REPUBLIQUE ALGERIENNE DEMOCRATIQUE ET POPULAIRE

MINISTERE DE L’ ENSEIGNEMENT SUPERIEUR ET DE
LA RECHERCHE SCIENTIFIQUE

UNIVERSITE SAAD DAHLEB DE—BH'DA

4¥  DEPRTEMENT D’AERONAU'I‘IQUE 4 ?

o e
- o

D A B Mem0|rede Fin d Etude
En vue de I’obtention du Dipléme d’Ingénieur d’Etat En Aéronautique
Option : Opérations Aériennes

THEME
ETUDE DE L’OUVERTURE DE LA LIGNE AERIENNE
ALGER-PEKIN AVEC L’A330-200

Organisme d’accueil : AIR ALGERIE

Réalisé par : Dirigépar :
MlleHAIMED LAMIA Mr DRIOUECHE MOULOUD
Mlle AHMED SERIR WAHIBA Mr TERMLIL FARID

Promotion juin 2008







Résumé:

L’étude de cette ouverture Alger-Pekin basée sur la mesure de la
consommation de carburant et le temps nécessaire pour effectuer un vol avec
une optimisation sur la masse au décollage afin d’assurer une charge payante
maximale d’une part ; et sur les différents codts d’exploitation pour obtenir une

ligne rentable d’une autre part.

Abstract:

This opening study is based on the measuring of consumption fuel and necessary
time to carry an optimum flight in take off weight in order to assure a maximum
pay load on the one hand and in the different costs for get a profitable line on the

other hand.
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INTRODUCTION GENERALE :

Vu le développement économique, social et politique que le monde a connu ces
derniéres décennies, et vu son orientation vers la mondialisation, I’ Algérie en tant que
pays de ce monde est influencé par ces mutations et elle s’oriente vers I’économie du

marché.

Le but final de cette éude est I’ouverture de laligne aérienne ALGER — PEKIN
et d’effectuer des vols commerciaux compatibles a celles des performances de
I’AIRBUS 330-200.

Lareéalisation de cette ligne nécessite des interventions dans de nombreux

domaines sur le plan technique tel que:

- S’assurer que I’avion peut bien réaliser cette ligne; Les performances de I’avion,
au décollage et aussi a I’atterrissage, permettent le bon déroulement du vol suivant la
réglementation;

- Définir les différentes routes possibles qui pourront étre suivies en fonction des
conditions météorologiques;

- S’assurer également que les performances en croisiére sont compatibles avec les
routes;

- Déterminer la quantité réglementaire de carburant et le temps de vol nécessaire
afin d’optimiser la masse de décollage et d’assurer une charge offerte maximale.

- Déterminer les différentes procédures a appliquer en cas de panne - moteur ou de
dépressurisation ;

- Déterminer et définir les déférents couts d’exploitation et les différentes recettes
pour éudier larentabilité delaligne.

- Négocier avec les services assurant la régularisation des créneaux horaires

appropriés,

Enfinil faut que toutes les conditions nécessaires a I’ouverture d’une ligne

doivent étre assurées.



INTERETS DE L’OUVERTURE DE LA LIGNE «ALGER-PEKIN»

Le projet de I’ouverture d’une liaison aérienne entre les deux capitales
algérienne et chinoise sinscrit dans le cadre d'un accord aérien signé le 12 juillet 2006

entre les deux directeurs de l'aviation civile (DAC) algérien et chinois.

Des dizaines de milliers de chinois travaillent actuellement en Algérie,
essentiellement dans le secteur de I’habitant, dans le cadre du projet gouvernemental

de construction d’un million de logements.

Laligne Alger- Pékin d’Air Algérie pourrait entrer en service cette année selon
certains responsables de la compagnie agrienne nationale qui estiment que sa
rentabilité sera assurée au vu de la croissance du partenariat économique entre
I’ Algérie et laChine.

Le premier souci a prendre en compte est la préservation des parts du marché
algérien qui faut-il le reconnaitre, est en plein développement. Quant a I’ouverture
d’une ligne Alger- Pékin qu'Air Algérie ne pourrait ignorer I’importance du marché

chinois.

De cette maniere, les transporteurs peuvent étendre leurs réseaux internationaux
et offrir aux passagers un meilleur accés au marché mondial.

Lanouvelle desserte Alger- Pékin, viendra booster, a coup sUr, les rapports
économiques et politiques entre les deux pays. Ainsi que lacommunauté chinoise se
concentre de plus en plus en Algérie, en raison de laforte participation des entreprises
chinoises dans |aréalisation des infrastructures de base.

Laligne Alger- Pékin ouvrira aussi d’autres horizons a Air Algérie et & la classe
économique et touristique algérienne.
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|.1. PRESENTATION DESDEUX PAYS:

1.1.1. Présentation de|'AL GERIE:

DRAPEAU :

NOM OFFICIEL : République démocratique populaire d'Algérie

(Jumhuriya a-Jazairiya ad-Dimugratiya ash-Shabiya)

LANGUE OFFICIELLE: ARABE

RELIGION D’ETAT : ISLAM

CARTE DE SITUATION :

REGION : AFRIQUE (hémisphére nord)

CAPITALE: ALGER
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SUPERFICIE : 2381 741 Km?

POPULATION: 32 814 000 hab (en 2005)
DENSITE POPULATION : 13.78 hab/km?

ESPERENCE DE VIE :

Total : 70,8 années (en 2008)
Femme: 72,3 années (en 2008)
Homme: 69,4 années (en 2008)

MONNAIE NATIONALE :  Dinar agérien (DZD)
FUSEAU HORAIRE : GMT +1

DOMAINE INTERNET : .dz
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[.1.2. Présentation dela CHINE :

DRAPEAU :
x !
nr
L8
NOM OFFICIEL : République populaire de Chine
(Zhdnghua Rénmin Gonghégud)
LANGUE OFFICIELLE: Mandarin
RELIGION D’ETAT : Le bouddhisme, le taoisme

CARTE DE SITUATION :

-

REGION : L’ASIE
CAPITALE: PEKIN
PLUS GRANDE VILLE: SHANGHAI
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SUPERFICIE : 9634 057 km?
POPULATION: 1321 851 888 hab. (en 2008)
DENSITE POPULATION : 136 hab. /km?

ESPERENCE DE VIE :

Total : 81 année (en 2008)
MONNAIE NATIONALE : yuan Renminbi (CNY)
FUSEAU HORAIRE : UTC+8
DOMAINE INTERNET : .cn
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|.2. ACCESSIBILITE DESDEUX AERODROMES:

[.2.1. Introduction:

Un aérodrome accessible est un aérodrome qui répondre aux exigences

suivantes;

- |l est ouvert aux opérations de la compagnie;

- 1l posséde les équipements et |es services nécessaires a I’atterrissage de

I’avion;

- 1l faut que I’équipage posséde la compétence requise et la documentation
nécessaire pour y atterrir;
- Les conditions météorologiques prévues a I’atterrissage au moins égale aux

minima opérationnels.

[.2.2. L'Aérodromed'Alger:

> Introduction:

L’aéroport d'Alger, ou aéroport Houari Boumediene, est situé a environ 20
km d’ALGER la capitale de ’ALGERIE. Il sagit du plus important de tous les
aéroports algériens. Sa capacité actuelle est d'environ 12 millions de passagers par an
pour un flux réel de plus ou moins 4 millions. Il est composé d'une agrogare pour les
vols intérieurs, et d'une nouvelle agrogare inaugurée le 5 juillet 2006 pour les vols
internationaux Sa capacité est de ~6 millions de passagers/an, et devient, en
conséquent, le troisieme terminal africain de part sa capacité derriere celui de
Johannesburg et du Caire.
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L aérogare est divisée en deux Halls :

- Hall 1: Destinations des services par |la compagnie nationale, Air Algérie.

- Hall 2 : Destinations des servic

es par des compagnies internationales telle que:  Air France, Iberia, Aigle Azur.
Des autobus relient I'aéroport au centre-ville d'Alger toutes les 30 minutes.
» Compagnies aériennes:

L'aéroport est desservi par la compagnie nationale Air Algérie ainsi que les
compagnies :
Air France ;Aigle Azur ;Air Algérie ;Air Niger;Alitalia;British Airways ; Egypt
Air;lberia;KLM (Dés 2007) ;Lufthansa ;Royal Air Maroc ;Saudi Arabian
Airlines ;Spanair (Dés 2007) ;Syrianair ;ufthansa ;Libyan Arab Airlines ;Qatar

Airways ;Tassili Airlines ;Tunis Air ;Turkish Airlines ;Air Canada (Dés 2007) .

»  Caracteristiques de I’aéroport :

CODE OACI DAAG
CODE IATA ALG

Type d’aeroport Civil

Gestionnaire EGSA/Alger

Altitude (m) 16
Latitude 36°41'28" N
Longitude 03°12'55" E
m) 23/05 Piste) 3500
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m) 27/09 Piste) 3500

Tableau |.1. Caractéristique de I’aéroport d’ALGER.

Figurel.l. L’aéroport d’ALGER.

[.2.3. L’aérodrome de PEKIN :

> Introduction:

L'aéroport international de Pékin est le principal aéroport de PEKIN, capitale
dela Chine. Il est situé a une vingtaine de kilometres au nord-est du centre de laville,
il est disposé de deux terminaux opérationnels actuellement. Le troisieme a éé

construit et fut inauguré le 29 février 2008.

- Leterminal (1) est réservé aux vols domestiques China Southern et Xiamen

Airlines;

- Leterminal (2) est utilisé pour sa partie domestique par les autres compagnies

domestiques et sert aussi pour les vols internationaux;
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- Leterminal (3) aété construit pour répondre aux difficultés que rencontre
I'aéroport lié a son accroissement de frégquentation depuis le boom économique. 11
permettra aussi de faire face au probable augmentation des passagers due a
I'organisation des Jeux Olympiques d'été 2008. Il porte a 76 millions le nombre de

voyageurs potentiels par an.

» Caracteristiques de I’aéroport :

CODE OACI ZBAA
CODE IATA PEK
Type d’aéroport CIVIL

m)Altitude) 43.5
Latitude 39° 54' 20" N
Longitude E"29'23°116
Piste 01/19 3800
R36/L 18 Piste 3800

L 36/R18 Piste 3200

Tableau |.2. Caractéristiques de I’aéroport de PEKIN.

Figurel.2. L’aéroport de PEKIN.
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11.1. ASPECT THEORIQUE :

[11.1.1. Introduction:

La mise en ligne d’un nouvel avion nécessite une maitrise de toutes ses

performances pour le réseau de ligne desservi par la compagnie.
L’étude d’une ligne : c’est I’étude des paramétres suivants :

- Consommation de carburant;

- Tempsdeval,;

Dans ce chapitre on s’intéresse a la quantité de carburant (bloc fuel) et le temps de vol
(bloc time) nécessaire pour nos étapes et cela en optimisant au maximum la masse au

décollage d’ou une charge payante maximale.

Pour notre cas on achoisi des étapes long - courriers (Alger - Pékin - Alger ; Alger -
Dubai - Pékin ; Pékin - Dubai - Alger) que AIR ALGERIE peut les réaliser par

I’ A330-200.

Pour ce faire, nous avons utilisé le FCOM de A330-200 ; un manuel qui dispose des

tableaux de marche (Quick Détermination of F-PLN) ; ces derniers sont établis pour

differentes configurations et conditions d’utilisations.

[11.1.2. choix delaroute aérienne:

Pour le bon choix de laroute aérienne « I’itinéraire » il faut s’assurer que :
- Elle soit la plus courte en terme de distance ou en temps de val;
- Elle soit etablit d’une fagon a assurer le niveau minimal de sécurité exigé;

- Des procédures doivent étre vérifiées pour les vols de long - courrier avec

les bimoteurs pour I’amélioration de cette route.

21
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111.1.3. Lesroutes possibles:

[11.1.3.1. Lesroutesdirectes:

DAAG UA411 MORJA UM978 TUC UM 725 SPL UL5 LAMIT UN978
TPUA279 KHR UA137 GOBUN B921 ROGLA A279 BENAG B924
ABLOR B365 SL G549 LP A122 RG G540 LANTO R480 LF A497 NR
R480 NOSPI A575 MU B208 NIXAL G343 TMR B458 TZH KMOLA
ZBAA

Ladistance sol de cetteroute (Dsol) = 5235NM

DAAG UA411 MORJA UM978 TUC ATS CBN UL869 KRK UM600
TSL UM603 EKI ATS BKZ UM702 IBN UW90 SIN UW96 ODIRA
G487 ATR A371 DZG R366 URGII G22 UGOBI G82 URGAM B330
SILUS G343 TMR B458 TZH A596 KM KMOIA ZBAA

Ladistance sol de cetteroute (Dsol) = 5156NM

DAAG SID3 BOURI UG26 REQIN UM986 ALG UL5 LAMIT UN978
TPUA279 KHR UA137 GOBUN B921 ROGLA A279 BENAG B924
ABLOR B365 SL G549 LP A122 RG G540 LANTO R480 LF A487 NR
R480 NOSPI A575 MU B208 NIXAL G343 TMR B458 TZH A596 KM
KMO1A ZBAA.

