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MME

NOM

masse en Kg

Accelération de pesanteur en M/S

Vitesse propre en Kt
Coefficient de portance
Coefficient de frainge
Nombre de Mach
Mach Long Range

Mach Maxi Range

MPRM | Mach 4 prix de revient minimal

Tn
Tu
Wn
Wu

i
'

G
f
Rs
Zp
Ch
Csp
Cd
CF

Poussée necessaire en M

Poussee utile en N

Puissance nécessaire en W
Puissance utile en W

Coefficient de viscosite
Températurs exiérieure

Finesse

Rayon d’action specifique en NM/Ke
Altrtude pression en fi
Consommation horaire en kg/h
Consommation spécifique en Kg/h*N
Consommation distance en Ke/Nm

Catit carburant en DA/Kg

NCLATTRE



Vs - Vitessesolen kt

Vz  © Viesse ascensionnelle

P . Pression atmosphenqus en

o : Densité d’air

p : Masse volumique de "air en Kg;"m':
i - Vitesse du son en Kt

8 . Pente de 'avion

K . Coefficient de transport

ETF : Escale technique facultative

. Distance en Nm

: Délestage en kg ou LBS

: Réserve de route en Kg ou LBS
' Réserve finale en Kg ou LBS

- Réserve de dégagement en Kg ou LBS

T E &E®R

: Roulage en Kg ou LBS

OAT .Out air temperature (temperature ambiante) en C°
TAS : Truth air speed (vitesse vraie) en Ki

IAS : Indicated air speed (vitesse indiquee) en Kt

CAS  Vitesse conventionnelle en Kt

TOC ! Tap of climb{fin de montée)

TOD : Top of descent (début de descente)

Ds  : Distance sol en Nm

Ve vitesse de vent

Td : Temps de descente

Fueld | Consommation carburant de la descente

DDd  : Distance air de la descente

FF  :Fuel llow (consommation horaire des deux moteurs) Kg/'h

LBS : Livre
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Resumé

Les compagnies aériennes comme toutes les entreprises commercials leurs
seul soucis est de servir au mieux leurs clients et au moindre cout.

De point de vue economique le carburant représentes un facteur important
quant a la depense.il est impératif et nécessaire de chercher un processus pour

maitriser d’avantage cefie depense.

sammary
The aviation companies like all the commercial treprises their only interest is
1o serve perfectely therr customers with low cost.

From an economic point of view,the fuel represents an important factor acting

upon the expence, it is imperative and necessary to search a processus for maintaning

this expense in adressing,



Infroduciion

La compagnie aérienne comme toutes entreprises commerciales, vise a tirer le
maximum de profit de ces activités, donc son souci est de trouver les procédures les
plus adéquates pour rentabiiser aux maximum sa flotte.

Mais du point de vue économique, le colt carburant représenle un parametre
fondamental du transport aérien en géneral, son cout particuliérement, représente un
pourcentage trés important de la facture compagnie, il est donc imperatif et nécessaire
de trouver un moyen de réduire d'avantage cette dépense. tout en tenant compte de la
consommation reelle

Dans ce projet, un suivi de consommation carburant du BEECH 1900D de la
TASSIL! AIRLINES pendant les six mois premicr de Uannée 2004 a éte réalise, ce qui
consiste A calculer la quantité de carburant reglementaire a bord de cet appareil suivant
ces performances

Pour réaliser notre étude nous avons organisé le travail de la maniére suivante °

# Chapitre I : Est consacré a la présentation de la TASSILI AIRLINES

» Chapitre 11: Deéfini quelgues rappels théorigue concernant les méthodes
d’explottation des vols.

% Chapitre 111 ; la préparaticn des vols pour la compagnie TAL

¥ Chapitre IV : Ce demier explique la méthode de calcul de la quantite de
carburant réglementaire embarqué a bord du BEECH 1900D, suivi
d’interprétation des caluls

#= Conclusion






Chapitre I : Présentation de la compagnie TASSILI AIRLINES

1. Présentation de la compagnie TASSILI AIRLINES
1.1.DEFINITION

TASSILI ATRLINES est une compagnie aérierne para-pétroliére, sous I'action de

deux entreprises AIR ALGERIE et SONATRACH, eile assure les services du Travail
Aérien ainsi que le transport du personnel SONATRACH

2. HISTORTIQUE DE LA COMPAGNIE

TASSILI ATRLINES est une compagnie aérienne née suite a une convention
signée entre AIR ALGERIE et SONATRACH, ginsi la DTA (direction du Travail
Aérien), et au terme de cette convention devient I'actuelle compagnie TASSILI
AIRLINES.

Il est a signaler également que la DTA fut crée par AIR ALGERIE en 1975 suites
4 la reprise de la SOCIETE du TRAVAIL AERIEN cree en 1968,
L'actuel TASSTLI AIRLINES compte 51% du capital détenu par SONATRACH et 49%
par AIR ALGERIE.

