opérateur) ;

Administrateur : tels que

- Ingénieurs en opérations charges de linfrastructure |
- Le service « weight and balance » |

Qpeérateur - tels que -

- Pilotes ;
- Agents exploitation ...

ez volre statul

La premiére fenétre du logiciel est la fenétre « Définissez votre statut »
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- On choisissant le mode administrateur, l'utilisateur devra entrer son code
d'accés avec lequel il aura la possibilité de consulter, modifier, supprimer ou
bien d'ajouter des données, c'est donc lui le responsable de la mise & jour ;

- Avec 'autre mode ( operateur ), ['utilisateur n'aura accés gu'a la consuitation
et l'impression des donneées ;

V. 2 Deuxiéme accés au logiciel :

| [Hhade ikl s

63 =




Chapitre 1 Conception et realisation du logiciel « Aéro Chart »

Le second accés est la fiche principale, d’ou |'utilisateur pourra accéder aux
données avion ou agrodromes.
Dans le cas de l'administrateur une boite de dialogue apparaitra dés sa

= selection, l'avisant de l'importance de ses gestes.

Allentiont

V.3 Troisiéme accés au logiciel :

Accés 3 [a partie « AVION » *

T T I

= Cette fenétre est directement liée aux tables « flotte » et « dataflotte »

La bamre des menus |
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« Menu fichier

<+ Nouvel enregistrement (accessible que par I'administrateur) : donne acces a
une autre fenétre permettant la saisie de nouvelles données ;

%+ Quvrir : ouvre une nouvelle fenetre, d'ou s'effectue une recherche plus rapide
en entrant seulement dans le champ de saisie immatriculation de 'aéronef |

+ Changement du mot de passe ( accessible que par I'administrateur) ,

+ Parametres d'impression : configuration des parametres & imprimer ;

2+ Aller a aéroports nationaux |

+ Aller a aéroports internationaux |

+ Quitter ;

» Menu chargement :

+ Limitation : ouvre la fenétre « Limitations structurales » permettant |a

visualisation des masses ( MMSA, MMSD, MMSC, Mise enroute ) ;
+ Centrage - ouvre la fenétre « Cenfrage » permettant la visualisation des
infarmations sur le centrage ( index, index de base, masse de base ... ) ;

e Menu admissihilité sur piste

+ ACN/PCHN : qui contient un sous menu

- Calcul manuel : l'utiisateur pourrait calculer la masse admissible en
cas de dépassement du PCN ;

- Calcul direct: l'utilisateur & un accés direct aux données avec
information sur 'admissibilité d'un aéronef sur une piste donnee et le calcul
de la masse admissible ;

+ Systéme des atterrisseurs type . accés direct aux donnees concernant |a
méethode des attemsseurs |

s Menu aide :

+ Conversions des mesures . permettant la conversion par exemple (pieds en
meétres et pouce et vice vers ca) |
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Loy sl s

Bl Lt

+ Glassary : Abréviation et définitions (tiré du manuel Jeppessen) ;
+ Legende : définitions et schémas (tireé du manuel Jeppessen) |
+ A propos ;

Accés a la partie « Aérodromes Nationaux » :

S

e

e e o bl o
JI:E*.J::.H_—.I-‘..‘I:M

Cette fenétre est connectée a toutes les tables de la partie aérodromes sauf les
tables « pcn» et « stl »;
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Barre des menus :

menu fichier :

Nouvel enregistrement (accessible que par |'administrateur) : donne accés a
une autre fenétre permettant la saisie de nouvelles données ;

Aller & la fenétre Avion ;

Changement du mot de passe (accessible que pour I'administrateur) |

Quitter :

¥ ¥ ¥

Menu infos A/D ¢

Heures de fonctionnements ;

Service d'escale et assistance

Donnees geographiques de TA/D
Distances déclarées ;

Piste - caractéristiques physiques des pistes;
Eenseignements supplémentaires ;

S R AR AN

Menu zide |
+ A propos ;

Accés 3 la partie « Aérodromes Internationaux » ;

Cette partie est identique a la précédente a un détail prés, la recherche se
fait par pays en plus de celle par ville et par code OACI.
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V1. lllustration :

» Pour avoir les caractéristiques dun B727-200(7T-VEB), on le selectionne
dans le menu déroulant.

4240 B45E

LTI AT
F2ITFF OREsL
CZIrY 0B4SS
2T O84S

Avec un clique sur le sous menu « Limitation » ou « centrage » on aura
toutes les masses concernant cette meme appareil.