Ladistance sol de cetteroute (Dsol) = 5066NM

Donc; laderniéreroute est celle qui est choisie « en terme de distance ».
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Figurelll.l. Laplus courte route directe ALGER-PEKIN.
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[11.1.3.2. route avec escale en DUBAI :

a) ALGER-DUBAI
DAAG SID4 BJA UA411 MORJA UA411 TUC UM978 LCA URG655
BALMA R655 CAK J222 BASEM R785 ZELAF UR785 TRE UP559

LOTIT A791 DESD4V OMDB

Ladistance sol = 2833 NM

b) DUBAI-PEKIN

OMDB LALDZ2E LALDO A791 JT G325 PURPA B215 NUKTI W66
DKO A596 KM KMOIA ZBAA

La distance sol =3450 NM ;

24



Etude opérationnelle de laligne

r:L GFE ﬁﬁb

LR S AT B |}

" R .. .
1 . _Eﬁuwﬁumﬁﬁﬂm :

,¢ AUDI EEE,

_:._:_.E

Chapitrelll

Mot Intended for Navigation

& Jeppesen Sanderson, Inc.

Figurelll.2. Laroute ALGER-DUBALI.
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Figurelll.3. Laroute DUBAI-PEKIN.
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- Remarque:

Pour définir la nature de la route nous devons vérifier si le vol est normal ou ne
peut se faire qu’avec une autorisation ETOPS, pour |e déterminer il faut tracer
d’abord les cercles de 60 MN et Vérifier les conditions nécessaires pour effectuer ce

vol.

> Généralités:

ETOPS est I’acronyme de (Extended Twin engins Operating) qui qualifie

I’exploitation sur tout les vols des appareils bimoteurs, sur une route comprenant un
point situé a plus d’une heure «60 Min» de vol ala vitesse monomoteur approuvée,

d’un aérodrome adéquat, en conditions standards «ISA>» et vent nul.

» Aérodrome adéquat ETOPS :

C’est un aérodrome adéquat sauf que :

- Leservicedelacirculation aérienne doit étre assuré par latour de
control "TWR".

- Leniveau SSLIA doit au moins étre égal a 4.
» Aérodrome accessible ETOPS:
Un aérodrome accessible ETOPS est un terrain confirmé déja comme adéquat
ETOPS et satisfait les minima météorol ogiques ETOPS majorée en termes de

plafond et de visibilité durant une duré de validité allant de 1H avant la premiere

heure jusqu’a 1H apres la derniére heure d’utilisation de cet aérodrome.
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» Deétermination de la zone d’opération ETOPS :

- Relever les aérodromes adéquats autour de laroute prévue ;

- Tracer les cercles de rayon de 60 mn monomoteur centré sur chaque aéroport
adéguat ;

- Si laroute prévue est dans les cercles de 60mn, le vol ne nécessite pas une
autorisation ETOPS (c'est un vol normal).

- Si elle sort de ces cerclesle vol en ETOPS est nécessaire ;

28



Etude opérationnelle de laligne

4 [

S0 amy cor weo oo e

s

Chapitrelll

2BUT Ca_MILES
T e

“_u
e

Figurelll.4. Laroute ALGER-PEKIN dans les cercles de 60mn.

29



Etude opérationnelle de laligne

LAakAL BR Mindg 20 ._.Pm

ST, 2hbnm Ly
GAY B0 MinSrRE, Pm Headind*056
(N3B276 ED12188) Sy
_“73 408 E019254) Wowme (436024

A TH8m DT TA B0 Min/d21]
Heading 263 LAY mmmzvy

-Dwumghg
g

TAS
(3311 _L

Heading 313

CLK BO Minfd20 TAS 5
J/I DAY Rm

—« b&_ﬂzmuaﬁ 227

5 EDI4414)

me_m: _m_“_h_m
QLBA 124nrm

Hesding 20%

OLBA B0 M;

ERE 37bnm
ading 137

mmE m_”_ MinfA20 TAS

420 TAS
&

OJATRD Minf20 TAS

Chapitrelll

Mot Intended for Navigation

& Jeppesen Sanderson, Inc.

Figurelll.5. Laroute ALGER-DUBAI dansles cercles de 60mn.

30



Etude opérationnelle de laligne

Chapitrelll

]l b

kMR

1TaF. .
TTTRLTOR
i o A q.,.nﬂ.._.ﬂ.ﬁ.n.. 3

MU EERET f d g g )
LTl IR L]

U_“_.H...m... IR R S h.”._.u_l..
L
HalL
DB SORED L
wlaTs iy actym Go0m
SE.. uﬁm

2

AT

_.
TP
= 1hN

IRTE
AN

ol
wednE ' R
o AR SRR ST

B

nE==:
k) .mr_u.uﬂ.u.. wial- 1
TR Al

ZTEH KB

o

, Sl
i 1

: o EEs
BB .”_U_.._..W| .ﬂwﬂﬂ-.,.. ke
B

Tk rﬂ..ﬂ
=% R =
b F e R S

BHES

AL
LIELN BT

=M1
“INEL
M - e

SR
IHAe -

AT
1T

TTaxR

BN BE MiIFTD
LS AL Wireds
g

... AT orans ‘
V| T :pﬁﬂ:e&ﬂu&%ﬁf

&%LE
Mo 0 T AL
e u..rtt.... h 7
-.tlnur).-..‘l Ty
™ Ll
.rrj.lj. .
L
e i

OMLE BO i Tas
j LT
LT
CTFOIBOIMIr 431 TAS 2w
SR F - 2 L .
AR TR R i |

. = app
il
L | | ..h.__ﬂu..a_..“:.. |2

dhad T 7 R : #nerh

watapd .

SUVTAT.

- st
TASE [t

IR = AL

1 BBl An Kl
[ e

i x . i

CHELT ZAL WILES

. D

-

[ HaA 6

=T

TEET

Boga) X

F ke el T

Seao

LA

TEFE
o L]

e

ot

L

Figurelll.6. Laroute DUBAI-PEKIN dansles cercles de 60mn.

31



Chapitrelll Etude opérationnelle de laligne

[11.1.4. Carburant réglementaire

La planification d’un vol doit reposer sur les conditions d’exploitations dans
lesquelles le vol doit étre effectué :

- Masses estimées;;
- Conditions météo prévues ;

- Redtrictions et procédures ATC.

[11.1.4.1. Quantité réglementair e de car burant a embar quer

(Qemb) :
Ces quantités sont fixées par I’arréte de 5 NOVEMBRE 1987, paragraphe 7.10 ;
chapitre 3 du transport aérienne.

procsthre

Remise gaz = =
Lachets des fréins ~Totcher deg rouss

Figurelll.7. Quantité réglementaire de carburant & embarquer.
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[11.1.4.2. Quantitéde carburant au lacher desfrens:

Le « QIf » est la quantité de carburant au lacher des freins qui doit étre égale ala

somme des 4 quantités suivantes :

Délestage d’étape (d) ;

Réserve de dégagement (RD) ;

- Réservederoute (RR) ;

Réserve finae (RF).

> Délestage de I’étape « d »:

Quantite de carburant nécessaire depuis le lacher des freins a I’aérodrome de
départ, jusqu’au toucher des roues a I’aérodrome de destination, incluant toutes
contraintes prévisibles sur laroute (circulation aérienne, météorologie, performances

avion....).

» Réserve de dégagement « RD »:

Destinée a couvrir la consommation depuis le début de la « REMISE DE GAZ »
a I’aérodrome de destination, jusqu’au toucher des roues a I’aérodrome de

dégagement le plus éoigné, compte tenu de toutes les contraintes prévisibles.

Cas ou il n’est pas nécessaire de prévoir de terrain de dégagement, les conditions

suivantes doivent étre simultanément remplies :

a) Durée de vol n’excéde pas 3 heures ;

b) L’aérodrome de destination comporte 2 pistes utilisables par I’avion ;

c) Pendant les 2heures qui précedent ou qui suivent I’heure prévue d’atterrissage a
destination :
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- Lavisbilitéest > 5km;
- Leplafond est au moins égal alaplus élevée des 2 valeurs suivantes :
- 1500ft au dessus de laDH ou de la MDH correspondant au type
d’approche prévue ;
- 2000ft au dessus de I’aérodrome.

» Résarvederoute« RR »:

Destinée & couvrir les écarts entre les conditions réelles du vol et les conditions
prévues; elle présente 5% de délestage de I’étape selon la réglementation JAR OPS
(OACI).

> Résarvefinal « RF »:

C’est une reserve forfaitaire destinee a couvrir les besoins imprévus dans la
phase finale du vol.

Elle correspond a un vol de 30minute a la vitesse d’attente en température
STANDARD a 1500ft au dessus de I’aérodrome de dégagement ou de destination si

dégagement pas nécessaire.

Donc: QIf = d+ RD + RR + RF

> Roulage «r »:

C’est la quantité de carburant nécessaire pour assurer la mise en route et le
roulage jusqu’au point du lacher des freins.

Pour I’ A330-200 la quantité exigée pour le roulage est de 300 kg.

Donc: Qemb = r +QIf
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11.2. ASPECT PRATIQUE :

111.2.1. Déter mination de la quantité de carburant, temps de

vol et masse de decollage de I’avion pour cette ligne :

» Exempledecalcul:
Données:
Distance (ALGER-PEKIN)=5066NM;
T=ISA;
M.82,
FL370;
Vent = +10KT (montée, croisiere, descente)

> Ona:

TAXI. WT |

TAXI. FUEL (1)

T/off. WT (ETOW)

| TRIP.FUEL (d) |

| LANDING.WT (LW) (at. Destination) |

| ALT.FUEL (RD) |

| LANDING.WT (at. Alternat) |

| HOLDING (RF) |

ZFW (Mb+C/P)
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- Enfaisant le chemin inverse c.a.d ; on commence par ZFW (masse sans

carburant), et on arrive a déterminer ETOW (masse estimée pour |e décollage) pour
I’étape de I'Allée:

ZFW=DRY OPT.WT + PLD

BASIC.WT (Mb)

Supposant que:

L'avion Full = Nombre de passagers=269;
Alors:
PLD = (M +m)x 269+ M *
PLD : lacharge payante (C/P = 32t ; pour I’Allée)
M: masse de pax (80 kg);
m : masse de bagage pour un pax (on prend 1bagage de (32 kg) pour I’Allée) ;
M :masse cargo + mail (1500 + 300) kg.

» Ona: ZFW = BASCWT + PLD
BASCWT (MB) =122000Kg (Caracterestiques de I'A330-200)

PLD = (80 + 32) x 269+ 1800
PLD = 32000

— ZFW =122000 + 32000
— ZFW =154000Kg

LANDINGWTat(alt) = ZFW + HOLDING

On prend laRéserve Finale (HOLDING) RF = 2400kg (voir annexe)
= LW(alt) 154 000+2 400

156 000K g.
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- Calcul delaréserve de Dégagement (ALT.FUEL) (RD) =?7?

» On a: Ladistance sol pour atteindre I’aérodrome de Dégagement de PEKIN
égaea: Dsol= 176 NM
FL 230 (pour le Dégagement on Prend ce niveau pour les deux étapes)

= Dair=??
FCOM 2.05.60 P5 +50 +10 0
Pour 100 88 100
Pour 200 177 200
- Par doubleinterpolation: Pour 176 172NM
FCOM 2.05.50 P3 Fud (kg  Time(h/min)  Correction
Pour 150 2880 00/31 8
Pour 200 3463 00/40 10
- Par interpolation: Pour 172 3137 00/35 8.88

ALT.FUEL (corr) = 3137 + corr x (LANDINGWT (alt) — REF.LANDING) + 1000
= 3137 + 8.88x (156400 — 140000) + 1000

= 3283Kg.
LANDINGWT (dest) = 156400 + 3283 = 159683Kg

TRIP.FUEL (d) =??

Dair=??
FCOM 2.05.60 P3 +50 +10 0
Pour 5 000 4522 5000
Pour 5 500 4974 5500
- Par doubleinterpolation:  pour 5066 4970
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FCOM 2.05.40 P8

- Par interpolation:

Fud (kg) Time (h/min) Correction
Pour 4 900 54 282
Pour 5 000 55471

Pour 4970 55115

10/39 192
10/52 198
10/48 196.2

TRIP.FUEL(d) = 55115+196.3x (159683 —140000) 1000

= 58 977Kg.
T /OFF WT(ETOW) = LANDINGWT (dest) + TRIP.FUEL(d)

TAXI WT

- Remarque;

= 150683+58 977
= 218 660K g.

= ETOW + TAXI .FUEL(r)

= 218 660+300
= 218 960K g.

On remarque que La masse estimée pour |le décollage Mdéc (ETOW) est

inférieure alamasse maxi de structure décolletage MM SD donc ; on est toujours dans

les limites certifiées;
Telle que : 218t<230t.

» On changeleniveau devol : FL390

FL330

Et on obtient letableau suivant :

FL330 FL370 FL390
Délestage (kg) 63 324 58 977 59 218
RR (kg) 3167 2 949 2 961
RD (kg) 3283 3283 3283
RF (kg) 2 400 2 400 2 400
QIf (kg) 72174 67 609 67 862
r (kg) 300 300 300
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Bloc fuel (kg) 72474 67 909 68 162
Bloc time (h/min) | 12/15 12/25 12/25
ETOW (ko) 223 007 218 977 218 901

Tableau I11.1. Bilan de I'Allée Alger-Pekin avec M.82.

Commentaire;

Si on compare le bloc fuel et le bloc time des trois niveaux (troisFL), on
remarque que pour I'étape de I’Allée le FL370 est le meilleur (en terme de

consommation carburant).

» On refait le calcul pour le Retour:

- On prend les mémes conditions avec un Vent = -10kt.