L3.0RGANISATION DE LA COMPAGNIE AERIENNE
La compagnie aérienne TASSILI AIRLINES anglobe quatre (04) departements

genéraux qui sont

» Communication et Relations Extérieures

7 Sécurité Aéronautique

» Inspection Générale

#  Audit et Systeme Informatique
Ainst que cing(03) directions qui somnt .

» Direction Commerciale

» Direction d"Exploitation

» Direction Techmque

% Direction Ressources Humaines et Moyens(RHM)

# Direction Finances
Le tout étant sous la direction du Président Directeur Générrﬁl (voir I'organigramme de

|’organisation de la compagnie),

L4.DIFFERENTS ORGANIGRAMMES B
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Chapitre I :

Présentation de la compagnie TASSITI AIRLINES

L5.LA FLOTTE EXPLOITEE PAR LA COMPAGNIE

L5.1.BEECHCRAFT 1900

Immatriculation Nombre de passagers a ]

. __embarquer i

T7T-VIO J
TT-VIP

TT-VIQ 19 t

F-GLNK |

{F-GTVC I|

L52.ATR42-500

Immatriculation Nombre de passagers i ‘
embarquer
F-GVZA
F-OQHL | — i

L5.3.CESSNA 208 B

R— —

. _.i_m.llﬁntritu]aﬁun

Nombre de passagers a
embarqguer

TT-VIG
7T-VIH
TT-V1
TT-VII
TT-VIK
TT-VIL
TT-VIM

14 |

L54.PIHLATUS

Immatriculation Nombre de passagers &
{ embarguer
1T-VCG i
TT-VCH i
TT-V(I 7
7T-¥YC]
i S

LS55 KING AIR 100

Immatriculation

Nombre de passagers a
embarguer

TT-VCV
TT-VRF

9

— ) _sscssorrry




Chapitre I : Présentation de la compagnie TASSILI AIRLINES

e e e T L T T e

L56.BELL 246 L 3

Immatriculation Nombre de passagers &
B ) embarquer
TT-WUE
TI-WTE
TT-WLH | 7
TT-W1L]
TI-WLK |

I.5.7.BELL 206 L. 4

B Immatriculation Nombre de passagers

I B embarquer

T-WUL ) 7 .
N : R “ P ET ——— | F

L6 DESCRIPTION DE L’ACTIVITE DU TASSILI AIRLINES
Afin d’assurer son programme d’exploitation. [.a compagnic TASSILI
ATRLINES pocede deux secteurs 4 savoir, le secteur avion et le ecteurhelicoptére.
IL fant savoir aussi gue cette compagnie consiste & honorer des contrats Je
transport adrien passés pour la majeure partie avec des entreprises nationales telles
SONATRACIH et SONALGAZ.

Le secteur helicoptére a pour mission principale la surveillance de lignes
hautes tension et les wwvaux gasodue de SONALGAZ. Le secteur avion, assure des
contrats de transport passés avec SONATRACH.

&5 avion zont mis 4 disposition de cetle entreprise afin dlassurer le
déplacement des ouvricrs. des délégations et du matériel dans le cadre de 1'activite
- piftmliérc. = B TL LT Ul e et et | e, s o ERE
De plus la compagnie. par les deux secteurs souscités, assure sur demande

# Des vols passapers sur mesure dans dexcellente condition de caontfort el de
séeurtla.

# Llacheminement du ITel urgent et courrier rapide qui ne peuvent lransite par
les movens de irznsport habituel.

# Vol ambulance ou évacuation sanitaire pour le transports de malades urgents.

~ lransport VI,

# [ocation avien ou avion taxi.

» Opérations de recherche et de sauverage.
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e e e e — g — e s e eSS

les services de travail aérien sont 'ensemble des vols assurés a tirs
onéreux et qui ont paur ohjet
~ Laprise de vues aériennes photwgraphiques ou cinématographigues,
# Lexédeution des reléveas géophysiques et agrotopographiques.
# Lejet de produils ou de¢ matiéres a des fins agricoles, d*hygigne publique.cu
de lutte anti-incendie et da préservation de 'environnement.

~ Larcalisation de missions Sducative, scientifique ou publicitairs.

I. 7. RESEAL DE LA COMPAGNIE TASSILI AIR LINES
1.7.1.Bases de¢ la compagnie
Pour le secteur hélicoptére, la compagnie dispose actucllement de guaire {4)
bases qui sont :
# Labase EST {Skikda).
# Labase CENTRE {Aléﬂt"}.
» Labase QUEST {(Oran - Arzew).
# Labase SUD (Hassi Messaoud).
Ft pour le secteur avion, la compagnie dispose actucllement de six (6) bases
Quis sont ¢
~ Aloer (ALG).
= Hassl Messaoud (HME).
+ Hass: Rmel (HRL),
# Rhourd Nouss (RN
# Tin Foye Tahencour (TFT).
# Teouertour (TGT)

o A E PR et L] i "
il AReseay de da, comng B et e o SR e 1
Le résean TASSILT ATR LINES est divisé en trois réssaux