L imabations 5 b b abes
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» Et pour avoir toutes les informations concernant |'aéroport de ANNABA, un
champ de saisie nous permet d'écrire la ville de ANNABA ou son code QACI
selon la sélection qui & eté faites.

rh'i'lr.'l.r pLingy == e .':i 2 e

Lo
-'._.-r.ﬁ-']-iay"ku' i A :i:tj._'i..-ij!.-. s

Rl d v e

e - .!. — ....‘ h
ety =10 g

= Pour connaitre I'admissibilité du B727-200 sur la piste 01/13, reportons-
nous au menu « Admissibilité sur piste » puis « ACN / PCN » et enfin « Calcul
direct ».
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lci pour cette piste 0119 la
résistance est calculée par 'autre
methode, un cligue sur OK nous
ameéne g |a fenétre des atterrisseurs

type.

Pour le B737-600, et toujours le
mame asrodrome mais avec la
piste 05/23. on sélectionne la
masse maximale et puis en
valide pour ce cas I'ACN est
inférieur au PCN ; mais dans le
cas ou cga dépasserais, une -
autre fenétre s'affichera avec la - e
nouvelle masse admissible. '

Alniien A |".1;| LT H T .I.f_ltl'f.:l W

; ;—-T.,.;, T
]
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Remarque ;
Si au cours de la selection de |la masse maximale on distingue deux masses

avec les mémes valeurs, alors il faudrat continuer avec la pression des
pneumatiques qui s'affichera dés le clique sur 'une des masses.

VII. Schéma synoptique des traitements des données :

Operateur Administrateur

< Décision s

Selection Sélection
A Avion

A Avion
B : A/D nationaux
C - A/D internationaux

B : A/D nationaux
C . AD internationaux

Consultation des Consultation et mise
\ données ‘___xé. jour des données

_—'_'_'_'_.-'_

Impression J‘i Enregistrement des donnges

FIN
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A
Avion
Y
Churgement - . Caractenistiques }
- ImANses Résistance pisie ;
Avion
- centrage
F
F Y
F:ysie_me des ACN/PCN
atternsseurs
Y h

Base de donnée
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(BetC D

Acrodromes nationaux
Adrodromes internationaux

T, I
Escale et Données
assistance géographiques
Fy Fy -
h 4 h 4
Ieures de Sauvetage et
fonctionnement lutte contre
IPincendie
h 4 ¥ ¥

Base de donnée

o |
Lad




Conclusion

Pour prévenir il faut pouvoir predire. Et pour prédire, il faut pouvoir
comprendre, par exemples a guelles conditions les procédures sont bien
appliquées ? | ou les erreurs sont commises ?. Plus generalement, il faut donc
comprendre quelles sont les bases de la performance des opérateurs, et
comment celie a est influencée par les contexies opérationnels dans lesquels ils
sont ramener & travailler.

Certes, pour frouver une « cause » ou désigner un responsable a un
accident passé, on peut toujours se contenter de dire « il suffisait d'appliquer la
procedure... » ou bien « il ne fallait pas commettre cette erreur ». )
Mais pour la prévention de 'accident futur, il aurait fallut bien preparer le val.

Un examen de |'origine des accidenis de fransport aérien public a
I'echelle internationale montre que dans 70% environ des cas, une défaillance
sérieuse de 'équipage a été relevee comme facteur causal essentiel par
l'enquéte officielle (voir annexe diagramme).

o Un pilote n'ayant pas consulter les previsions metéorologiques
aéronautigues a di rencontré des vents forts de face ou des conditions
metéorclogiques I'obligeant @ se dérouter, ce qui se traduit par un retard, qui
n‘arrangera pas I'économie de la compagnie.

o En ne consultant pas les Notams en vigueur pour le vol projeté, le pilote
ne s'ast pas informer de 'accessibilité de 'aérodrome de destination, sur lequel
se dérouler une manifestation agrienne ou par |la construction d'une de ses
pistes.

& Une préparation de vol sera incompléte, avec un mauvais calcul du bilan
carburant, ainsi un pilote tombe en panne dessence & di executer un
atterrissage force.

Ainsi nous concluong, qu'une bonneg préparation de vol permettra au pilote
de prendre |la bonne décision quand il le faut : au sol, pour pouvoir exécuter son
vol dans de meilleures conditions de securite et de regularité |



Finalement, espérons que le logiciel « Aéro Chart » répondra aux besoins
de la plupart des utilisateurs désireux disposer d'un systéme de consultation
rapide et facile, diminuant ainsi le taux de stress et de fatigue généré par une
recherche dinformations et augmentant par la suite un gain de temps pour la
compagnie.

Souhaitons que ce travail soit une base pour les prochaines promotions en
vue d'une éventuelle amélioration.
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Armrexe Abréviations

Abreviations

ACN : Aircraft Classification Number,

AlS : Aercnautical Information Service.