FL320
FL340
FL360
FL380
FL400

Retour

PLD= (M+m)*269+M ;
M: masse pax (80) kg;

Espace RVSM

FL310
FL330
FL350

FL370
FL390

Allée

m: masse bagage pour un pax (64 kg pour 2 bagage pour le Retour);
M : masse cargo + mail (5000+300) kg pour le Retour.

> Ona:

PLD = (80 + 64) x 269 + 5300 = 44t;
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Mais ; avec cette charge on remarque que la masse estimeée pour e décollage Mdéc
(ETOW) dépasse laMMSD, donc soit

- On diminue la charge payante transportée « PLD » ; ou

- Une escale technique facultative « ETF »doit étre assurée;

» Solution (1): Diminuer laPLD
- Si on suppose que : PLD=3Tt;

On obtient letableau ci-dessous :

FL 340 FL 380 FL 400
Délestage (kg) 67 106 63 440 63913
RR (kg) 3356 3172 3196
RD (kg) 3909 3909 3909
RF (kg) 2 400 2 400 2 400
QIf (kg) 76 771 72921 73418
r (kg) 300 300 300
Bloc fud (kg) 77071 73221 73718
Bloc time (h/min) | 12/51 12/52 12/52
ETOW (kg) 232 415 228 749 229 222

Tableau I11.2. Bilan de Retour Pekin-Alger avec M.82.

Commentaire:

- L’ETOW pour le niveau de vol FL340 a dépasseé la limite certifiée et on ne peut pas
diminuer laPLD plus, donc on peut prendre ce niveau mais avec une ETF

- II'y aun gain dans la consommation au niveau FL 380 par rapport au FL400 et on
remargue que le temps de vol reste le méme sur les deux niveaux.

- On al'intérét de survoler le FL380 en retour car on aun gain de consommeation en

carburant d'environ 497Kkg.
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Donc:
Il est préférable de survoler le FL370 pour I'Allée et e FL380 pour le Retour (selon
I’espace RVSM).

» On change le régime de vol en LRC pour I’étape AL GER-PEKIN-
AL GER et on obtient:

M .82 LRC
FL370 FL 380 FL370 FL 380
Délestage (kg) | 63 324 63 440 58 421 63 045
RR (kg) 3167 3172 2922 3153
RD (kg) 3283 3909 3283 3909
RF (kg) 2400 2400 2400 2400
QIf (kg) 72174 72921 67 026 72507
r (kg) 300 300 300 300
Bloc fud (kg) | 72474 73221 67 326 72 807
Bloc time 12/15 12/52 12/41 13/13
(h/min)
ETOW (kg) | 223007 228 749 218104 228 354
Tableau I11.3. Bilan d'Allée et Retour avec M.82 et LRC.
Commentaire:

On remarque gu'il y aun gain dans la consommation de carburant en FL370
d’environ 5148 kg en régime LRC par rapport au regime M.82 et de méme pour
FL 380 ou on a minimiser d'environ 414kg en LRC.

Dong; il est intéressant de voler en régime LRC en FL370 (pour I’étape de I’Allée)
avec 32t, et FL380 (pour le Retour) avec 37t.
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> Solution (2): Faire une escaletechnique facultatif (ETF) :
a) L’intérétde 'ETF:
Utilisée sur étapes longues lorsqu’il y a des problemes de :

- limitation décollage ;

- limitation capacité réservair.

b) Le butde 'ETF:

Elle permet de diminuer la quantité de carburant a embarquer, soit d’augmenter la
charge, soit pour une charge donnée d’augmenter le rayon d’action.

c) Principe de ’ETF :

Au lieu de déposer un plan de vol sur I’étape (AB), il est deposé sur le trajet (ARC) de
maniere a diminuer la quantité de carburant a embarquée.

Le point (R) retenu comme point de décision

Figurelll.8. Principe de ’ETF.
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d) Conditions pour le choix de (C) :

Leterrain choisi comme ETF doit :
- Etre suffisamment prés de (B) pour que I’avion ne soit pas limité a I’atterrissage
en (C).

- Etre suffisamment prés de laroute (AB).
€) Préparation avec ETF :

- Vol prévu : AB dégagement D
- ETF: C dégagement D’

Figurelll.9. Préparation avec ETF.
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» ALLEE : ALGER - DUBAI

- Données:;

Dsol (dest) = 2833 NM
Dsol (déga) = 204 NM

T=ISA
FL370

Vent =+ 10KT

On prend PLD = 32t:

Dair (dest)= 2779 NM
Dair (déga) = 200 NM

M .82 LRC
Fuel (kg) Time (h/min) Fud (kg) Time (h/min)

d 32099 06/08 31871 06/21
RR 1 605 00/18 1594 00/19
RD 3627 00/40 3627 00/40
RF 2400 00/30 2400 00/30
QIf 39731 _ 39492 _
r 300 _ 300 _

Bloc fuel 40031 _ 39792 _

Bloc time 07/36 07/50
ETOW 192126 _ 191898 _

Tableau I11.4. Bilan d'Allée Alger-Dubai avec M.82 et LRC.

Commentaire:

- On remarque qu’on aun gain de consommation en régime LRC par rapport au

régime M82 en FL380 et une petite perte de temps de vol sur les mémes régimes et le

méme FL.

- On remarque aussi que I’ ETOW en régime LRC est inférieure a celle du régime

M82 et inférieure aussi alaMMSD ; qui nous permet d’ajouter ce gain de

consommeation ala charge payante transportée ;
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Donc; danscecas|3, il est préférable de voler avec le régime LRC que le régime
M82.

» ALLEE : DUBAI - PEKIN

- Données:
Dsol (dest) =3450NM Dair (dest) = 3384NM
Dsol (déga) = 176 NM Dair (déga) = 172 NM
T=1SA
FL370
Vent=+ 10KT

= On prend PLD= 32t

M .82 LRC
Fuel (kg) Time (h/min) Fud (kg) Time (h/min)

D 39272 07/25 38950 07/40
RR 1964 00/22 1948 00/23
RD 3283 00/35 3283 00/35
RF 2400 00/30 2400 00/30
QIf 46919 _ 46581 _
r 300 _ 300 _
bloc fuel 47219 _ 46881 _
bloc time _ 08/52 _ 09/08
ETOW 198955 _ 198633 _

Tableau I11.5. Bilan d'Allée Dubai-Pekin avec M .82 et LRC.

Commentaire:

Mémes remarques que I’étape précédente.
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» RETOUR : PEKIN — DUBAI

- Données:
Dsol (dest) =3450NM Dair (dest) = 3532NM
Dsol (déga) = 204 NM Dair (déga) = 210 NM
T=1SA
FL380
Vent=- 10KT

- On prend PLD = 44t:

M .82 LRC
Fud (kg) Time (h/min) Fuedl (kg) Time (h/min)
d 42895 07/44 42906 07/55
RR 2145 00/23 2146 00/23
RD 3875 00/41 3875 00/41
RF 2400 00/30 2400 00/30
QIf 51315 _ 51327 _
r 300 _ 300 _
bloc fuel 51615 _ 51627 _
bloc time _ 09/18 _ 09/30
ETOW 215170 _ 215181 ~

Tableau I11.6. Bilan de RETOUR Pekin-Dubai avec M.82 et LRC.
Commentaire:

- On remarque qu’on a un petit gain sur la consommation et le temps de vol en FL380
—ainsi qu’en régime M82 par rapport au régime LRC ;

- Ce bénéfice due au changement de régime de vol (M82 au lieu de MLRC);

- On remarque aussi que I’ ETOW en régime M82 est inférieure a celle du régime
LRC qu’est inférieure aussi a la MMSD ; qui nous permettra d’ajouter ce gain de
consommeation ala charge payante transportée ;

- Ce que implique dans notre étape I’intérét de voler en régime M82.
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» RETOUR : DUBAI - ALGER

- Données:
Dsol (dest) =2833 NM
Dsol (déga)= 190 NM

T=1SA
FL380

Vent=-10 KT

- On prend PLD = 44t:

Dair (dest) = 2900 NM
Dair (déga) = 200 NM

M.82 LRC
Fuel (kg) Time(h/min) Fuel (kg) Time (h/min)
d 34881 06/24 34982 06/34
RR 1744 00/19 1749 00/20
RD 3747 00/40 3747 00/40
RF 2400 00/30 2400 00/30
QIf 42772 _ 42878 _
r 300 _ 300 _
bloc fuel 43072 _ 43178 _
bloc time _ 07/53 _ 08/03
ETOW 205545 _ 207129 _
Tableau I11.7. Bilan de RETOUR Dubai-Alger avec M.82 et LRC.

Commentaire:

Mémes remarques que I’ étape précédente.

Conclusion :

D’apres notre étude opérationnelle de la ligne nous avons jugé que pour

bénéficie plus de carburant, de temps de vol et de charge transportée ; il est préférable

de suivre le régime LRC pour I’étape de I’Allée, et le régime M82 pour I’étape de

Retour.
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Chapitrell Présentation de la compagnie AIR ALGERIE et de |'appareil

I1.1. PRESENTATION DE LA COMPAGNIE:

[1.1.1. Historique:

La compagnie aérienne a vu le jour quinze ans avant I’indépendance. En effet, la
compagnie AIR ALGERIE a été crée en 1947 pour I’exploitation du réseau de lignes

aeriennes entre I’ Algérie et la France.

Ce méme réseau été desservi par la société AIR TRANSPORT dont les lignes
s’étendaient jusqu’a I’ex Afrique occidentale francaise.

En 1953, a la suite de la fusion de ces deux organisations, la compagnie du
transport aérien AIR ALGERIE entre en activité.

1954 : début de la guerre de libération nationale AIR ALGERIE dispose d’une
flotte composée de quatre avions conventionnels a pistons DOUGLAS (DC4).

1956 : I’introduction des LOKHEED « constellation » porte le nombre de laflotte
a10 avions.

1957 : acquisition de deux autresDC4, ains que deux DC3 et deux Nord Atlas

cargo.

1959 : mise en service de la premiére caravelle, avion propul sé par des
turboréacteurs.

1962 : acette date, ou I’ Algérie acquiert I’indépendance nationale apres la guerre
de libération nationale qui I’a opposé a la France. La flotte existante a ce moment la
est composée de :

- 04 Caravelles;
- 10DC4;
- 03DCs.

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

ministéere des transports.

L’indépendance de I’Algérie va entrainer les departs des personnels de nationalité

Francaise et une « Algérianisation progressive ». AIR ALGERIE a développé son
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réseau progressivement grace a des nouvelles lignes internationales a destination des
pays avec lesquels I’Algérie a établit des relations diplomatiques et commerciaes
(Europe, Afrique et moyen Orient) 35 destinations vers I’étranger et 26 destinations
intérieur.

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

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

Acquisition de quatre CONVAIR G60 et retrait des DC4 et DC3.

1971 : mise en service des premiers SUPERJET BOEING, I’effort fourni pour la
formation de personnel navigant algérien permettra la composition des premiers
équipages entiérement algériens.

1972 : nouveau succes pour la compagnie; Au sein des ateliers de maintenance
de DAR EL BEIDA (la premiere grande visite sur un appareil de type
CARAVELLE).

1984 : a cette date I’Algérianisation du personnel navigant technique peut étre
considéré comme achevés: 98% de I’effectif du personnel de conduite est composé

de nationaux.

11.1.2. Objectifs d’Air Algérie :

Lacompagnie Air Algérie est soucieuse d’améliorer la prestation de ses services
et de développer ses activités de transport et de travail aérien, tels sont congus les
objectifs selon les principaux points suivants :

» Satisfaire de maniére ponctuelle et réguliére lademande de laclientéle;

» Fiddliser laclientéle et en attirer davantage;

» Amdiorer laqualité de service notamment en matiere de sécurité, hygiene et

confort;
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» Mettre en place les méthodes et techniques de production notamment la base
de maintenance;

» L’entreprise doit aussi répondre aux objectifs de la politique national dans le
domaine du transport a savoir :

- Soutenir I’action de la décentralisation;
- Contribuer a I’équilibre régional;

- Répondre aux besoins d’une coopération internationale multiforme.

[1.1.3. Réseaux :

Le réseau d’Air Algérie se décompose en deux :

- Réseau Domestique;
- Réseau International .

> Réseau domestique:
Actuellement 29 villes du territoire national sont reliées par les lignes de la

compagnie entre le Nord et le sud du pays, le tableau ci-dessous (I1.1) résume le

réseau domestique :
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LESVILLESDU NORD

LESVILLESDU SUD

ALGER ADRAR

ANNABA BECHAR

BATNA BISKRA

BEJAIA BORDJBADJ MOKHTAR

CONSTANTINE DJANET

JIJEL EL GOLEA

MASCARA EL OUED

ORAN GHARDAIA

TEBESSA HASSI MESSAOUD

TIARET ILLIZI

TLEMCEN IN AMENAS

SETIF IN SALAH
OUARGLA
TAMANRASSET
TIMIMOUN
TINDOUF

Tableau 11.1. Le réseau domestique.

> Réseau international :

Le réseau international d’Air Algérie est un réseau tres vaste, il constitue les

escales suivantes :
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FRANCE EUROPE 1 EUROPE 2 M et M O. AFRIQUE
PARISCDG | MADRID BERLIN TUNIS NIAMEY
MARSEILLE | BARCELONE | PRAGUE CASABLANCA | BAMAKO
LILLE PALMA SOFIA TRIPOLI CONAKRY
METZ ALICANTE MOSCOU CAIRE LAGOS
LYON ROME ISTANBUL | DJEDDA OUAGADOUGOU
TOULOUSE | GENEVE BAHRAYN ABIDJAN
NICE FRANKFURT AMMAN NOUAKCHOUTT
BORDEAUX | BRUXELLES DAMAS
CHARLEROI | LONDRES BEYROUTH

GATWICK DUBAI

Tableau I1.2. Le réseau international .