# Réseau « A Sud-Mord.
> Béseay ¢ By Sud-Sud,

# RBdscau o C p o Base vers HME,

n
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Higure 1.7 Résean‘A’ : Sud - Nord
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e e e —

~ \(;___: _.‘_. ;
Ihe Wz
e
5JG

Figure 1.8 Réseau*B’ : Sud — Sud
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¥

L O HBKN,

REF - GBD

4o L R Y
vJ || INEAF, ZMONT
A8 L AR | UMALR:

TEG 4 N .'
i STET  oHA TaM
27 2% i "

TFR
B

Figure 1.9 Réseau'C’ : Bases vers HME

13
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Figure 1.10 Réseau TASSILI AIRLINES
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Chapitre 7 : ‘Présentation de'la compagnie TASSILI AIRLINES

L8.CHOIX DE L"APPAREIL BEECH 1%00D

Nous cheix aporte sur appareil BEECH 1900D. suite a I'utilisation trés
frégentes sur wous le trafic de la compagnie.
" est un avior: bimoteur & beliee, & une capacité de 19 passagers. on le peut presenté

suivant geity Lizhe lechnique

APPELLATIONS
« MODELE: BEECH 1500D

e CODEOACT: BI1900D

SIEGES
s PNT 3

s PASSAGERS . 19

DIMENSIONS (imétres,
o LONGUEUR: 17.63

o EFNVERGURL: 17.66

o HAUTEUR: <54

« VOIE: 35232

o EBEMPALITEMENT: 7.23

o« RAYON DEVIRAGE: 11.91

MASSES (LBS) ——
o MASSE DEBASE: 1095677 T

a  MALSEMAXIDE ROULAGE : 17230

o MALWSE MAXIDECOLLAGE: 17120

o MASSE MAXIATTERRISSAGE : 16763

e MASSE MAXISANS CARBURANT ;. 13163
» CHAGE MARCHANDLE MAXI: 1880

o  MAL CARBUEANT 2400



Chapiire | : Presentation de la compagmie TASSILI AIRLINES

MOTEUR

TYPE; PRATT et WHITNEY (PT6A-67D)
PUISSANCE : 800 LBS/b

HELICE

MODELE 1: 2 HARTZELL HC-E4A-3A
PALES 1: 10950

MODELEZ: 2 HARTZELLD HC-E4A-51
PALES 2 : E10550 Pk

DIAMETRE : 110m(2.794 m)

e VITESSE MAX 1370 t/min
PERFORMANCES
a ALTITUDE MAX EN VOL - 25000 f

VITESSE MAX OPERATIONNELE 250 Kt
VITESSE DE CROISIERE MOYENNE(TAS) :
CONSOMMATION HORAIRE 200 LBS/h

VA(vitesse de manceuvre) 178 KL
Mmio 0.1%
Ymo . 243 Kt

VLE (wvitesse max tran sortie) . 180 Kt
WVLO (vitesse max de manceuvre de frain) 180 Kt

VITESSE D'ATTERRISSAGE : 200 Kt

1
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Méthdes d"’'exploitation

ILMETHDES D’EPLOITATION

IL1IEQUATIONS DU VOL EN PALIER STABILISE [1]

<+ Equation de sustentation

|
mg=—pVp°SC;

e AR
“* Equation de propulsion
; . I e
# Poussée nécessaire au vol en paler : Tn =—pVp'SCX . e (D
. : ; : : I ) .
* Puissance nécessaire au vel enpalier - Wn =— oVWp'SCx 13
< Autre formes
1=
Tn= = po (EVISCX.ooouiiiice oo (L)
Wn= lp.: (EVIVPSCX. . icrinninn o AT AY
1[1_&{]'1.\[- = 'I;.,q—.glp“ i:"l:-iﬂ o I_ Er‘l:l\r ................................ IE:TTHI
fo Ve e
YA
2-En fonction du nombro de Mach
= Q =iy Vp=-‘~.-1.=.="ﬁ-1,__"}ﬂ' (117}
[y
Dapres |"equation des gaz parfais -
F ;
B=piT = —=1T... cciviirrimrimromeoneratllB)
!
Vo =71 Iiﬁ ORI i £ 155
2
2y — » me= I—pMRTSCZE =L MPSCZ ... (IL10)
d s
(L35 > Tn=ZMPSCX.........._....... (1D
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_.——-:—-mn——._u_.#_____—

Dans los cuvreges technigue oo utilise lcrappur!%; tel que & = ;T
mg—%M?'PSCE=L:MZ5]—‘.35{:2.......__._................!‘Ii.[?J
me 0 ok ,
- 0= T PSR e SR L P (11,14
v 2
i 1 eyt e
T—F=:M“?DDCK SRS
) ~

[L2.CONSOMMATION [1]
# Consemmation horaire Ch: Cest la consommation par unile de lemp eXprimes <o

géneral kz'h.