ASDA : Accelerate Stop Distance Available.
ATIS : Automatic Terminal Information Service.
ATS : Air Traffic Service,

APAPI : Abbreviated Precision Approach Path Indicator.

()

CL : Centerline Lights { Eclairage des lignes médianes ).

(0)

DASH : Altitude / Hauteur de Décision.

DME : Distance Measuring Equipment.

HIRL : Hight Intensity Runway edge Lights { Feus d'extrémité de piste ).

(1)

ILS : Instrument Landing System:.

IM : Inner Marker.



Anpexe Abrevianiomns

LDA : Lending Distance Available.
(M)
MDH : Altitude f Hauteur Minimale de Descente.

MLS : Microwave Landing System (Systéme d'atterrissage hyperfréquence ).

MM :Midcale Marker.

NDB ' Non-Directional Beacon/ Radio Beacon,

©

OCA/H : Obstacle Clearance Altitude/Height.

OM : Outer Marker.

3

PCN : Pavement Classification Number.
PDR : Prohibited, Dangerous, Restricted areas.

PAPI : Precision Approach Path Indicator.

(R)

RVR : Runway Visual Range.



Anpexe

Abreviatioms

TODA : Take Off Distance Avsilable,

TORA : Take Off Run Available.

VFE : Velocity Flaps Extended.
VH : Visibilité Horizontale.
VIS : Visibility

VLE : Velocity Landing gear Extendead.

VLO : Velocity Landing gearOpersation.

VNE : Velocity Never Exceed.
-V : Valocity Mmiﬁp&r@tiﬂn.

YOR : VHF Omnidirectionat:Range.



Annexe Définitiomy

Définitions

Aérodrome : Surface délimitée sur terre ou sur 'eau comprenant les aires de
mouvement constituées des pistes, des voies de circulation et parking avions,
destinée a étre utilisée, en totalité ou en partie, pour l'arrivée, le départ et les
manceuvres des aéronefs a la surface.

Altitude/Hauteur de décision { DA/H ) : Altitude ou hauteur spécifiee a laguelle, au
cours de I'approche de précision, une approche interrompue doit étre amorcee si la

réfarence visuelle nécessaire a |a poursuite de | approche n'a pas &té établie.

Altitude/Hauteur minimale de descente ( MDA/H ) : Altitude ou hauteur specifiée,
dans une approche classique directe ou indirecte, au-dessous de |aguelle une

descente ne doit pas &tre exécutée sans référence visuelle,

ATIS : Message enregistré répeté en permanence sur les aerodromes importants,
contenant le demier bulletin méteo, la piste en service et I'état des installations de

laérodrome s'il v a lieu.

Bande de piste : Aire dont ['axe est confondu avec celui de |a piste, contient la piste
et les prolongements d'arrét.

Lz largeur est au moins égale a celle de Iz piste et de ses abords, elle est
débarrassee de tout obstacle qui pourrait presenter un danger pour un aeronef volant

& faible hauteur, on l'appelle aussi Bande déegagée.

Bureau de piste AlS : son rble est |a fourniture de I'information nécessaire a la

securite, a la régularité et a l'efficacité de la navigation aérienne intérieure et
intarnationala.




Annexe 1éfinirions

Bureau de piste ATS : Service de |a circulation aerienne
Service comprenant le service du contrdle de |a circulation aérienne, le service
consultatif de |a circulation aerienne, le service d'information de vol ( FIS ) et le

service d'alerte.

Distances déclarées :

+ Distance de roulement utilisable au décollage (TORA) : Longueur de piste
déclarée comme étant utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion
au decollage.

+ Distance utilisable au décollage (TODA) : Distance de roulement utilisable au
décollage, augmentée de la longueur du prolongement degags, s'il existe.

+ Distance utilisable a I'atterrissage (LDA) : Longueur de piste declarée comme
&tant utilisable et convenant pour le roulement au sol d’'un avion a l'atterrissage.

-+ Distance utilisable pour I'accélération arrét (ASDA) : Distance de roulement
utilisable au décollage, augmentee de la longueur du prolongement d'arrét, s'll
existe.

NOTAM : Avis donné aux aviateurs concernant la création, la modification ou |'état
de tout service, installation ou procédure aéronautique ou, les dangers
compromettant la sécurité aerienne, dont la connaissance est essentielle au

personnel participant & des opeérations aeriennes. (NOTAM)

OCAJH : Altitude |a plus basse ( OCA }, ou hauteur |a plus basse ( OCH ), au dessus
du niveau du seuil de piste ou au dessus de l'altitude de I'aérodrome utilisee pour

respecter les critéres appropriés de franchissement d'obstacles.