[1.1.4. Organisme de la compagnie:

I

S LS

L Fe T bokia
Travviail
MoCirioey

I¥iresct o
Cnpriavie e ial

o mdtrale

E—

DHrection I irection

I3 Erect o |

| ]

Pl (LWL TR

C¥pidr al o
Al rimes
L F et el T ] S
(e e AP EFiFasc bdanii

LR

IFiFecticm ‘

Exploitation

Presprrarmaona tion
ol survedllamcs

I

l

|

LR S TR
[ o

Sonas ‘

[ dires—Eaay
Crus frase

I

. FLIM
L Fawesctlasg
LR TR R R T

v e mowar in ‘ 'I.'M‘.-pnrlemrnl:[ lﬁep#nrmentr{
e trad b rry et Information
Mavigation exploitation Lrac umvesviabbon
alar wrasl
FIGURE Il .1.. ORGANISME DE LA COMPAGNIE
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11.1.5. Laflotted'Air Algérie:

Laflotte est renouvel ée par I'acquisition de nouveaux avions tels que les Boeing
737 - 800, 737 — 600, les ATR — 72-500 et par des Airbus A330 - 200.

A cejour, Air Algérie compte uneflotte de 29 avions composées de :

- Passagers.
B737 - 800 10 Avions
B737 - 600 5 Avions
B767 — 300 3 Avions
ATR 72 6 Avions
A330-200 5 Avions
- Cargo:
B737 - 200 1 Avion
L 382G 1 Avion
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1-1/FLOTTE D'AIR ALGERIE

AVION

IMMAT

WOTEUR

MTCW

ML

MZFW

BRUIT

WITESSE

B72T-200

[ TTvES

7TVEl |

TT-VEM
TTVEP
| TT-WET
TT-VEU
TT-VEV
TT-VEW
TT-VEX

JTB-015

| JTE-08A

78200

B6 410

| 68100

62600

T2 600

63 900

(HE]

! B73T-200

[ TT-vEr
7T-VEG
TT-VES
TT-VEK
TTVEL
TT-VEN
7T-VEQ
TT-VEQ
TT-VER
TTVEY

JTB-D15

[ JT8-DOA |

82 400

46 720

07e

lB737-200
{2p8C

TT-VED

JTE-D94

52 400

46 720

TI-VES

JTB-015

0.74

B737-200
274

TTWEZ
TT-AUA
T8

JTE-017

58 473

0.73

BY3T-800
A06

TT-Wd
TTNIK
TTAIL

CimS6-
TB26

7B 244

85 317

61688

078

B73T-800
BOE

TTNIM
TT-WIN
TTAIO
TT-AVIP

TE24

65 17

61 688

1B737-800
{606

7TV

| TTVIR

TTViS

TTVAT
VU

CfmbE-
B2z

54 B57

51 482

{BI7ET-300

TT-WIG
TT-MJH
7T\l

-
BOC2B2EF

156 485

136 077

126 098

(F:]

|

: A310-200

TT-\WIC
TTMID

CFG-80A3

138 600

121 500

111 500

n
il

(1]

F

L322 G

TT-VHG
TT-%HL

501-D23A

o ary

#1155

1]
i

HSG

TT-VRV
TTARQ
TT-WAL
TT-vRU
TT-WHY
TTVEE

TT-VRR

RRS36-
TH

202850

18 597

17917

LRC

F=FOKKER;

L =LOOCKEED; B=BOEING ; A=AIRBUS.
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I1.2. PRESENTATION DE L’ APPAREIL:

[1.2.1. Introduction :

Pour le choix de I’appareil il faut prendre en considération plusieurs parameétres :

- La consommation du carburant;
- Performance de I’avion ;
- Le réseau (court ou long courrier);

- Lademande (nombre de passagers).

Pour notre étude de laligne ALGER —PEKIN on a choisit I’avion A330-200.

[1.2.2. Historique:

L’Airbus A330-200 est un biréacteur gros porteur, moyen et long-courrier. Cet
appareil bénéficie des technologies les plus modernes et notamment des commandes
de vol éectriques.

L’A330-200 figure parmi les avions de ligne les plus avancés a I’heure actuelle,
construit par AIRBUS INDUSTRIE lancé en NOVEMBRE 1995 pour concurrencer

surtout le marché américain (BOEING).

Bien que I’ A330 était le plus gros porteur au monde c’est aussi celui qui réalise plus

de succés aupres des autres compagnies ; gréace a son équipement tres sophistiqué.

16
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Figurell.2. L’AIRBUS A330-200.

Plan 3 vues
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[1.2.3. Fiche de présentation technique:

Typed'avion : Avion deligne

Constructeur : Airbus

Pays : mEurope

Annéedu premier vol : 1992

> Caractéristiques:

Motorisation : biréacteurs.

Configuration : 269 a 361 passagers.

> Dimensions;

- Dimension dela cabine:

Longueur : 45.00m.
Hauteur : 2.25m.

Largeur : 5.28m.

- Dimension extérieure:

L ongueur: 59.00 m.
Envergure: 60.30 m.
Hauteur: 17.80 m.

Diamétre du fuselage: 05,64 m.
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> Poids:

Poids maximal au décollage :

Poids maximal a I’atterrissage :

Poids maximal structure sans carburant :

Masse de base :

Charge offerte maximale :

Capacité maximale de carburant :

> Fournisseurs:

Moteurs:

SNECMA

Galleys:

Systeme deréfrigération galleys:
Sieges:

(Affaires)

Systéme Vidéo :

233 tonnes.
182 tonnes.
168 tonnes.
122 tonnes.
046 tonnes.
139 100 litres.

General Electric en partenariat avec la

2 CF6-80E1A3 de 72 000 livres chacun
Sogerma et Muehlenberg
BE Aerospace

Sicma (Premiére et Tempo), Recaro

Rockwell

Groupe auxiliaire de puissance (APU) : Honeywell

Roueset freins:
Avionique:

Pneus:

> Performances:

Vitessedecroisieres:
Distances franchissable:

Autonomie:

Goodrich-Messier
Rockwell et Honeywell
Michelin

850 km/h.
10 800 km.
12000 km.
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> Plan delacabine:
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Figurell.3. Plan delacabine
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IV.1. Aspect théorique:

IV.1.1. Introduction:

En vol, les problémes de dépresaurisation ou panne moteur, sont potentids, cest pour cda qu'une
étude opérationndle doit ére éablie avant I'ouverture d'une nouvdle ligne (survolant une région
importante).

Ces problémes ont un impact important sur les atitudes des vols.

- En cas de dépressurisation cabine, la descente durgence et néoessaire pour des rasons de
contraintes du systeme d'oxygene et non pas opérationnelles.

La descente ne peut pas ére toujours actionnée dans les mémes conditions, car dans les zones
montagneusss une éude de route est néoessare pour évauer 9 une procédure de déroutement et nécessaire

ou pas.

- En cas de panne moteur durant le vol la poussée digoonible et en générd inauffisante pour

maintenir le niveau de vol normal, le pilote doit afficher le régime d'urgence (maxi continu MCT),
et effectue une descente vers un niveau de val plus bas gppd éniveau der éablissement.

IV.1.2. Systemes d'oxygene:
Les deux principaux systemes d'oxygene qui existent sont :
» Lesystemechimique:

Le systéme chimique est caractérisé par :

- Générateur indépendant, qui se déclenche lorsque les masgues d'oxygene sont tirés ;

- Un débit d'oxygene et une pression de fourniture qui sont indépendants par

rapport a l'dtitude cabine ;
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- Unefourniture en oxygene aux passagers pour une période spécifique qui peut étre
15 ou 22 minutes;;
- Un profil de vol maximal qui est prédéterminé par un tel systeme.

» Lesystéeme gazeux :
Le systéme gazeux a certains avantages plus que le systéme chimique :

- Il est modifiable car on peut sélectionner le nombre de bouteilles d'oxygene a
haute pression (plus de 14 cylindres A 330) ;

- Ledébit et lapression d’oxygéne fourni dépendent de l'altitude ;

- Le débit est contrdlé par un atimétre de régulation de débit sur chaque masque, il
permet une consommation optimale d'oxygene par les passagers (altitude basse on
aura une consommation moindre d'oxygene) ;

- Letemps d'aimentation en oxygéne dépend du profil de vol, et de nombre de
cylindresinstallés;;

- Il ny aplus d'approvisionnement d'oxygene au dessous de FL 100.

IV.1.3. Typesdedépressurisation

1V.1.3.1 Dépresurisation lente:

Elle se caractérise par une diminution de pression cabine, donc un taux de montée
cabine (Vzc) continu, qui peut étre élevé, par exemple +1000 ft/min.

La détection de I'anomalie d'un vario cabine élevé peut étre initialement
physiologique au niveau des oreilles (sensation d'avoir mal aux oreilles) .dans le cas d'une
dépressurisation trés lente (Vie= + 200 a + 300 ft/min) seul un «scanning» des
systemes, régulier dans le temps (par exemple toutes les 30 minutes en croisiére ou a
chague point tournant), permet de détecter assez t6t une anomalie, avant d'atteindre des

altitudes cabines excessives.

A titre d'exemple, un avion volant au FL 390 avec uneApmax = 8 PSI a en
croisiére une altitude cabine Zc = 8000 ft.Un vario cabine de +1000 fi/min laisse al'équipage
2 min Avant les alarmes a 10 000 fi cabine et 6 min avant la chute des masgues a oxygene.

A la suite de la détection, une annonce << ennuis de pressurisation » permet de

49



ChapitrelV Procédure de dépressurisation et de panne moteur

recentrer |'équipage sur un méme projet d'action le commandant de bord décide alors de la
répartition de taches : qui a en charge la trgjectoire (pilotage et télécommunication) et qui

traite l'incident.

1V.1.32. Dépresaurisation rapideou explosve:

La décompression rapide se traduit par un vario cabine trés élevé laissant peu de
temps de réaction al'éguipage avant |'alarme altitude cabine excessive.
La décompression explosive est une décompression brutale et immédiate suite a une avarie de
structure (perte d'un hublot, ouverture d'une porte, crique fuselage, explosion abord ...). Elle

Se caractérise par :

Le bruit d'une forte déflagration ;

Du brouillard en cabine (poussiéres en suspension, vapeur d'eau) ;

Sensation de froid important ;

Lefait davoir mal aux oreilles, aux yeux.

1V.1.3.3. profil deval :

FLt

FL140
FLI00 N

1L

v

0 min 30min TEMPS

FigurelV.1. Profil de descente (A330-systeme 22 min).
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Suite aune déepressurisation cabine, I’altitude pression doit étre considérée comme étant
identique a celle de I’avion, en conséquence il est possible d’établir un profil de vol pour
I’avion qui va prendre en considération les exigences en oxygene.

Ce profil dépend du systeme d’oxygeéne installé :

- Systéme chimique : c'est un profil fixé publié dans le (FCOM pour AIRBUS), (FPPM
pour BOEING) ;

- Systeme gazeux dépend du nombre de bouteilles d'oxygene, et |'emplacement
d'obstacles. Ce profil représente le niveau maximal qui peut étre suivi en respectant la

capacité de systeme d'oxygene.

IVV.1.3.4. Franchissement d’obstacle, cas de dépressurisation :

Obstacle clearance profile
FL A
400
150 E?&m: s Depracsurization prafile Obstacle clearance profile
300 ST o
i "I". .ﬁllll N, ,'|
"""l"'—l'. | i § v
- I'L. IIJI'I "I"“" \ 2000 FL180
) ¥
o ". A . FL.100
‘-f\f A A, a
1 r .u..; ,-" '.-”-' ""I.| \,\3 '.III."I,_.l"'-,r_I ™ -".,;‘:‘-.-’.‘:u*",_;."x Distanca (Nm)
o o ey ||||"\'/\|-'illl >
i 1 40 i) El:l '.[ll:l l""' 140 160 180 320 350 800 4l

FigurelV.2. Franchissement d’obstacle, cas de dépressurisation.

Latragjectoire nette n'est pas exigée en cas de dépressurisation cabine, latrgjectoire nette
doit étre considéré comme une marge securitaire, quand il y'a un risque que I'avion ne puisse

pas maintenir les performances de descente.

En cas de dépressurisation cabine, le profil de descente doit effacer n'importe quel

Obstacle avec une marge de 2000 ft.
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IV.1.4. procéduresdrift down, cas de panne moteur :

= LEpeen il
1A

Engine {alles
PRETT

Diref dowm oziling

FigurelV.3. Procédures drift down, cas de panne moteur.

Lorsqu'on a une panne moteur al'intérieur d'une région montagneuse pendant
la croisiére, on doit appliquer
les procédures suivantes :

- Choisir MCT sur le moteur restant ;
- Rdetissamat alavitesse(green dot AIRBUS) (drift domn BOEING) ;

- Descendre a cette la vitesse jusqu'a atteindre le nouveau plafond.