4 Consommtion specifique Csp :_(Cest la variation de al consommalion horaite par

s v Lol e o o s W
Lnité de poussée Toumnit Exprime & geleral TREMNT Csp=CRITG

R T ROV A FLOR M AXKIRL ML

b

s

i
i
i
ot

=z

Figure 11.1 Csp=1f{N) a V=10

= | 13
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" i g P B IR AR L R L A R e |

\ 70

s |

. >
T,=288.15 “k _ T e | M ernissante

Fioure 11.2 Csp = f(Tu. M) 4 £p cte

s S TI A e T A R SR e T L PEEE T T T

< Consommation distance Cd : C’est la consommation par anité de distance
parcourze éprimées en géneral par kgNM, Cd = Ch/V 4,1, par vent nul Cd = Ch'Vp
Mans les manuels & urilisation, les consommations distances sont lournies par vent
nul. pour caleulsr une consommation totale on transforme alors la distance sol en

distance air.

| S = F= B _CspTu

Cé==Cimvm |p — = Cd SN i | (3 -2
.2 i Oz Fp
< Rayon d*action specifigque Rs : C'est la distance parcourue par unit € dc
onsommazion dxprimé génzeralementén NM/KR:Rs = {1/Cd) = V&/Ch
Par vent mul W= P_p ............................................ (1117
Ch
Vp=a.M
Ch e
Csp= — == Ch=Csp- Tlheeurienroeernnn (1L 18]
Tu

16
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a=JnT A
Tele = amwmdd o AMAS)
>oa, 1 V7
E':":'.I'J'}_.'?'T
J
[T
a, |
N T
Alors Bs= —L—— oo canniinnnna(1E20)
- Cap T
. En palier Tu=Tn= % e PSSPy oo 4 I WA

D’ou par vent nul : Rs = T f kel

11.3,LA CROISIERE |1]
[1.3.1,.Etude des courbes de rayon d’action spécifique [Rs=f (M, m)
a Lp = cte][1]

# Cas ou la masse m=cte

o d M A :
Ry T = Re=KZM A1)
Mg Csp
Cp—= —
ik |7

Vi V7

Iapres les feures [ (1L1).(10.2) 1 Csp=fN) et Csp = [({Tu , M), lorsque M

Clrp ;
augmente r_;. augmente également.
= |
L
1|l| i



Chapitre 1T Méthdes d'’exploitation

Prenons un exemple d’un avion turboreacteur
Zp=350001ft; m=233500kg
Ps=238 mh ou 23800 Pa. Surface alaire S=511m"~

Pour différents M, il faut définir les Cz qui satisteront &

2mg

mg=L MISPsCz => Cim— il (11 24)
2 ASPsA
| M | G Cx | f MLf
.80 0:420 jﬂ_UEEE 17810 14251
0D.82 0.400 | 0,0228 17.544 14.386
054 [O.381 10,0224 | 17022 | 290

Tableau 1.1 Présentation des courbes de Rs

= Lorsgue M augmente. Rs passe par un maximum ; 14386 a M = 0,82

M Csp/T/Ty) " [kg/h/N]
070 (0.075 o
0,80 0.0795

0.85 |G.1}315 |

Tableau 11,2 M = f{aCso)

~ Lorsque M augmente, Rs passe par un maximum : 55, NAfA a M = 0.80



Chapitre 1{ Meéthdes d"exploitation

_
-+ 355
e i3
MR - e —.. —+ 50
T e S A ol g R et e T
N i . | i e RH‘HH i '
i : Ry ~ + '
g = | : . T 45 !
i ; S T
0,085 — e o ik
e — i | =40
0.080 — e | i 1
0.075 — : i g
¥ - 1
l i ¥ i >
0.70 0.80 0,90 M
Ficure IL3Etude des courbes de Rs
La cowrbe Re = [(M) psse par un maxinmum avee un M inférieur a celui du max de la
courbe du produit M.T ; =gy S

1i.3.2.Variation de Rs ea fonctign de Ia masse m

D apres Iécuation (11.25) on remarque que lorsque @ m augmente == Rs diminu

La vanation de M correspont 4 Rs max, s1 on recommenee 1'operation précecente on
constarara qus le nombee d 2 Mach correspondant au produit M. maxi aura tendance 4
zugmente . par conséguant le nombre de Mach de maxi Range aura tendance 4 augmenté
d'ou Malure des courbes 4 Zp fixge .

et L g R P AN alrahg e
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Re A 1 Zp finde \

M Crpissints
/”F-.#\HK -"“\

A
| o

[k
1y

Zp ﬁ::;ée | -

“» Influence de la T° sur lu masse

A M donnée et Zp = cte, nous avans vu gue les courdes !‘Cs,;::ﬁ[TfTu}'E

Stait pratiquement
indépendantes de la T” pour les avions actuels.
Pour une masse m la valeur de Cz est indépendante de la T°, de meme pour la finesse d'ou

pour les avions actuels | les courbes Rs = [ (M) sont indépendante de la T°.