Plafond : C'est la hauteur de la plus basse couche de nuage couvrant plus de |a
moitié du ciel ou hauteur de la base des nuages transmise par un télemetre de
nuage. Ce critere n'est utilisé que dans les cas suivants :

- Approche indirecte : Permettant au pilote de ne pas perdre le contact avec les

repéres au sol pendant les evolutions.
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- Decollage - Permettant au pilote d'avoir une bonne probabilité de retour en cas de

difficultés rencontrées apres le décollage

Portée visuelle de piste (RVR) : La portee visuelle de piste est mesurée a |'aide de
transmissomeatres ou autres instruments places le long de la piste, a des endraits tels
que |a mesure soit aussi représentative que possible de la visibilité existante, soit

dans |la zone de toucher des roues, soit dans |la partie mediane de |a piste.

Visibilité Balise (VIBAL) : La visibilité balise est évaluée par observation directe soit
du nombre de balises visibles ou de |a distance de visibilité des marques sur la piste,

soit sur une ligne de balise ou de margues spécialement installées dans ce but.

Visibilité horizontale (VH) : Elle peut s'exprimer sous |a forme de :

- Visibilité météornlogique (VIS),

- Portée visuelle de piste (RVR), mesurée de fagon instrumentale ou, visibilité
balise (VIBAL), mesurée par observation directe.

Si plusieurs types de mesures de VH sont disponibles (RVR, VIS . ), c'est la RVR qui

est 4 prendre en considération (sauf pour |'approche indirecte pour laquelle on utilise

la VIS).

Visibilité météorologique (VIS) :

De jour, c'est |la plus faible des distances dans |e tour d’horizon auxguelles les objets

cessent d'étre identifiables.

De nuit, c'ast la plus petite des distances dans le tour d'herizon auxguelles les

repéres lumineux spécifies caessent d'étre visible.
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Cas ol la piste comprend un seuil décalé 4 chaque soudl de piste
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Cas de la présence d'un sewil décalé, d'un prolongement d’arrét et d’un prolongement dégape




Annexe Organigramire

Organigramme d’admissibilité

( Venfication de la pression des pneumatiques )
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non i pour attefrir avec une \
\ autorisation de /
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PREPARATION DES VOLS
LIMITATION DE MASSE PAGE 32
LIMITATIONS R00 | DEC. 94
: 1:]5]115?-55;&?5;}_;51&}? BB (8 torrs toemmaeR | REE 18 @