V.1.4.1 exigence réglementaire:
» Enroute-un moteur en panne:

(@ L'exploitant doit Sassurer que les données reldives alatrgjectoire nette en route, un mateLr en panne
figurant denslemanud deval, comptetenu des conditions mééoral ogiques prévues pour leval, sont conformesaux
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digpostionsdel'un ou l'autre des deux peragrgphes (b) ou () entout paint delaroute Latrgectaire nette deval dait
présanter une pentepositiveaune hauteur de 1 500 ft aurdessus del'aérodrome prévu pour l'dtarisssge siteaune
panne de mateur. S les conditions mééorologiques requiérant |'utilisation de systémes de protection contre le
gvrage linfluencedeleur utilisation sur latrgectaire nettedeva dait &rePriseen compte.

(b) Lapentedelatrgectoirenettedevol dait étre positive a1 000 ft a-dessusdu sol e detouslesootades
stuéslelong delaroute jusquaunedigancede9,3km (5NM) depart e d'autre de la route prévue.

(C) Latrgectaire nette deval doit permettre al'avion de poursLivre son val, del'dtitude de aroisérejusouiaun
agodrame oull pet, latrgedtarendtedeva présatant
uremarge vaticde daumains 2000 ft, ardesss du sl & detouslesadades stuéslelong dela route, jusquia une
distance de 9,3 km (5 NM) de part & d'autre de laroute a suivre conformément aux dispositions des

paragraphes (1) a (4) ci-dessous :

@ lemoteur et aypposttombe enpannedlingart lepusaitiquedelaroute;
(2) il est tenu compte des effets du vent sur latrgectoire devol ;
@ lavidangeducaturant e autoriste pour autart quel avionpuisseatandrel adodromeavecles
résavesdecaturant requiseset acondition quine prooduresresoit gopliquée
(4) l'adodromeoll'avion et suppoEatarr gorésune pannedemateur dait &reconformeaux
criteres suivants :
- Lesexiganossen mdiredepafomancesen égard alamesseprévueal atarissspesont Satisfaites ;
- Lesmessages ou prévisions mééora ogigues ou toute combinaison des daux, and auelesinformationsaur
lesconditionsautarainindiquat guel'avion peut seposer entoutesiounitéa | 'heure prévue pour |'atterrissage ;
- l'explatant doit augmenter leslimitesdelargeur indiquéss aux paragrgohes (b) & (©) Gi-deso

usal85km(10NM) s laprédsion denavigaion niest pesrespactéeads Y.

1V.1.4.2 Perfor mances fournies par le constructeur :

FigurelV.4. Traectoire brute et nette.

- Trajectoirebrute: c'est le chemin de vol réellement piloté par avion aprées la panne du
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moteur. Latrajectoire brute de vol doit étre déterminée a nimporte quelle vitesse choisie

avec :

- Lecentrede gravité le plus défavorable ;

- Lemoteur critique inopérant.

- Trajectoire nette: cestrgectoires nettes sont fournies pour toutes masses, altitudes —

pression et température, la configuration d'essai étant la suivante :
- Centrage le plus défavorable ;

- Les moteurs restants, a la poussée Maxi-continu (vitesse choisie par le constructeur mais

qui est en général celle de finesse max. avec et sans dégivrage).

- casd'un moteur horsdefonctionnement :

Les pénalisations en pente étant les suivantes :

Bimoteur Trimoteur Quadrimoteur

1,1% 1,4% 1,6%

IV.1.4.3. Obstaclesa considérer :

» Franchissement latéral desobstacles:

5 or 10 Nautical Miles (JAA)

- —‘k}};——”— FENGSES e SIESNGES R S _[15:'-11Ff-d-r4;'a§:h

5 Statute Miles (FAA)

FigurelV.5. Franchissement latéral des obstacles.
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Les obstacles a prendre en considération le long de la route sont ceux qui sont situés a:
- 5 Nautical Miles de part et d'autre de laroute (JAA) ;

- 5 Statue Miles de part et d'autre de laroute (FAA).

Pour effectuer une éude détaillée de laroute, une carte topographique sera employée,

et les obstaclesles plus élevés al'intérieur de la largeur du couloir exigé seront déterminés.

» Franchissement vertical desobstacles:

= Condition 1 : (marge 1000 ft)

Cette régle nous permet de survoler I’obstacle verticalement avec une marge de 1000 ft.

%&_ﬂ it

Ezngine fallure

MCT) Gross Flight Path

Gross cedling

FigurelV.6. Franchissement vertical des obstacles (marge 1 000 ft).

- Laméthode utilisée:

= A partir d'une carte topographique, déerminer 'obstacle le plus pénalisant dans le
couloir et gjouter 1000 ft, pour obtenir lahauteur H1 ;

= Déterminer le plafond net de descente appelé H2 avec une masse constante,

par exemple choisir la masse de I'avion la plus pénalisante (grande) lorsque I'avion entre

dans la zone montagneuse.

55



ChapitrelV Procédure de dépressurisation et de panne moteur

- Conclusion :

Si H» est plus grand que H1 I'étude de route est compléte et |e franchissement d'obstacle

est assuré atout moment.

Si H2 est inférieure a H1, une éude plus détaillée doit étre faite en se basant sur la

deuxieme condition, ou une limitation de masse au décollage doit étre effectuée, ou une

nouvelle route doit étre trouvée.

= Condition 2 : (marge 2000 ft)

Cette regle nous permet de survoler I'obstacle avec une marge de 2000 ft, mais avec

une descente.

Gross Flight Padh

Dirif: dowm ceiling

MecFlight Path — ="

Figure V.7 : Franchissement en descente des obstacles (marge 2 000 ft).

Dans ce cas le CDB peut appliquer I'un des trois procédures

suivantes :

- Faire un demi- tour ;
- Détourner ;

- Continuer son chemin.
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- Laméthode utilisée:

Identifier le point critique (A) dans la route: c'est le point pour lequel si une panne
moteur est survenue, la trajectoire nette doit effacer I'obstacle e plus pénalisant avec une
marge de 2000 ft au minimum.

La masse de |'avion au point critique est la plus élevée qui peut étre assumee en

ce point dans les conditions météorologiques les plus pénalisantes, ce point peut étre :

- Lepoint denon retour (PNR) A : c'est le point aprés lequel, il est impossible

de retourner, autrement la marge de 2000 ft de la trgjectoire nette n'est pas respectée.

- Lepoint decontinuité B : c'est le point apréslequel, il est possible de

continuer dans |la route, car lamarge de 2000 ft est respectée.

- Repérer dans le couloir tous les obstacles pénalisants qui va les survoler durant la
descente, et superposer ces obstacles sur le graphe, avec la distance sur I'axe

horizontal et |a hauteur sur |'axe vertical.

- Déterminer la trajectoire nette de retour (prend en considération I'altitude et le temps
perdus durant le retour), et la trajectoire nette pour continuer la route en prenant en
compte des conditions de vent défavorable, et pour la masse on utilise la masse instantanée

(au moment de la panne).

- Superposer les trajectoires nettes sur le graphe précédent ainsi les obstacles
pénalisants et vérifier que latrajectoire nette efface |'obstacle avec une marge au
Minimum 2000 ft.
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- Conclusion

Si le point (PNR) A est obtenu aprés le point B, la procédure doit étre Comme suit :

B
-

= R ,..-f‘"-"

et Flight Darh

FigurelV.8. Le PNR situé apres|e point B.

- Avant A : retourner.
- Aprés B : continuer.

- Entre A et B : retourner ou continuer.

Sinon une autre procédure appropriée doit étre trouvée (aéroport de dégagement proche,

procédure de déroutement...).
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Si le point PNR-A est obtenu avant le point B, la procédure doit étre comme suit :

Before A - Return ™ After B: continue _

e __/

S ——

S — iz — .
Mat Flight Path

et Flight Peth

FigurelV.9. Le PNR situé avant le point B.

- Avant A : retourner ;
- AprésB : continuer ;
- Entre A et B : établir une procédure de déroutement, en respectant la marge de

franchissement d’obstacle.

- Si se n’est pas possible, une réduction de masse au décollage doit étre établie.

- Sinon une autre procédure approprie doit étre établie.
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IV.2. ASPECT PRATIQUE :(apartir dejet plan)

Profilsdevol (vue de face des obstacles) :

Figure1V.10. Profil de vol ALGER-PEKIN.
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1500 NM 2000 NM 2500 NM

FigurelV.12. Profil de vol DUBAI-PEKIN.
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Procédure de dépressurisation et de panne moteur

NOTE :

Dans notre étude, nous prenons en considération seulement les obstacles situés dans les

5NM de part et d’autre de la route ;

Donc avec ces hypothéses nous devons étudier les procédures de dépressurisation et de

panne moteur.

V.2.1. Procédurede dépressurisation:

> Etape: ALGER-PEKIN (AL G-PEK)

Les procédures sont appliquées a partir de :

NOKOLOKTI R480 NILAN R480 NOSPI

Dans le cas de dépressurisation la procédure drift Down doit étre appliquée et basée sur la

définition des points de non retour :

PNR= 55 NM aprés NOVOLOKI.

Dépressurisation avant PNR

Procédure Retourner a GH via R480 en descendant au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (NSK/UNNT) via R480 GH R480 DCT NSK.
Option2: procéder a (BU/UNBB) via R480 NOVOLOKTI
A91L AZOUO DCT BU
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
temps mn 30mn

Tableau I'V.1. Procédures de dépressurisation avant PNR.
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Dépressurisation aprés PNR

Procédure | Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (ABK/UNAA) viaR480 UNWW A91 LARNA
A308 DCT ABK.
Option2: procéder a (KRS/UNKL) viaR480 UNWW A91 KEDRA
A91P ZAGORIA B151B DCT KRS.
Phase de Desa CRz180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
temps mn 30mn

Tableau I'V.2. Procédures de dépressurisation apres PNR.

> Etape: ALGER - DUBAI (ALG-DXB)

Laprocédure est appliquée apartir de:

CAK J222 BASSEM UR785 ZELAF UR785 TRF UPS59 LOTIT A791 DESDI DESD4V

OMDB.

Dans le cas de dépressurisation la procédure drift Down doit étre appliquée et basée sur la

définition des points de non retour :

PNR=28NM Apres CAK.
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Dépressurisation avant PNR

Procédure Retourner a CAK via J222 en descendant au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (KAD/OLDB) viaR222 CAK W201 DCT KAD.
Option2: procéder & (LCA/LCLK) viaJ222 CAK R655
BALMA URG555 DCT LCA.
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
temps mn 30mn

Tableau 1V.3. Procédures de dépressurisation avant PNR

Dépressurisation apres PNR

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (DAM/OSDI) viaJ222 LATEB J222 BASEM
R785 ABBAS G202 SOFIA.
Option2: procéder a (TRF/OUTR) viaJ222 LATEB J 222 BASEM
R785 ZELAF UR785 RASLI DCT TRF.
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
temps mn 30mn

Tableau 1V.4. Procédures de dépressurisation aprés PNR.
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Procédure de dépressurisation et de panne moteur

> Etape DUBAI - PEKIN (DXB - PEK)

Durant le vol DUBAI - PEKIN, apartir de PURPA B215 KCA B215 XBL NUKTI W66
DKO, (c'est le secteur critique par rapport au terrain le plus haut de laroute).

Alors, dans le cas de dépressurisation la procédure Drift down doit étre appliquée et basée sur

la définition des points de non retour:

PNR1=18NM aprés ADINA,;
PNR2=90NM aprés PURPA;
PNR3=180NM apres KCA.

Dépressurisation avant PNR1

Procédure Retourner a ADINA via G325 en descendant au niveau de
rétablissement:
Optionl: procéder a (DI/OPDI) via G325 ADINA M881 FIRPO DCT
DlI.
Option2: procéder a (QT/OPQT) via G325 KARAM J115 DCT QT.
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
time 7mn 30mn

Tableau I'V.5. Procédures de dépressurisation avant PNR1.
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Dépressurisation entre PNR1 et PNR2

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl:procéder a (PS/OPPS) via G325 HNGO P500 G325 DCT PS.
Option2:procéder (RN/OPRN) via G325 HANGO J165 J139 JABAR
J165 J183 DCT RN.
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
Time 7mn 30mn

Tableau 1'V.6. Procédures de dépressurisation entre PNR1 et PNR2.

Dépressurisation entre PNR2 et PNR3

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (KHG/ZWSH) viaB215 SCH A364 DCT KHG.
Option2: procéder a (ALM/UAAA) viaB215 KCA A460 REVKI B142
NIGET DCT ALM.

Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100

vol FL180 FL140

Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO

Time mn 30mn

Tableau I'V.7. Procédures de dépressurisation entre PNR2 et PNR3.
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Dépressurisation apres PNR3

Procédure

Descendre au niveau de rétablissement:

Optionl:procéder a (URC/ZWWW) viaB215 DCT URC.

Option2:procéder a (ZGC/ZLLL) viaB215 FKG B215 YBL B330 JTA

DCT ZGC.
Phase de Desa CRZ180 Desa CRZ140 CRZ100
vol FL180 FL140
Vitesse MMO/VMO | VMO VMO VMO VMO
Time 7mn 30mn

IV.2.2. Procédures panne moteur (Drift down):

Tableau |V.8. Procédures de dépressurisation aprés PNR3.

» Exempledecalcul :

- Généralités:

Pour lesavionsairbus, a partir des tableaux de marche, on peut avoir latragectoire brute

de descente qui varie en fonction de latempérature ISA ; ces tableaux nous permettent de

SavoIr :

- Ladistanceair en NM;

- Letempsen MIN;

- Lavitesseinitiale de descenteen KT;

- Délestage en KG;
- Altitude de rétablissement en FT;

- Masse maximale Estimée au décollage ETOW;

- Niveau devoal initial FL;
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- Lamasse au moment de la panne.