I1.3.3.Régimme de marche
113.5.1. Maximum Range
La figure (11.5) mortre que le nombre de Mach muxi Range corréspond & Ry 0u
G-
= aZp=_Cte . m augmente, Myp augmenta.

> am = cte: Zp augmente, Myg augmente.(Les nombre de Mach augmente avec 7p).

Avantage Minimise la consommation{ mais a vitesse faible).

Inconvénient ;Exigerait urn affichage tres preeis des parametres.

Ctdlisation : En secours au cours du vol
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EJL?%RSHIE-.’E._-_-_}W \~.

Wl muANILEE rAnes ¥

Figure 1L.5Rs = f{(M)

1L.3.3.2.Long Range
Le nombre de Mach Long Range correspond @ Rsg = 99% Rsur
Avantages
» Faible perte de consommation = Cd augmenie=> Rs diminu=> Temps de vol diminu,
# M<Mip => Rsaugmente = Cd diminue.
Utifisation : Pour les vols ou "économic de carburant est intéressante (exemple : Paris —

Los-Angeles )

Bs max

SRR
M lone range

=V

Figure [1.6 Rs = f{M)




Chapitre 11 Méthdes d”'exploitation
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11.3.3.3.Mach a prix de revient minimal
Machpry ost le Mach a afficher pour minimiser les couts directs.
< Coiits liés au temps de vol
K | Dinars/h] [ Dinars]

C= : e i WP s A e S s s kAR )
aM [NM | [ NM |

K : colts marginal (entretien + PN ).

2 Coittt carburant
C;=CdPc , [kpg/NM] [Dinarskg] = [Dinars/NM]............ ..ooovveeve (2T

Mach Maxi mnge M Mach Maxi range M

Fisure 1L.7 Coiit carburant

% Coiit total = Cp + C; : Dapré 1a figure (11 7) on constate que °
» m augmente => Mpgy augmente (m augmente =- cout augmente => M augmente),
» m= Cte - 7p augmente => Mppyg augmente,
# Pc fixe - K augmente => Mppyy augmente (car le temps de vol diminu),

# K fixe : Pc augmente (C; augmente ) == Mpgryg tend vers Mhvtaxi-iRange-

bt
LAy
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£
L
-

Couls tolat

5 masd range M PRM

Figure 11.8 Couf totale

Le vol au Mach de PRM devient plus avantageux en Codt total <t carburant .

11.3.3.4.Mach constiani
Line croisiére peut egalement se faire a Mach constant.
Avantage :Facilite du suivi du paraméire vitesse,

{nconvenient ‘Eloignement des conditions opumunt, surtout lorsque Zp = Cle

[1.3.4.Mach limite en croisiére a altitude-pression constante
Pour chaque moteur est défini un régime maxi croisiére a ne pas depasser. Celuici est
fonction de la T° maxi turbine EGT.
» am= Cte: T° augmente => Mach limite dimim@

» 8T Cle meaugmenic — Mach Hmite diminué-
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Rsi

it h CTGISERTHS
=i =~

=D

/'-
I T T | |
74 S I
'. \ -
! / f"" > /\/>2\§.3:':}_m J ;
i ,./ !

LA e S |
NN T |
/”’i L
. |
: E |
e P

Mach limite pour oy

Figure 119 Rs = (M)

¥ TC°ext augmente => Tn diminug -

# M augmente => Tn augimernte.

” ]

Max | ‘““ v\
croisiete
' \""‘\-H / ]4 m croissantes
! = T -ﬁ | Il.l': _______ e Ll N R
| \ "‘*-._.(;_{!___ i 4% (STD)
‘ S AT T s
O e,
‘ \\‘ LA !:I.':L».,__,,J
| G 4
= 3k |
| | : ] - i I — ___h
i I i |
Mach limiies

Fioure IL10 Tn = fiM
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[1.3.5.Altitude de vol optimale

I1.3.5.1.%0ol 4 nombre de Mach constant

a)- Etude de la variation de Rs a m = (e en fonction de Zp

M=Cte

m= £ te
M =Cre
m=Cta

LT |
0L
f-TPT':—E,
VT,
_ .
il Csp
T

T8 — "M §P,SC2
s 2

=» Crappgmente & également

# Lorsque Zp augmente == o diminug == (z auzmente

(11.28)

LA IE29)Y

113

[

Cr +

Vanation de O

Finesse max

e o

L

Figure 1111 Cz = fi(x)

28
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» Lorsque Cz augmente ; la finesse passe par son maximum

Meéthdes d exploiration

Pour les turboréacteurs actuels ; la fonction de Tu/é reste pratiquement constante.

‘<:

m=Cte

M=Cte

Finalement on aura

Zp augmente
I passe par mux

< G _7

T
VT
e
== Rs=K "f Passe par max.
{sp

II'II“I

V.