BEY BEYROUTH / LEBANCH _@ 1-STRUCIURE 4=-0BSTACLE CONFI1G, 15;15@:
fORTEVATION [FIY = B5.0 2-2HO SECM 5-TYRE SPEED ¥
Tath . | [FL) =  BOTL.0 J-BEWY f~HAAKE EMNERG :
b ALE.D. | (FT) = 10663.0 7-RWY 2ENG. :
- TL0.D (PT) =  7B74.0 :
SLOPE {o/0) = =0.47 RitO- Jﬂ'!fﬂ.&_)’GE ama@mm @ 18 DEC 91:
' DRY RUNWAY ¢
e A S L e e S e
; : TEME WIND(KET)
] {ucy = MAX WEIGIT(1000%G]  CODFS :
W t VAI(IAS.KD) - VR{IAS.RT) - V2({1AS.KT) i TREF= 35/TMAK=55 @
¥ = = [ -
.. S~ S . .
Bf Wed -10.0 @ 113.0 4-4 115.8 4-4 118.5 4-4 120.3 4-4 122.0 4-4
ol T 144=-144-15%  1d6~146-153 148-148-154  145-14%-1f8  151-151-157
i .0 1 112.2 4~4 115.0 4-4 117.7 4=d 116.5 4-4 121.2 4-4 o
: : 144-144-150 146-146-152  14B-148-154  14%-149-155 150-150-156
el 20U 111.4 4-4 114.2 4-4 117.0 4-4 118.7 4-4 120.4 4—4
ﬁ*‘: o 144-144-150  1la6~146-152 __ 147-147-153F  149-149-155 150-150=156
i 34,8 110.7 44 113.5% 4-4 116.2 44 118.0 4-4 119.7 4-4
b : 143-143-149  145-145=151 =JIdT-147-15%1] 148-148-154  149-149~155 :
M.H C 370 L7 .8 4-4 110.6 4-4 B e I 114.9 4-4 116.6 4=4 @
ey 142-142=147  144-144-149 | T45-145-151 | 147-147-152 140-148-153
5 BT s 1 i 107.1% 4-4 - B i 112.1 4-4 113.8 4-4
‘1 ; Lio-lau-146  142-142-14%  144-144-149  145-145-150  146-146-151
Mﬁ 47 4 04,2 d=d 106¢E 4-4 109,79 4-4 111.0 4-4 112,6 4-4
B i L32-199-14%  141-141-147  1M43-145 048 144-144-150  145-145-151
FE ™ 4.0 LU3. ) d—4 105.6 44 1068.1 4-4 109.8 4-4 111.4 4=-4
P ' 139-138- 144 141-141-146  142-1472-148  144-144-149  145-145-150
Eﬂ% 4 tL101.3 4-4 103.5 4-4 106.3 4-4 107,59 4-4 109.5% 4-4
Raate T @ iOL3B-108-143  140-140-14%  141-141=146 142-142-147  144-144-149
3 4Tl g 99,3 4-4 101.8 §-4 109,22 4-4 105.8 4-4 167.3 4-4
Ty P 1 L16-136-143 138-138-143  140-140-145  141-141-146  142-142-147
ww 5. i) 97.3 4-4 Y9, A4 102.1 4-4 103.6 4-4 05,1 44
bR B LiB-135-140 137137 -143 139-139-143 140-140-145 141-141-14G6
BT R 5.3 4-4 Q7.6 4-4 93.9 4-4 1014 4-4 102.59 4-4
1 t 134-134-139 136=115-L40  137-137-142 1316-138-141  1d0-140-144
ﬂ.@ .0t 93,7 4-4 A5.6 4-4 97 .0 4-4 99.3 4-4 100.7 4—4
L - |Ad=132=177 134-134-11% 116=138=141 137-1317=1413 138-128~143
T TR B 0.4 4—4 Ya.6 4-4 - R B 96.1 4-4 597.5 4-4
a1 130=-120-1358  132-332-137  134-134-138  135-135-13%  116-136-240
Eﬁxﬂ 59,1 88,4 4-q 90.6 4-¢ 92,7 d-a 94.0 4-4 a5.4 4-4
R 128-129-134  131-131-13%  133-1313-137  134-134-138  135-135-139
S O (97 BE.4 4-4 B35 4-4 90.6 4-4 91.9 4-4 3.2 4-4
' l2t=128-132  129-129-3174 . 131-131-135  132-133=136  1313-133-137
£3.0 Ba.4 4-4 BE.5 4-4 8B.5 d-4 HO.0 g4 91.1 4-4
126-126-131  1z8-128-132  130-130-134  131-131-13%  132-132-136 °
£5.0 H.4 4-4 84,5 4-4 BE.4 44 BY.T 4-4 09.0 4-4
125-125-129  127-1279-131  128-128-132  120-129-133  130-130-134
67.0 0.5 4-4 82.5 4-4 B1.4 4-4 HS:.6 4-4 BE.B 4=4
L ; 121234138 125-175-129 137-127-131 128-124-132 129-1239-132
P =" 70.0 T -4 9.5 4-4 B1.3 4-4 02.5 4-14 Hi.h 4-4
: 122-122-12%  123-123-127  125-125-128 126-126-129  127-127-130 :
Beg e : 72.0 75.8 4-4 176 4 79.3 4-4 BO. 4 4-4 B1.6 4-4 ¢
EBLI"_ i lzl-12)-124  122-1z2- ud 123-123-127  124-124-128 125-12%-128
! PP k5 N it T Pl e
gt



N e Apkd X cu! ; DE | 02.01.00
Ldutiundt e () DOCUMENTS DE BORD ]
) PAGE 13

GENERALITES e e T
D.OA - 8/D FXP. ANNFXE: MESSAGES METEOROLOGIQUES a b \ DEC. 04

MESSAGE MTO|

DH.43 LYSKLAFE 98692 19JUL3

DEBUT METEQ SAGE .

LYS LFLL LYON ALG DAAG ELDJEZAIR

LY 5 LFLL LYQOM LYON SATOLAS

METAR 190800 0BOCZ  Z100GKT 95393 SCTOas SoT250 2.5 Q1015

TAFOY 190500 180600 0615 24004KT 88085 SCTO30 BrO4s BECMG 0511
S1006RT PROS3DTEMPO 1215 SHRA BKNOSCTCU-

TAF1E 190400 1904007 1206 3200BKT 9998 SCTO30  SCTOS0 BKN180  PROB30
TEMPO 1221 6000 SHRA  BKND3OTCU BECMG 2124 AN OK-

ALG DAAG TLDJEZAIR H BOUMEDIENE

METAR 190800 ON00UKT BO0D SKC 25/21  G1015-

TAFDD 1908000918 32010KT  CAVOK-

TAFZ4 190500 0608 VEBIKT 5000 BKND13 BECMG 0810 3<010KTB000 SCTG30 BECMG
1113 04012KT CAVOK DECMG *821 24010KT 5000 BOTOZ3-