- Exemple DUBAI- PEKIN (la zone la plus critique dans notr e éude):

Données:

ETOW = 198,633.00 Kg;
Delestage (Depart-PNR) = 16,241.00 Kg;
Lamasse au moment de la panne = 182,392.00 Kg ;
Température: I1SA ;
Niveau devol = FL 370;
Vent =+10 KT ;
Résultats: (voir annexe —-FCOM 3.06.40.p3)

Distance = 389 NM ;
Temps=70 MIN ;

Vitesseinitide (IAS) = 222 Kts;

Délestage = 4,900.00 Kg ;
Altitude de rétablissement = FL 270.

> Etape: ALGER - PEKIN (ALG - PEK)

Les procédures sont appliquées a partir de :

NOKOLOKTI R480 NILAN R480 NOSPI

Dans le cas de panne moteur |a procédure drift Down doit étre appliquée et basée sur la

définition des points de non retour :

PNR= 55 NM aprés NOVOLOKI.
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Panne moteur avant PNR

Procédure Retourner a GH via R480 en descendant au niveau de
rétablissement:
Optionl: procéder a (NSK/UNNT) via R480 GH R480 DCT
NSK.
Option2: procéder a (BU/UNBB) via R480 NOVOLOKTI
A91L AZOUO DCT BU

Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

Poussée MCT MCT IDLE
Tableau IV.9. Procédures panne moteur avant PNR.

Panne moteur aprés PNR

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (ABK/UNAA) viaR480 UNWW A91
LARNA A308 DCT ABK.
Option2: procéder a (KRS/UNKL) viaR480 UNWW A91
KEDRA A91P ZAGORIA B151B DCT KRS.

Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

Poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1'V.10. Procédures panne moteur apres PNR.
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Etape: ALGER - DUBAI (ALG - DXB)

Laprocédure est appliquée apartir de:
CAK J222 BASSEM UR785 ZELAF UR785 TRF UP559 LOTIT A791 DESDI DESD4V

OMDB.

Dans le cas de panne moteur la procédure drift Down doit étre appliquée et basée sur la

définition des points de non retour :

PNR=28NM Apres CAK.

Panne moteur avant PNR

Procédure Retourner a CAK via J222 en descendant au niveau de
rétablissement:
Optionl: procéder a (KAD/OLDB) viaR222 CAK W201 DCT
KAD.
Option2: procéder & (LCA/LCLK) viaJ222 CAK R655
BALMA URG6555 DCT LCA.
Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement
Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT
poussée MCT MCT IDLE

Tableau I'V.11. Procédures panne moteur avant PNR.
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Panne moteur apres PNR

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:

Optionl: procéder a (DAM/OSDI) viaJ222 LATEB J222
BASEM R785 ABBAS G202 SOFIA.

Option2: procéder a (TRF/OUTR) viaJ222 LATEB J 222
BASEM R785 ZELAF UR785 RASLI DCT TRF.

Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1V.12. Procédures panne moteur apres PNR.

» Etape: DUBAI - PEKIN (DXB - PEK)

La procédure est appliquée entre DUBAI et PEKIN a partir de:
PURPA B215 KCA B215 YBL A596 DKO.

Dans ce cas, la procédure Drift down doit étre appliquée et basée sur |a définition des points

de non retour:
PNR1=18NM apres ADINA;

PNR2=90NM aprés PURPA;
PNR3=180NM apres KCA.
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Panne moteur avant PNR1

Procédure Retourner a ADINA via G325 en descendant au niveau de
rétablissement:
Optionl: procéder a (DI/OPDI) via G325 ADINA M881 FIRPO
DCT DI.
Option2: procéder a (QT/OPQT) via G325 KARAM J115 DCT
QT.

Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1V.13. Procédures panne moteur avant PNRL.

Panne moteur entre PRN1 et PRN2

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl:procéder a (PS/OPPS) via G325 HNGO P500 G325 DCT
PS.
Option2:procéder (RN/OPRN) via G325 HANGO J165 J139
JABAR J165 J183 DCT RN.

Phase de vol Des au niveau de CRzZ Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse GREEN DOT LRC 0.82M/300K T/250KT

poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1V.14. Procédures panne moteur entre PRN1 et PRN2.
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Panne moteur entre PRN2 et PRN3

Procédure Descendre au niveau de rétablissement:
Optionl: procéder a (KHG/ZWSH) viaB215 SCH A364 DCT
KHG.
Option2: procéder a (ALM/UAAA) viaB215 KCA A460 REVKI
B142 NIGET DCT ALM.

Phase de vol Des au niveau de CRz Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1V.15. Procédures panne moteur entre PRN2 et PRN3.

Panne moteur apres PNR3

Procédure

Descendre au niveau de rétablissement:

Optionl:procéder a (URC/ZWWW) viaB215 DCT URC.

Option2:procéder a (ZGC/ZLLL) viaB215 FKG B215 YBL
B330 JTA DCT ZGC.

Phase de vol Desauniveaude | CRZ Des pour atterrir
rétablissement

Vitesse Green dot LRC 0.82M/300K T/250KT

poussée MCT MCT IDLE

Tableau 1V.16. Procédures panne moteur aprés PNR3.
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V.1. ASPECT THEORIQUE:
V.1.1. Etudedelarentabilité delaligne:

> Introduction:

Lanotion de larentabilité impligue I'idée d'une certaine relative al'utilisation de

facteurs de production, comparée selon des modalités diverses avec le résultat que I'on

compte en retirer.

Larentabilité Sexprime atravers le profit que I'agent entend obtenir des capitaux

gu'il aengages dans des opérations productives.

C'est la différence entre lesrecettes attendues et les colts directes par ligne,

cette différence sappelle : contribution brute de |'expl oitation.

> Laprocédurepour calculer larentabilité d'uneligne aérienne:

a) Possibilité de ' offre:

L'offre représenteici la prestation de service que peut offrir [a compagnie a ses
clients par rapport a leurs attentes.
Pour AIR ALGERIE, I'offre consiste en le nombre de sieges offert par semaine,

et en laqualité de service a dispenser.
b) Evaluation de la demande:
Les critéres principaux qui permettront une bonne évaluation sont:
- Anayse des données de la prospection du marché Chinois,

- Importance de la concurrence;

- Ciblage delaclientéle, pour se mettre au niveau de leurs services.

74



ChapitreV Etude économigue delaligne

» Détermination du trafic:

Cette mission est confiée au département tarif de la compagnie .plusieurs critéres
sont pris en considération notamment celui de la distance pour aboutir finalement ace
qui est connu sous le nom de recette unitaire moyenne (RUM).

Cette derniere est obtenue apres une réduction sur le tarif estimeé pendant le lancement

de cette ligne.

V.1.1.1. Etude des codts d’exploitations :

» Introduction :

Les impératifs économiques liés al'exploitation du transport aérien, ont conduit
les compagnies aériennes a se soucier de larentabilité de leurs avions en recherchant
lamelilleure exploitation possible dans le but de maximiser ses gains tout en
minimisant les colts d'exploitation; cependant il faut trouver les procédures les plus
adéguates pour optimiser au maximum leur flotte en fixant une politique basée

principalement sur les charges liées aux deux points suivants:

- Leco(t de carburant.

- Lecolt lié au temps de vol.

La détermination des parametres de vol optimal e nécessite une intervention
directe sur:
- La vitesse de la montée en croisiére, la descente, I’attente et les dégagements,

ainsi que le niveau de vol et la quantité de carburant a embarquer.

Il est anoter que les codts d'exploitation destinés ci-dessus, définissent la
référence pour arréter une stratégie dans I'alimentation de |a base de données et dans
le paramétrage des différents logiciels de métiers relatifs al'optimisation des vols
(cost. Index, choit d'itinéraire...) et au calcul des prix de revient de siége avion par
conséguent, fixer le prix du billet passagers qui est le produit final vendu par la

compagnie.
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> Lescoltsd exploitation:

Ce sont les dépenses liées al'exploitation des aéronefs pour un vol donné, nous
pouvons les définir en deux catégories:

1) Coltsdirects:

Se sont tous les colits variables qui dépendent de I'exploitation du type d'avion
et dela ligne desservie, ces colts varient selon le programme arrété.
Et qui sont les suivants :

- Col(t carburant;

- Colt équipage (PNC, PNT);
- Colt maintenance;

- Colt assistance en escale;

- Lesredevances de surval,

- Lesredevances aéroportuaires.

» Colt carburant :

Le colt carburant est calculé selon les enlevements théoriques et en fonction
des coefficients suivants :

- Lacharge transportée;

- Letarif carburant (tarif départ, destination, escale) qui est exprimé en
dollar/pounds.

» Colt équipage (PNT, PNC) :

C'est lacharge liée aux personnels techniques (PNT) et commerciale (PNC),
gui est en fonction des facteurs suivants :
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- Larémunération minimale du personnel navigant (PNT, PNC) alaquelle
Sgjoutent les primes liées aux heures de vol et au type de vol (domestique,

international).

» Coldts maintenance:

C'est toutes les dépenses liées al'entretien des avions, pour les garder dans

I'état conforme aux normes dictées par les autorités compétentes.

On distingue deux types de maintenance:

- Maintenance préventive (visite périodique);
- Maintenance curative : remise en état de marche d'un module ou plus

Cependant les colts sont définis comme suit:
- Codt entretien des structures ; réacteur et éguipements. (MP/MC);
- Co0t main d'ceuvres (MP/MC);
- Colt lies al'assistance d'une tierce partie (exemple al'étranger).

» Lecolt assistance en escale (handling)

En Algérie, |'assistance est assurée par |es services internes ala compagnie,
elle ne donne lieu a aucune facturation.

En générae, les codts rentrant dans ce dernier sont:
- Le conditionnement de l'avion;

- Lapetite maintenance et nettoyage de |'avion;

- Letraitement des passagers et |a manutention de leurs bagages.
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> Lesredevancesdesurvol:

Cesont lesfraisliés al'exploitation de I'avion de |'espace aérien survol € et

aux différents FIR, elles sont cal culées selon les parametres suivants:

- Lamasse de l'avion au décollage;
- Ladistance;

- Letaux unitairelié aladistance survol.

» Lesredevances aéroportuaires:

Ce sont lesfrais par les autorités agroportuaire, le calcul seffectue en se basant

sur les données suivantes:

- Lamasse au décollage;
- Le coefficient qui tient compte des nuisances sonores (normes bruits),

cette tranche de redevance contient également les:

- Redevance atterrissage;

- Redevance balisage;

- Redevance de stationnement;

- Redevance de service passager;
- Redevance de sireté;

- Redevance liée aux bruits;

- Redevance de services terminaux de la navigation agrienne.

a) Redevance d'atterrissage:

Elle est acquittée par tout aéronef effectuant un atterrissage sur I'aéroport .Son
tarif est en fonction du poids maxi au décollage (MTOW) et son taux alatonne est

autant tres éevé de |'aéronef le plus lourd.
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b) Redevance de services passagers.

Cette redevance est due al'utilisation des ouvrages locaux d'usage commun
servant al'embarquement, au transit et al'accueil des passagers voyageant sur un
aéronef exploité a des fins commerciaux par une compagnie.

Elle est appliquée aux passagers au départ de I'aéroport, le taux dépend de la
destination nationale ou internationale, elle fait partie des composantes du calcul du
prix du billet.

¢) Redevance de stationnement:

Sur tout aéroport on peut distinguer trois catégories de surface destinée au
stationnement:

- Airedetrafic:

Aire utilisée pour I'embarquement et |e débarquement des passagers.
- Airedegarage:

Aire ou demeure |'aéronef entre deux vols successif.
- Aired'entretien:

Aire destinée au service d'entretien des appareils.

La redevance de stationnement est calcul ée en tenant compte de ces trois aires,

sachant que la durée differe selon I'aire occupée par chague type d'appareil.

d) Redevance de slreté:

L'OACI recommande que ces redevances soient fondées selon:
- Le nombre de passagers,

- Lamassedel'avion;

- Ladistance du val.
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ChapitreV Etude économigue delaligne

€) Redevanceliée au bruit:

C'est les dépenses qui couvrent les problemes de bruit, généré par les avions.

Elles doivent étre associées aux redevances d'atterrissage et de décollage.

2) Codtsindirects:

IIs ne sont pas liés directement al'exploitation des avions, ils sont définis

comme suit:

> Lesassurances:

- Assurance responsabilité civile;
- Assurance risque de guerre;

- Assurance corps avion.

> Amortissement del'avion :

Il est fixé par lacompagnie pour le renouvellement de laflotte, (remplacement

del'avion par un autre neuf).

» Leschargesfinancieres:

Elles sont fixées aussi par lacompagnie, elles correspondent a larecette de la
compagnie en cas de vente ou remplacement des équipements des avions.
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ChapitreV Etude économigue delaligne

V.1.1.2. Etude desrecettes:

Le calcul de larecette globale par rotation est effectué en multipliant le nombre
de passagers par le prix de billet en gjoutant 1a charge fret multipliée par le prix d'un
kilogramme de fret.

Donc:
Rtt = Nbrepax x prixbillet + C/F x prixKGfret
Pax : passagers ;
C/F : chargefret.
- Prix desbillets:

Le prix du billet varie avec la longueur d’étape et suivant la classe(Y, F),

- Tarif fret:

Letarif fret varie aussi en suivant lalongueur de |'étape, c'est ladirection fret qui

donne le prix de fret pour chaque étape.