Rs

Zp
apl

wgle
m¢le

£Zp

Figure I1.12 Rs = {{Zp}

b)-Effet ide lu variation de musse

» maugmente => Rs diminu

~ Zpaugmente = Rs passe par un max.
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Meéthdes d’’exploitation
= 4 i Alritude
/ o - optimale
n
m3
T,
| /'
/
| / /
Rsh
Fioure I1L13 7

f(Rs

T1.3.5.2.Vol au Maxi Range, Long Range, Mach PRM
<+ Le cas du vol Maxi Range

a, { M )ymax
Bisinan : . lorsque Rs est max
Cspr
T
T

|

=> M fest max.

% @ m=Cte : (M. Dga passe par un maximum pour une Zp donnée, I'augmntationde Zp
implique I"augmntation de M .

&AM =cre: B2

[
\z

Varie peu ensuite augmente |

(M Flzay passe par max
Csp . " y

== R§ passe par max
I

a0
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Chapitre I1 Meéthdes dexploitation

Les Mach Maxt Range, Long Range, PRM sont tres proches les uns des aurres. les
résultars seront bien sur secsiblement diftérents.

Les lignes iso-Machs soat pratiquement paralléles & la ligne d altiuwde optimale.

II!.
e .
| Nariation de
£ Yo ltitue
! Alritude optimale - l “J.“m“,le
' - I:!'F'It'll?l'lﬂ.zr_' (=1 §]
e [enetion de M
b BEETY 1
| a -E ] - o= 7 i
| ST s T S T
1 _____—' r_._..-" _..."‘ ﬂl_.rj_.-"'
.-"'"--‘ ,I"-.F' -"-J-' 074
s |
il 4]
Figure 11.14 Zp = fiM)
CH f & T - R e q..u,l. WA :'I‘-"u‘"f:1 ]
I1.3.5.3 Juflnence du vent
» Swr laltiude :}pfzm-:te = Ji
|'|I: L If ..:'-EJ!_.'-:I__. i r -
#7nETs CtIT_fT"'tEIL Sk Rt '
= Ventfavorable - Bs sol augmente alors suivant 1"écart du vent entre les doux

altiutdes, le d action spécifigue sol & Maltitude infericure peut dépasser czlui de Maltitude

aptinac.

w0 Suile Mach Maxi Runge

far vent ool le Mach de Maxi Range est déterming par le maximum de la courbes
Rs =i\,

Le Maad Rurge sera déterming, pour Ve fixée, par le maximum de la courbes

Lo

Rsgq = M
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I1.3.6.Notion d’altitude d’accrochage

Nous avons vu |'existence de Mach limite a alttude-pression fixe en fonction de la

masse et la T” exterieure.

- ’/’""3\

Zp;
f/_.

Limites maxi croisien:

STD + 167

Figure 11,15 Rs = KM pour Zpi

Rs""
_ -

e

Fa sy
7

Lirmics max croisters

- ST + 107

N
\‘\ i

e

Figure 1116 Rs = f(M) pour Zp2

Lk
[i*)
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—.

# Zp . pour toute masse supérieure a my en STD et supénieur a my en STD+10
Le vol en Mach M n’est pas possible.
» Zp: . pour loute masse supéricurc @ my en STD e vol en Mach M n’est pas possible.
En tracant point par peint pour différentes altivtde-pressions, nous ohtiendrons un

domaine dc vol possible.

7o 4 M fixé

Demaine non accssibie

tn 5TD 5

Altiude 4 accrochage
Zp2 Maxi croisidne
Zm
STD
STD+10

H my mj gy

Figure 11.17 Zp = fim)

IL.3.6.1. 1L altiutde d’accrochage
(Cest I'altitude max que peut atteindre un avion de masse doanee s'il veut maintenir un
nombre de Mach max fixe.
7 1%xt diminue == 'altiutde d’accrochage augmente.
# Plus M dimimu (faible} => plus P'altiutde d’accrochage augmente (elevée).
» mdiminue => altide d acerochage augmenie.
Lorsqu’il y a panne moteur Faltitude d’accrochage est definiga partir du régime

d’urgence = régime maxi contenu .

11.3.7.Croisiére par palier successif et choix des niveaux
# La croisiére idéale est celle qui suit I'altitude optimale.
Puisuqe la croisiére ascendante n’est pas possible pour des raisons de controle, il n'y a

qu'a voler en palier a des altiuides aussi proches que possible de 'altitude optimale.
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I1.3.8.Limites de mancuvre en croisiére
1.3.8.1.Domaine de sustentation

Le domaine de sustentation est associé & la courbe Czmax M~ = f{M),

C zax M?
r 3
m fixee
, afond de
* istentation / \
P :
Domaine
utiisation a Zp
o
Mgy Wimnane
Figure 11.18 Zp = f{M)
On rappelle :
mg — ’: SPsM°Cz
_,
Pour Cz = Cmayx ON peut éorire © PS=—— e s, (11.31)

T BC zem M -

Pour m fixée est associée une valeur de Ps done d'aliutde-pession Zp.
On deduit alors (la courbe ci-dessus) qu’il existe 3 masse et altitude-pression fixxées un

domaine d’utilisation en Mach.