e e ——— e e e e i i . e . S — T — . —— S S S M — T T

ORN DACO CORAN ES SENIA

METAT 190800 DFE DAOH EST CE QUE VOUS ME RECEVEZ-

TAFOD 180800 0915 28015KT 9909 SCT028 BCT100-

TAF24 190600 DE0E WRBLAKY 2000 BR SCTOMO SCTOR0 BECMG 0511 2901 5KT

CAVOK DBECME 1822 VRBOIKT  BOOG SBCTC28  BENI1DD-

— e e —— — —— —— e e e e e e ——— i — — i — S R — — — .

R —————— e

ALG DAAG EL DJEZAIR H BOUMEDIENE
SIGMET90735N(L+

SIGMET190815NIL+

BCM LEBL BARCELONE BARCELONE
SIGMET190725NI1 +

SIGMET 190805 ML+

TUN DTTATUNMIS TUNIS CATHAGE
SIGMET190735 NIL+

SIGMET190815NIL+

CDG LFPG PARLS CHDE GAULLE
SIGMET180725NIL+

SIGMETI1S0B05NIL+:

FN METEOQ SAGE
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i g TN

rof e
LIGNES NIERIEURES S PARAMETRES L 382 ||sense e a5
DCyShRN i_ATTEHH' IS5SAGE 5

AIRPORT: DAAG FLIGHT N : AHZ2213 7TVH G

LAV

1330400

ATIS : TWR RWY:23

Vw: CLM VISL: > 10 Kid
b

T 11 1°:10

QNH: 1030QFE: 1027

i | VOLETS: _100%

TL: f HsD: 600 _ -

1G.000

=FUEL A BORD:

Bt | 3 ]
| Veao! 138 | [ FUEL DEGAGT: 8.000

L DISPONIBLEATTENTE: 1000 &

- TEMPS D'ATTENTE: 0"

LIGNESINTERIE URES PARAMETRES ' RSl Nl k7
DEWSL-BX ‘ PEEGLLAGE . B L . 382 N EERRAE
DATE: 1812

AIRFORT: HEATH  FLIGHTN :2218 ITVH: G

ATIS: A ST i Zp: 1600

Vw: 210/ 1328 W
g 0 \ e MINI TORQUE: 19600

T 212 el i 4 :

QnNH: 1007 _ i vIDANGE: 08 m

QFE: 1004 ' '

TL: !




e g L DOCUMENTS DE BORD 1| oz2.0100

GENERALITES PAGE 12
D.OA - 5D EXP. ANNEXE: NOTAM R.00 | DEC.s94

DEPARTEMENT REGLEMENTATION - Journée du: 19,07.93
ET INFORMATION DE VOL

GRANDE BRETAGNE

!

Informations de derniéres minutes

LONDRES Fi r_“Em:.t'_" :

LONDRES Gatwick "Egkk": - BPK 5ID DEP FREQ 125 .80 MEZ MAY OF REPLACED BY 133,975
MH LATOUES ATC WILL ADVISES FREQ TO BE UEED - O3 DED - 115403

LOWDRES Heathrow “Egll%: - Noise restrictions Nrdl "Sup 14/93" for full
details {475} - Northk section of Echo cul-de-sac blast screen to be repositioned
13m south of present Psn. Acfc manceuvring co stands E3 and E36 to exercisa
caution (775} -Juscgu’au 31 Dé&c 2359, Mirror Frkg Air trial. Stand J10 enly. A
Mirrar located on the left hand side of Thr Stand at the old side maker-doard
“#3n allows The pilot to see his Acft nogse wheel and obtop marks painted oo Lhe
gtand centreline. Acft in the trial are all marks o B727%7, B737, MDED and DC3
(124%) - Procedures for use in the cvent of missed approach and radio failure
Rwy 23. Unadey holding Pe ERSON Ndb Add Rwy 23: - Leaving alt 3000 ft. Procedure:
rrovided that Bwy 27L has keennotified as avbl and broadcast as so o the Atig,
Carry out procesed to Bwy 27L as detalled above., TF unable, carry cut at least
cre hold at EPM then proceed to alternate aercdrome, leaving London Ctrl/EFM
holding area on track 270° true at 300ft. Final approach Aid: Ils (1501) -
Jusgu'au 27 Mars 94 Twy "D" Clsd Fm 50m "SW" 32(I) - 39 VL), Twy centreline in
"EW" edge stand "C" 50, Stands D43, D50, D53, D54 and 035 Clsd. Access to atands
D44, D36 via Blk 621011 . Aefr daparting D44, D46 tao pull feesward to D24, iead in
4rrow Before start (1680) - Quter Twy Btn Blks &1 (0) - 38(0) inclusive Clad
permanently and replaced by new Inner Twy with Blk numbers running south to nerth.
TTAT) - BTy - gy - 45(I) - 47(I} - 38(2) - 3189(I) baards bearing new Hlks
numbers located ar 3dry of each block (1578) -~ Midhurst Sids, ADD RAO3 to cthe
-ist of southbound airwavs Avbl after Mid (L708) - Jusqufau 22,12 2359 Rwy 23
tlosed Twy route AUBL (1%94) .