- L’excédent bagages:

On a I’excédent bagage=1.5% du tarif économique le plus chere du pax (le billet)
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ChapitreV Etude économigue delaligne

V.2. ASPECT PRATIQUE:

V.2.1. Coltsdirects:

V.2.1.1. Colts carburant:

Codt de carburant par vol = prix de carburant par litre xquantité de

carburant par vol

» Pour unelignedirecte:

-Ona: 1=08kg = 67,326kg =84,157.5l =841.575HI

Prix(enAlgerie) = 93.71USD / HI
C =78,864USD

» Pour uneligne avec escale:
a) Alger-Dubai :
-Ona: 39,792kg = 49,7401 = 497.4H|
Prix(enAlgerie) = 93.71USD / HI
C = 46,611.353UD

b) Dubai-Pekin :
- On a: 46,881kg = 58,601.25 = 586.01Hl
Prix(enDubai) = 74.700SD / HI
C=43777USD

V.2.1.2. Colt équipage (PNT, PNC) :

- Pour unelignedirecte: C =10,438.04 USD.
- Avecescde: C =13,360.70 USD.
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ChapitreV Etude économigue delaligne

V.2.1.3. Colt maintenance:

- On a le codt de la maintenance pour I’A330 égale a :
C =15,984,389.89 USD pour 11698 heursdevol.

Donc: C=31959.00 USD/VOL

V.2.1.4. Redevancedesurval :

FORMULE N°1: (EUROCONTROLE)

R=Tx 2 x2/M
100 V50

R : Redevance;
T : Taux unitaire;
D : Distance parcourue par cent exprimer en kilometre ;

M : Masse maxi structure au décollage ;
» Pour lalignedirecte:

Les pays qu’ils ont appliqués la Formule N°1 sont les suivants :
L’ALGERIE ; LA FRANCE ; L’ITALY ; LA BOSNIE ; LA SERBIE; LA
ROMANIE ; LA MOLDOVIE ; L'UKRANE ;

Les autres pays, ne suivent aucune formule ; 1ls nous donnent la redevance

directement.

83



ChapitreV Etude économigue delaligne

USD)taux ) km) Distance) USD)Redevance)

unitaire
ALGERIE 389.93 379.66 3175.12
FRANCE 94.49 218.53 442.88
ITALY 104.85 672.27 1511.86
BOSNIE 60.56 366.00 476.31
SERBIE 61.92 174.00 231.07
ROMANIE 61.29 572.00 752.27
MOLDOVIE 65.33 109.00 153.11
UKRANE 79.14 694.00 1179.00
RUSSIE _ 4060.00 114.24
MONGOLIE _ 1250.00 64.00
CHINE _ 700.00 350.00
TOTAL 8450.00

Tableau V.1. Redevance de survol pour laligne directe.

» Pour laligneavec escale:

Les pays qu’ils ont appliqués la Formule N°1 sont les suivants :
L’ALGERIE ; MALTA ; LA GRECE; L’ITALY ; CYPRUS.

LaFormule appliqué en IRAN est la suivante : R=TxMxD

La Formule appliqué en ARABIC SAOUDIT est lasuivante: R= PXHDOX M

P : taux unitaire ;

D : ladistance parcourue exprimeée en kilometre ;

M : ceefficient de masse égale a 2 ;

Les autres pays, ne suivent aucune formule ; 1ls nous donnent la redevance
directement.
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ChapitreV Etude économique delaligne
USD)taux ) km) Distance) USD)Redevance)
unitaire
ALGERIE 389.93 520.41 4352.24
TUNISIE _ 260.00 488.16
MALTA 34.81 826.00 955.678
GRECE 44.18 807.47 1187.72
ITALY 67.66 5741 129.11
CYPRUS 35.61 470.40 556.77
LEBANON _ 135.20 0.099
SYRIA _ 201.87 445.54
JORDAN _ 129.64 115.71
ARBIC SAUDIT | 26.66 848.21 452.28
BAHRAIN _ 798.21 100.50
UAE _ 303.72 200.00
OMAN ~ 75.93 327.00
IRAN 0.0028 446.33 291.75
PAKISTAN _ 1885.33 351.55
CHINE _ 3874.38 1937.19
TOTAL 11891.30

V.2.1.5. Redevances aéroportuaires:

- Redevance d’atterrissage ;

- Redevance de balisage;

- Redevance de stationnement :

Note : Les premieres 45 minutes sont gratuites

Tableau V.2. Redevance de survol pour laligne avec escale.
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ChapitreV Etude économigue delaligne

ALGER DUBAI PEKIN
ATTERRISSAGE 1536.41 3208.50 4768.00
BALISAGE 153.64 _ 476.8
TNSTATIONNEME 594.58 _ 715.20
TOTAL 2284.63 3208.50 5960.00

Tableau V.3. Redevances aéroportuaires.

V.2.1.6. Colt assistance en escale

C =1010.00 USD

V.2.2. Coltsindirects:

V.2.2.1. Lesassurances:

C =845,477.35 USD. pour I’année 2007

C =1,735.00 USD/VOL

V.2.2.2. Amortissement de |I’avion:

C =1,945.00 USD/VOL

V.2.2.3. Leschargesfinancieres:

C =1323.57 USD/VOL
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ChapitreV

Etude économigue delaligne

TABLEAU RECAPITULATIF DESCOUTS:

LIGNE DIRECTE

LIGNE AVEC ESCALE

COUTSDIRECTS 135,671.04USD 157,778.03USD
COUTSINDIRECTS 5,003.57USD 5,003.57USD
TOTAL 140,674.61USD 162,781.50USD

Commentaire:

Tableau V.4. Tableau récapitulatif des colts.

On remarque qu’on a un gain financiére d’environ 21,096.46USD pour une ligne

directe qu’une ligne avec escale ;

Donc il est préférable de choisir levol en ligne directe quelaligne avec escale.

22,71

7,41

56,06

@ Carburant

mPN

O Maintenance

O Redevance de survol

B Redevance aeroportuaire
@ Couts indirects

FigureV.1. Couts d’exploitation (ligne directe).
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ChapitreV Etude économigue delaligne

EPN

@ Carburant

O Maintenance

O Redevance de survol

B Redevance aeroportuaire
@ Assistace en escale

B Couts indirects

Figure V.2. Couts d’exploitation (ligne avec escale).

V.2.2. Lesrecettes:

Pour les deux cas (ligne directe ou avec escale) ; on a:

» Le Billet d’avion :
- Leprix du billet par pax =1183.00 USD

- Si on suppose que I’avion est full :

Rtt= 318,227.00USD/VOL.

» Lesfrets:
Ona:
1 USD =63.13 DA.
Rtt = 238.75DA/Kg.
Rtt = 3.78USD/Kg.
Rtt = 6,804.00USD/VOL.

» L’excédent baggage:
Rtt = 18.00 USD/KG/PAX.
- On prend aussi I’excédent bagages = 10kg/pax
Rtt = 48,420.00 USD/VOL.
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ChapitreV Etude économigue delaligne

TABLEAU RECAPITULATIF DESRECETTES:

Lignedirect Avec escale
Billet d’avion (USD) | 318,227.00 318,227.00
Lesfrets (USD) 6,804.00 6,804.00
Excédent bagage 48,420.00 48,420.00
(USD)
Total (USD) 373,451.00 373,451.00

Tableau VI1.5. Tableau récapitulatif des recettes.

V.2.3. Calcul delarentabilité&

profit = recettes— couts

- Lignedirecte:

profit = 373,451.00 - 140,674.61
profit = 232,776.39USD

- Ligneavecescale:

profit=373,451.00-162,781.50
profit=210,669.50USD

Conclusion :

D’apres notre éude économique ; nous concluons que laligne en directe
est plus rentable que laligne en escale.
Donc du point de vue économique il est Préférable de prendre le vol avec

une ligne directe que laligne en escale.
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CONCLUSION GENERALE :

A I’aide de ce modeste travail et de notre stage, nous pouvons dire que nous avons atteint
le but recherché ; considéré a une étude d’ouverture d’une ligne aérienne avec les

performances de I’ Airbus 330-200.

L’intérét principal de cette étude est de permettre d’avoir un impact économique
important de consommation de carburant, de temps de vol et de différents couts
d’exploitation, ce qui induira un rendement et investissement important a notre compagnie
AIR ALGERIE.

AIR ALGERIE exploite I’A330-200 dans |e cadre de renouvellement de saflotte et
d’augmenter I’offre de la compagnie afin d’assurer une couverture réelle des besoins de sa
clientele sur le plan qualitatif et de s’inscrire dans un contexte international de concurrence

dans le plan quantitatif.

Apres cette étude et notre stage, nous pouvons conclure que I’ouverture d’une ligne ou la
préparation d’un vol nécessite une grande coopération et un bon travail entre tousles
membres de I’équipage au sol et en vol, et cela afin d’effectuer un vol en toute sécurité,
régularité et efficacité, dansle but d’améliorer le degré de perfectionnement de nos services.

Finalement, nous espérons que nous avons présenter assez de données afin d’inciter les
futures ingénieurs a poursuivre ce travail pour des améliorations qui feront I’objet d’un

nouveau projet.
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A/C:
A/D:
CLB:
ClO:
CIP:

CRZ:

DEC :

DES:

DEST :

DOA :

ETOW:

ENG:
FAA:
FL :

Ft:

HI:

HP:

LISTE DESABREVIATIONS:

Aircraft
Aerodrome
Climb
Charge Offerte
Charge Payante
Cruise
Distance
délestage de I’étape
Décollage
Descente
Destination

Direction des Operations Aériennes

Estimated Take Off Weight
Engine
Federal Aviation Administration
Niveau de Vol

Feet

Hour

High Intensity

Hecto Pascal



| -J-K

ISA: Atmosphere Standard International
JAA: Joint Aviation Authorities
JAR: Joint Aviation regulation
Kg: Kilogramme
Km: Kilometre
Kt: Knot

L-M-N
LAT: Latitude
LONG: Longitude
LRC: Lang Rang Cruise
M: MACH
m: metre
MCT: Maximum
MEL.: Minimum Equipment List
MTOW: Maximum Take Off Weight
MLW: Maximum Landing Weight
MMO: Mach Maximal operationa
MMR: Mach Maxi Rang
Mn: Minute

MORA: Altitude Minimal de Route

NM : Nautique Miles



OPS:
PAX :
PNR :
PNT :

PNC :

RD:
RF:

RR:

TAXI :
TAS:
VMO:
Vs:
WT :

WIND:

ZcC:

ZFW:

Opération

Passager

Point de Non Retour

Personnel Navigant Technique
Personnel Navigant commerciae
roulage

Reserve de Dégagement

Reserve Finale

Reserve de Route

T-V-W-Z

Quantité de roulage

True Air Speed

Vitesse Maximale Opérationnelle
Vitesse de Décrochage

Weight

Vent

Altitude
Altitude cabine

Altitude Pression

Zero Fuel Weight
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A330 FLIGHT PLANNING 2.05.10 P2
Rl gl il

AIR ALGERIE GENERAL SEO 010 | REV 08

FUGHT CREW OFERATIHG MAMNLLAL

MINIMUM RECOMMENDED FUEL REQUIREMENTS

The total fuel quantity required to fly a given sector is the sum of the following quantities:
TAXI FUEL

Quantity required for stariup and taxi. Fuel calculation is based on a consumption of

| 25 kg/min | or | 55 Ib/min |
Average quantity {T2 minutes) — | 300 kg | or | 660 Ib |

TRIP FUEL

Fuel required from departure to destination includes the following guantities :
— Takeoff and climb at selected speed.

— Cruise al selected speed,

— Descent from cruising level to 1500 feet above destination airport

- ach and landing. Fuel calculation is based on a consumption of
| 40 kg/min | or | 90 Ih/min |

Average quantity 16 minute TFR) — [ 240 kg | or [ 540 Ib |
RESERVE FUEL

This quantity includes :

“En Route” reserve fuel (contingency fusl)
+ According to natienal regulations and company policy (generally based on a percentage
of trip fuel},

Alternate fuel
+ Fuel required to fly from destination to alternate airport.

It includes go-around | 500 kg | or | 1100 Ib |, climb to cruising level, cruise at long
range speed, descent and approach procedure.

160 kg or 360 Ib for 4 minutes VFR |

Holding Fuel
Calculation of holding fuel should take into account the altitude of the altemate and the
landing weight at the alternate, using holding charts of chapter 3,05.25,
A conservative quantity corresponding to 30 minute holding at 1500 feet above altemate
airport elevation at green dol speed in the clean configuration is

2400 kg | or | 5300 Ib | .