11.3.8.2.Limite de maneuvre en niilisation

En general, |"éguation de sustentation s'écnt -

n.mg = gj‘*SCle2 ; avecn : facteur de charge, FE
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e ————— e e T —

_ ASPCz M*
S SRR

PourunCz=Czpyy, =>n srae{HEIE)

L.e domaine opérationnel est un peu restreint, il est limité au buffeting et non au decrochage.

# Le prodiut n.m est appelé masse équivalente

[1.4.LA MONTEE |1
I1.4.1.Rappels

» La pente

mg mg mg mg f

# La vitesse ascensionnelle

Wu - Wn
Wy =me— SOVTERRI . 1 i |
mg
= o Zp fixdes
b Régime moteur donné
I A
;
'. Fi
neidenee de finesse Max EV incidence de Gnesse Max

Figure IL.19 variation de Vz et {/ en fonction de EV

Ceg graphes sont pour un régime moteur donne.

= e (T135)

Lad
Ly
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- EV = V4o : Equivalent de vitesse

W /o : Equivalent de puissance

11.4.2.Montée en exploitation
En général, les montée se font an régime moteur Maxa Montee defini par le
COMSIMACTEUr |

A vitesse donnée, ce régme donne les meilleures performances ascensionnelles,

IL4.2.1.Montée 4 pente maximum
Régime motenr : Maxi Montée.

La vitesse 4 afficher est la viteese correspondante au vol 2 incidence de finesse max,

Tk '
m croissante
2 i
Maxi Zpl
vionide

| o Tp2
' "
¥

Figure 11.20 Ton = [{EV)

Pour une masse m donnee, I’équivalent de vitesse [V de montée a pente maximum
ne dépend pas de I'altitude-pression Zp, mais a EV constante, lorsque Zp augmente, la CAS

augmente.
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- _________________________

Figure 1121 Rs = f(V)

Donc :
~ A masse donnée, lorsque Zp augmente, la CAS de pente MAX augmente.
# Zp donnée ; m angmente => CAS de pente max augmente. (puisque I'EV augmente)
Utifisation -Cette montée est surtout utilisée pour atteindre un niveau min en un point

donnée(bahse, obstacle) proche du terrain de décollage.

IL4..2.2. Moniee a vitesse ascensionnelle maximum

Regime motenr : Maxi Moteur
La vitesse 3 afficher est en fonction de la masse et de altitude.

I -
S fasse fixde

Zpn = Zpy

Vamax  Vama b

Incidence de fiax Zp2 Zpl

Figure 11.22 Vz = f{EV) : 3%
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# amfixe lorsue Zp augmente |a vitesse correspondante 4 la vitesse Y zgg diminue et
tend vers la vitesse correspondante 4 la finesse maximum. de méme pour la CAS.

~ A Zp lixée, lorsque m augmente la CAS de Vizpaye augmente.

Utilisation de Vg, (L2 plus souvent, a la demande du controle pour rejoindre un niveau

de vol dans un minimum de temps.

I1.4.2.3 Montiée 4 consommation- distance minimum

Reégime meotenur - Maxi montee.

Pour minimiser la consommation il faut chercher la vitesse a aflicher pour ceci
A la poussée maxi montée, le motur consomme deux fois plus qu'en croisiere ; donc il faut

minimiser le temps d"affichage de ceft oussee en notant que le remps minimum $ obtient

aVzmal Ac2)

Ppussée croisiere

7« : N

CI ‘:2 C_I. B

X
- Penle max / /-/ A /
Vi max Cd mun V FL croisier=

Pousses
Maxi Monige

Fig 11.23 Montée 8 Cdmin

our ume distance parcourue supereure, les courbes de Vz sonl assez plales au
P Tist p P 2] bes de V' L plates a

volsinage du maximum tac: = tacz d'ou une metlleure consommation distance,
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IL4.2.4.Montée 2 prix de revient minimal dite « NORMALE »

o A Sy o
TART ey

il 8'agit de realiser le meilicur compris Temps consommation-distance |
~ Vitesse un peu supéneure 3 la vitesse précedenze => (1 diminu),
r Peu de perte sur la consommation.
Lorsque le prix du carbuant susnenie, la « monles nonmale » i€ rapioche a « 1a moniée

B A -

1L.4.2.5. Montée i vitesse élevee dite « Rapide »
Néginie miotenr ¢ Maxi montée.
Utilisation : Sur des avions COus-Couimiaons ou ie gain sur le temns de vol est important

(Exemple ' MERCURE j

11.4.3. Montée cabine

Pour Ia raison de confort passagers la pression qui regne a ['interieure de Ia cabine ne

doit pas depasser oelle gui correspond & une aliftude pression de B0 & DMamre part le
taux de montee cabine doit rester infénteur a 300 fmin.
|
Zp ?
|
| |
ZI.J:’E QOOGH | Ao |
| g
P
| =4
¥ }
- - ]
P Uabine i
// |
|
Zp=R000ft / Vz<=300f/mn
i ¢ >