LONDRES Stendated "Egsg“: -
MANCHESTER "REggg": -
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| By Hagdl & g
AR ALGERIE

SPECIAL LOAD-NOTIFICATION TO CARPTAIN

Sratian Fligkit | Date Aarcraf Freparac by
ol Murmbr Hadistration
Icadinig '
DANGERGUS GOOLS .
Station|  Alr Propar Shipping Mame fdass or| UNor| Sub Nurosr  Mat o | Fadio | Lk J Cooe CAQ Ll
Gf wayhilll Dliwislan (L8] Fiigk af  fooanity active Packird se8 ()
nicading N bor Fur Sliaws [P Packasjor Transp Malsr | Group | Feversa U|.- 0. Pasisioy
H [ 1 compat Qes | \nd B6r | Caleg ic
' qm packiga’

OTHER SPFECIAL LOAD

r - . - i
Stat of  pir Cantams and Descrgtion Hurnher| Cluantity | Supplemantary |n1c-rma1;an| Codo see Loaded
dnoad | yavbill of | eVETSE _| ]
[\;uq!!:lhnr Fackanes | L O ||:|i-?-"a=|I|:n
| | |
| |
i
I
|
| ; I
Oither infermatian Captain's Slpnature

Thera i na svidence @ hal any damaged ar eaking packagas contalning dangerobs goscs hive baen loaded onthe aircraf,
Loavad at shown, ... Sognalare of porson esponsice for leading




mﬂm‘ DOCUMENTS DE BORD 1] o02.01.00

; PAGE 20
GENERALITES = : B

_FEUILLE oe CENTRAGE-L 382

bl A g |
L TV v

'.:M MTERD
L]
L9/ 00 o

TOULET B8

voewe AH 9313 A B [ D E. v G H
pate . 1% Dec. o L6 200 |22 500| 22 500 | 30 090 | 35000| 29000 |21 800 | 000
avion . 2T -VHG é% _LC | LM LE Ll LA LB JLF EE‘ =
erape . _LHKE-ALG 9%’3 1190 qﬁ\‘ﬂi?ﬂr’ﬂ Yoo [CYLY| (A1 ﬁhw:i??:*{'"
PREPARE  PRE i I" il
APPROUVE P&R, Basis = LETED
wnt.‘-lﬂﬁmmnu (o Im
CORRECTED INDEK (o) =0 5 6 -5 O g v o
R 1000 16 || |
Femew T[T ][] 11
%ﬁﬁﬂ% | .
[ 2oogis] | | 11111 LT (T[T
ooy (1] TR T D
Pos 5000 & [ kil | ':I'i ||
[ros 2000 1 | |5'i|!r"[~1--——!' |
(Rszooo b @e | | | { 1.3 7 F
aneoiﬂllllwllll
[ [(Poc 000 p_B» | | |
T | [Fos 1000 6 ¥
fg'__j%'a 5000 1
[ (o a0 o

WAL LTS 150 To 500%

Tk EFF Gl E& z_ FACF T

M A GBRL AV
(= 1000 1k} |

MASSE 20w (x 1000 k)

CHASTION . g Prdnca fonrces
OF P2 Cumwd™ CAN T

BF (ED WA O PRrAL

Farkd o Yol EATER A TdasiL”

INFLUENGE D'INDEX POUR PNT——
HAZARDOUS CATGO ' ELEME M_T_-: VARLATION P'INDEX

| WMI": e PSS T O T E i ] . —nT -4

My ) ~ [ ATl SR -7l |
(Where: - ol e ewT | 36 —

M a3 PANT | e gfg |

1
e - — =




Bibliographie

Operation Aerienne tome 11 (Edition ENAC)

Operations « Jean Mermoz » par M. Bale.

Utilisation Avion « Jean Mermoz » par R. Galan, J.P. Tourres (Edition 1587},
Navigation « Jean Mermoz » par R. Galan, J.P. Tourrés (Edition 187).
Complements |LF.R « Jean Mermoz » par R. Galan, J P. Tourrés.
Infrastructure Aéronautiqgue « ENAC » par P, Carme (3°™° édition 1993},

Instruction technigue sur les agérodromes civils (ITAC adition 2001).