FLIGHT PLANNING 2.05.60 P13
Tl ol g bl
AIR ALGERIE " | GROUND DISTANCE/AIR DISTANCE | SEQ 001 | REV 11
M.82
GROUND AIR DISTANCE (NM)

DIST | TAIL WIND WIND COMPONENT (KT) HEAD WIND
(MR} +150 | +100 | + 50 0 50 -100 -150
10 8 8 g 10 11 13 15

20 15 17 18 20 22 25 29

30 23 75 7 30 3 38 44

40 30 33 36 40 15 51 59

50 38 41 45 50 56 63 73

100 76 83 90 100 112 127 146
200 152 165 181 200 224 254 293
300 228 748 271 300 335 kE]| 439
400 304 330 362 400 447 507 586
500 380 413 452 500 559 634 732
1000 759 825 a4 | 1000 1118 1268 1465
1500 1139 1238 1357 | 1500 1677 1903 2197
2000 1518 1651 1806 | 2000 2237 7537 2930
2500 1898 2063 2261 | 2500 2796 1N 3662
3000 2277 2476 113 | 3000 3355 3805 4395
3500 2657 2889 3165 | 3500 3914 4439 5127
4000 3036 3302 3617 | 4000 4473 5073 5860
4500 3416 714 4070 | 4500 5032 5708 6592
5000 3795 4127 4522 | 5000 5501 5342 7324
5500 4175 4540 4974 | 5500 6151 6976 8057
6000 4555 49572 5476 | GO0O 6710 7610 8789
6500 4934 5365 5378 | 6500 7269 8244 9577
7000 5314 5778 6330 | 7000 7828 8878 | 10254
1500 5693 190 6783 | 7500 8387 9513 | 10987
8000 6073 6603 7235 | 8000 8946 | 10147 | 11719
8500 6452 7016 7687 28500 9506 | 10781 | 12451
9000 6832 7428 B139 | 9000 | 10065 | 11415 | 13184
9500 121 7841 B591 | 9500 | 10624 | 12049 | 13916
10000 7541 8254 op43 | 10000 | 11183 | 12683 | 14649




A330 FLIGHT PLANNING 2.05.60 P 5
WLl gl Ag bl
AIR ALGERIE " | GROUND DISTANCE/AIR DISTANCE | SEQ 001 | REV 11
LONG RANGE CRUISE BELOVY FL250
GROUND AIR DISTANCE (NM)

DIST. | TAIL WIND WIND COMPONENT {KT) HEAD WIND
(MM} +150 +100 + 50 0 =50 =100 =150
10 7 8 g 10 12 14 17
20 14 16 18 20 23 27 33
30 22 24 277 30 35 11 50
40 29 32 35 40 46 54 b6
50 36 40 44 50 58 i1 B3
100 12 79 88 100 115 136 165
200 143 158 177 200 730 mn 330
300 215 238 265 300 345 407 495
400 281 317 354 400 461 543 660
500 159 396 442 500 576 678 825
1000 111 782 gg4 | 1000 1151 1357 1651
1500 1076 1188 1326 | 1500 1727 2035 7476
2000 1434 1584 1768 | 2000 2303 7713 1302
2500 1793 1980 2210 | 2500 2878 3391 4127
3000 2152 2376 2652 | 3000 3454 4070 4953
3500 7510 2712 3003 | 3500 4030 4748 5778
4000 2869 3167 3535 | 4000 4605 5426 6604
4500 3227 3563 3977 | 4500 5181 6105 7429
5000 3586 3959 4419 | 5000 5757 6783 8254
5500 3945 4385 4861 | 5500 6332 7461 9080
6000 4303 4751 5303 | G000 6908 §139 9905
6500 4662 5147 5745 | 6500 7484 g818 | 1091
7000 5021 5543 6187 | 7000 8059 9406 | 11556
7500 5379 5939 66za | 7500 8635 | 10174 | 12382
8000 5738 6335 J01 | 8000 9210 | 10853 | 13207
8500 6096 6731 7513 | 8500 9786 | 11531 | 14033
9000 6455 7127 7955 | 9000 | 10362 | 12200 | 14858
9500 6814 1523 g347 | 9500 | 10937 | 12887 | 15684
10000 7172 7919 8838 | 10000 | 11513 | 13566 | 16509




FLIGHT PLANNING 2.05.60 P B
Lol Ll Agil
AIR ALGERIE "/ | GROUND DISTANCE/AIR DISTANCE | SEQ 001 | REV 11
LONG RANGE CRUISE ABOVE FL250
GROUND AIR DISTANCE (NM)

DIST. | TAIL WIND WIND COMPONENT (KT) HEAD WIND
(NI} +150 | +100 | + 50 0 -50 -100 -150
10 8 8 9 10 1 13 15
20 15 16 18 20 22 25 29
30 73 75 77 30 34 38 44
40 30 33 36 40 45 51 59
50 38 41 45 50 56 i 74
100 76 82 90 100 112 127 147
200 151 165 181 200 224 754 795
300 227 247 271 300 336 sz 442
400 303 330 361 400 148 509 589
500 179 412 452 500 560 636 736
1000 757 824 a3 | 1000 1120 1272 1473
1500 1136 1236 1355 | 1500 1680 1908 2209
2000 1514 1643 1807 | 2000 2240 7544 7045
2500 1893 2059 2258 | 2500 2759 3180 3681
3000 221 2471 2710 | 3000 3359 3817 4418
3500 2650 2883 1162 | 3500 3019 4453 5154
4000 028 3295 3613 4000 4479 089 5880
4500 3407 3707 4065 | 4500 5039 5725 6627
5000 3785 4119 4517 | 5000 5509 6361 7363
5500 4164 4531 4968 5500 6159 6997 8099
6000 4542 4943 5420 | 6000 6719 7633 3836
6500 4971 5354 5872 | 6500 7279 B269 9572
7000 52499 5766 G324 7000 1839 8905 10308
7500 5678 6178 6775 | 7500 8398 9541 | 11044
8000 6056 6590 1221 | 800D 8958 | 10177 | 11781
8500 6435 7002 7679 | 8500 0518 | 10814 | 12517
9000 6813 7414 8130 | 9000 | 1o078 11450 | 13253
9500 7192 1826 gegz | 9500 | 10638 | 12086 | 13990
10000 7570 8238 op3s | 10000 | 11198 | 12722 | 14726
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AIR ALCERIE

FLIGHT CREW OPERATING MANUAL

FLIGHT PLANNING
QUICK DETERMINATION OF F-PLN

2.05.40

P17

SEQ 115

REY 09

FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIMB : 250KT/300KT/M.80 - CRUISE : M.B2 - DESCENT : M.B2/300KT/250KT
REF LAMDING WEIGHT = 140000 KG | 154 FUEL CONSUMED (KG)
MORMAL AR CONDITIONING LG =310%
QFF
1
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FLIGHT PLANNING
QUICK DETERMINATION OF F-PLN

2.05.40

P8
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FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE T0 LANDING
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FUEL CONSUMED (KG)
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FLIGHT CREW GPERATIMG MARUAL

FLIGHT PLANNING

QUICK DETERMINATION OF F-PLN

2.05.40 Pg

SEQ 115 | REV 03

FLIGHT PLAMNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIMB : Z50KT/300KT/M.80 - CRUISE : M.B2 - DESCENT : M.B2/300KT/250KT
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FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIMB : zﬁnmfamm.ag - CRUISE : fﬂ'.ﬂz - DESCENT : M.B2/300KT,/250KT
EF. LANDING WEIGHT = 140000 KG IS4 FUEL WHSUMEE (KG)
NORMAL AIR CONDITIONING G = 37.0%
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A330 FLIGHT PLANNING 7.05.40 P15
N
AIR ALGERIE &~ | (|)iCK DETERMINATION OF F-PLN | SEQ 115 | REV 09
FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE T0 LANDING
CLIMB : 250KT/300KT/M.50 - LONG RANGE CRUISE - IJESCEHT M.80/300KT/250KT
E:2
REF. LANDING WEIGHT = 180000 KG 1SA FUEL CONSUMED (KG)
NORMAL AIR CONDITIONING =70%
FUEL COMSUMPTION
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FLIGHT PLANNING 2.05.40 P 16

A ..H' ‘lﬂ;ﬂﬂ'
] &
eyt LB QUICK DETERMIMATION OF F-PLN SEQ 115 | REV 09
FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING
CLIMB : Z50KT/300KT/M.80 - LONG RANGE CRUISE - DESCENT : M.B0/300KT/250KT
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FLIGHT PLANMING 2.05.40 P17
by iy 7T
AIR ALGERIE'\Z) |  (yick DETERMINATION OF F-PLN | SEQ 115 | REV 09
FLIGHT PLANNING FROT BRAKE RELEASE 10 LANDING
CLIMB : 250KT/300KT/M.80 - LONG RANGE CRUISE - DESCENT : M.80/300KT/250KT
~ §
EF LANDING WEIGHT = 180000 KG SA FUEL CONSUMED [KG)
NORMAL AIR CONDITIONING CG = 37.0 %
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FLUGHT CREW OPFERATIRG SANLAL

FLIGHT PLANNING
QUICK DETERMINATION OF F-PLN

2.05.40 P18

SEQ 115 | REV 09

FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE 10 LANDING
CLIMB : 250KT/300KT/M.80 - LONG RANGE CRUISE - DESCENT : M.80/300KT/250KT
EF LANDTNG WEIGHT = 180000 K& A FUEL CONSUMED [KG)
ORMAL AIR CONDITIONING 06 = 370 %
NTI ICING OFF T
AlR FUEL COMSLMPTION
DIST, FLIGHT LEVEL {KB/000KE .
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A
Rl gl g
AIR ALGERIE

FLIGHT CREW GPERATIMNG PMANUAL

FLIGHT PLANNING
ALTERNATE

2.05.50 P3

SEQ 115

REV 09

ALTERNATE PLANNING FROM DESTINATION T0 ALTERNATE AIRPORT
0-AROUND : 500 KG - CLIMB : 250KT/300KT/M.80 - CRUISE : LONG RANGE
: . ; G
TFLOG WT AT ALT = 120000 KG A FUEL CONSUMED [KG)
NORMAL AIR CONDITIONING CG = 300%
OFF TIME 4
AR FUEL CONSUMPTION
st | FLIGHT LEVEL (K1 D00KE)
FL230 FL310 FL390
L P S - | I 1) 3o 350 390 | FL230 | FL3SO | =
7860 2813 B ]
1 5“ 0,35 I3k
zuu 1453 3453 3954 08 10 | i 1]
.40 .33 1.36 0.3
250 043 407 KT T 4000 12 | 13 14
.43 .46 1.4 043 042
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A330 SINGLE ENGINE OPERATION 3.06.70 P2

AIR ALGERIE “&~ | GROUND DISTANCE/AIR DISTANCE | SEQ 001 | REV 12
[Luuﬁ RANGE SPEED
GROUND AIR DISTANCE (NM)

DIST. | TAIL WIND WIND COMPONENTS (KT) HEAD WIND
() +150 | +100 | + 50 0 50 -100 -150
10 7 8 q 10 12 14 17
20 14 16 18 20 73 28 35
30 21 23 26 30 35 42 52
40 28 31 35 40 47 56 69
50 35 39 4 50 58 70 87
60 42 47 53 60 70 84 104
70 49 55 61 70 81 o8 121
80 56 62 70 80 a3 111 139
90 63 70 78 90 105 125 156
100 70 78 88 100 116 139 173
200 141 156 175 200 233 279 347
300 211 234 263 300 349 418 520
400 281 31z a1 400 466 557 694
500 351 390 438 500 582 697 867
600 422 468 576 600 599 836 1040
100 497 546 613 700 815 975 1214
800 562 624 701 800 931 1114 1387
900 632 702 789 900 1048 1254 1561
1000 103 780 g76 | 1000 1164 1393 1734
1100 73 858 964 | 1100 1281 1532 1907
1200 843 936 1052 | 1200 1397 1672 2081
1300 913 1014 1139 | 1300 1514 1811 2254
1400 984 10092 1227 1400 1630 1950 2428
1500 1054 1170 1315 | 1500 1746 2090 2601
1600 1124 1248 1402 | 1600 1863 2279 2774
1700 1184 1326 1490 | 1700 1979 2368 | 2948
1800 1265 1404 1577 | 1800 2096 2508 3121
1900 1335 1482 1665 | 1900 2212 2647 3294
2000 1405 1560 1753 | 2000 23729 2786 3468
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AIR ALGERIE

FLIGHT CREW OPERATIMNG MARLAL

SINGLE ENGINE OPERATIONS
OBSTACLE STRATEGY

3.06.40

P 3

SEQ 115

REV 09

GROSS FLIGHT PATH DESCENT AT GREEN DOT SPEED

FACK FLOW HI
ANTI-ICING OFF

MAX. CONTINUCUS THRUST

IS4

CG=30.0%

DISTANCE (NM)
INITIAL SPEED{KT)

TIME (MIN)
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LEVEL OFF (FT)

[NIT. GW

IMITIAL FLIGHT LEVEL

(1000KG) | 250

210 290

no

&

300

130

g 4

-
=
Tl
|
=
o,

2
=

29 B0
184 &1
33500

140

51

(]
4

39

150

28

160

3 gﬁ =ty
Er=) ﬁ (S L=l e
so
Feafad
—
24y
—Er

[
(g
=1
Ly

170

Foon g.‘"m E.""’m

da3Fa
T Gk
8
i

=P | = - P

180

5 nrk| =8
k=1 ] §
SE e

=

)
=o
o

=

190

mm

i
B 8.

Ead P

2

200

o
pepegit=ral PN
P

ém
3
2

178
e 30
24300

210

| a7

Pk
&3
o
—d

24500

M5 M
234 43
13200

220

406 70
D) 246 B
73400

e | Ul | niE ) 2

s 58l
M0 51
210D

230

a1 7
6| 282 BT
200 22300

35 56
46 454
21000

240

0| T3

432 75
1.1

21100

CORRECTIONS

DISTANCE

FUEL

LEVEL OFF

ENGINE ANTIICE 0N

+ 4%

+ 1%

— 100 F

TOTAL ANTI ICE OM

+ b%

+ 6%

+ 51

— 400 £

17,0 GAF 0330200 CFe- ATETA 2350001 CCERG0 0 14560 0 0 3 0 0,00 0 02 1000 1,000,000 1 FCOM 500305 0003015
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