) Sites -

& VWWAWW.STAB aviation-civile. gouv.fr/publications/documents.

+ WWW Ellipse. chfcours/Delphi htm.



	documents 001(3).pdf (p.1)
	documents 002(3).pdf (p.2)
	documents 003(3).pdf (p.3)
	documents 004(3).pdf (p.4)
	documents 005(3).pdf (p.5)
	documents 006(3).pdf (p.6)
	documents 007(3).pdf (p.7)
	documents 008(3).pdf (p.8)
	documents 009(3).pdf (p.9)
	documents 010(3).pdf (p.10)
	documents 011(3).pdf (p.11)
	documents 012(3).pdf (p.12)
	documents 013(3).pdf (p.13)
	documents 014(3).pdf (p.14)
	documents 015(3).pdf (p.15)
	documents 016(3).pdf (p.16)
	documents 017(3).pdf (p.17)
	documents 018(3).pdf (p.18)
	documents 019(3).pdf (p.19)
	documents 020(2).pdf (p.20)
	documents 021(2).pdf (p.21)
	documents 022(2).pdf (p.22)
	documents 023(2).pdf (p.23)
	documents 024(2).pdf (p.24)
	documents 025(2).pdf (p.25)
	documents 026(2).pdf (p.26)
	documents 027(2).pdf (p.27)
	documents 028(2).pdf (p.28)
	documents 029(2).pdf (p.29)
	documents 030(2).pdf (p.30)
	documents 031(2).pdf (p.31)
	documents 032(2).pdf (p.32)
	documents 033(2).pdf (p.33)
	documents 034(2).pdf (p.34)
	documents 035(2).pdf (p.35)
	documents 036(2).pdf (p.36)
	documents 037(2).pdf (p.37)
	documents 038(2).pdf (p.38)
	documents 039(2).pdf (p.39)
	documents 040(2).pdf (p.40)
	documents 041(2).pdf (p.41)
	documents 042(1).pdf (p.42)
	documents 043(1).pdf (p.43)
	documents 044(1).pdf (p.44)
	documents 045(1).pdf (p.45)
	documents 046(1).pdf (p.46)
	documents 047(1).pdf (p.47)
	documents 048(1).pdf (p.48)
	documents 049(1).pdf (p.49)
	documents 050(1).pdf (p.50)
	documents 051(1).pdf (p.51)
	documents 052(1).pdf (p.52)
	documents 053(1).pdf (p.53)
	documents 054(1).pdf (p.54)
	documents 055(1).pdf (p.55)
	documents 056(1).pdf (p.56)
	documents 057(1).pdf (p.57)
	documents 058(1).pdf (p.58)
	documents 059(1).pdf (p.59)
	documents 060(1).pdf (p.60)
	documents 061.pdf (p.61)
	documents 062.pdf (p.62)
	documents 063.pdf (p.63)
	documents 064.pdf (p.64)
	documents 065.pdf (p.65)
	documents 066.pdf (p.66)
	documents 067.pdf (p.67)
	documents 068.pdf (p.68)
	documents 069.pdf (p.69)
	documents 070.pdf (p.70)
	documents 071.pdf (p.71)
	documents 072.pdf (p.72)
	documents 073.pdf (p.73)
	documents 074.pdf (p.74)
	documents 075.pdf (p.75)
	documents 076.pdf (p.76)
	documents 077.pdf (p.77)
	documents 078.pdf (p.78)
	documents 079.pdf (p.79)
	documents 080.pdf (p.80)
	documents 081.pdf (p.81)
	documents 082.pdf (p.82)
	documents 083.pdf (p.83)
	documents 084.pdf (p.84)
	documents 085.pdf (p.85)
	documents 086.pdf (p.86)
	documents 087.pdf (p.87)
	documents 088.pdf (p.88)
	documents 089.pdf (p.89)
	documents 090.pdf (p.90)
	documents 091.pdf (p.91)
	documents 092.pdf (p.92)
	documents 093.pdf (p.93)
	documents 094.pdf (p.94)
	documents 095.pdf (p.95)
	documents 096.pdf (p.96)
	documents 097.pdf (p.97)
	documents 098.pdf (p.98)
	documents 099.pdf (p.99)
	documents 100.pdf (p.100)
	documents 101.pdf (p.101)
	documents 102.pdf (p.102)
	documents 103.pdf (p.103)
	documents 104.pdf (p.104)
	documents 105.pdf (p.105)
	documents 106.pdf (p.106)