Fioure .24 Maoniée cabine

Rk
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IL5.LA DESCENTE [1]
ILS. [.Rappels

# La pente

g _Fu-Tn _du_tw lu -ir o (I138)
e mg  mg  omg
£ 5
[ Tw 1]
ou E'DI:J = 'I_f“” = i
\mg [,
La vitesse ascentionnele /
Hu—Wn ...
B T s SSRGS
mg

Lorsque les moteurs sont coupés (Tu = 0) ou redutts (Tu ~0).

f=-—ou @%—-100 1_ N o I B - ¥
J J
i_.l_f - 2
me

Arantialla
1

taudra retablir progressivemnent la pression en ne dépassant pas la pression differentielle

maximale pPmay.

Exemple : TIn A300B volant au FL350 (P = 238 mb), pPogx = 580 mb
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ZPma de vol posr
respecter APmay
Fl croisicre 350

238 mb f \\‘X

Exemple de descente
M=0, T8 300kl motcurs
reduits

Descente de secours

Descente 3
300 f'mn

FL cabing 75
Tol mb

Figure [1.25 Descente cabine

#» Toute descente envisagée devra etre & [intérieur de enveloppe.

TL.5.3.DESCENTE EN EXPLOITATION
1L5.3.1.Descente a4 consommation minimum
Il suffit de voler sur une plus grande distance a régime moteur reduit et reduire la

pente de descente donc se rapprocher de Ia vitesse de finesse max.

11.5.3.2. Descente a prix de revien{ minimale dite « Normale »

1 s”agit de réaliser le meilleur compromis temps/consommation-distance pour
gagner du temps, il faudra rester en croisiére un peut plus longtemps et descendre a une
vitesse plus importante (voir | sur le graphe).

Pour gagner du carburant, il faut diminuer les vitesses de descente pour se
rapprocher de la vitesse a finesse maximale finay (voir 2 sur le graphe).

Cette économic de carburant nc peut ctre realisée que si on determine lo point de

descente qui varie avec le vent
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FL 350

Figure 11.26 Descente Normale

IL.5.3.3.Descente de secours
11 faut avoir une trés forte vitesse verticale de descente, donc afficher la vitesse
maximum avec les moteurs reduits.
Elle est réalisée par les quatres procédures suivantes :
WM,

Maoteurs réduits.

L .

Acrofremns, spoilers sortis.

Train rentrée.

¥

Cette descente est utilisée en cas de panne de pressurisation.

IL6.L’ATTENTE [1]

I1.6.1.Lavitesse d’attente
Il 5°agit de minimiser la consommation horaire Ch, tel que Ch = Csp, Tn.

1l faudra donc, mimimiser Tn ¢’est-a-dire voler a une vitesse d’incidence de finesse max.

IL6.2Z.ALTITUDE OPTIMALE D'ATTENTE
On a vu que lorsque Zp augmenie, le Mach de vol augmente, Tny,;, reste constante

puis augmenie et Csp dirinue puls augmente.
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I ————— e T

-

Zp augmente
C§p passt par [ ‘
mn g (tel que Ch=Csp.Tn) => Ch passe par un minimum
Trnin

» Influence de la masse sur Ch - lorsque m augmente, Ty & Ch augmente cgalement.

# Influence de la masse sur ["altitude optimaie

mg = % SPsCzM’

De I'équation ., on peut déduire que lorsque m augmente, le Mach de vol augmente

ewalement.

M CToissants

Zp

- Ch

Figure TL27 Zp = Ch

A cet effet on peut conclure que la bonne realisation d’un vol demande un suivi selon

un prix de revient minimal
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III.PREPARATION DES VOLS

ITI.1.DIFFERENTS TYPES DE PREPARATION DE VOL [1]

D’une fagon générale, on peut retenir trois methodes possibles de préparation de vol ¢

Catégorie d'étape || Condition lPrépamtiﬂn Remarque
determinante
i

Courtes [ Limitation MMSC ou 'Typc
M.ant .
l ; W A

Moyennes II Limitation MMSA lNumm-Ie II I

Longue ou §| Limitation MMSD T f|Longue distance || Recherche

ecéanique voi elevé

ITL.1.1.Préparation type
Ce mode de préparation est destine aux étapes courtes ou intervient [a limitation
MMEC (soit ¢/o=c/o maximum) sur la courbe ¢/o=RD) . Cette preparation comprend
toutes les données nécessaires au CDB pour fixer :
# Niveau de vol

delestage

w7

» Degagement
+  Total de réserve

¥ Carburant definitif 2 embarquer

111.1.2Préparation normale

Ce mode de préparation s’applique généralement aux €tapes pour iesquelles la
charge offerte est condimonnee par la masse maximale admissible au decollage

Dans ce cas. sur la courbe (T11.3)c/o=f(D) ; intervient la limitation atterrissage ou
bien on est a la frontiere de deux limitation : (MMSC/M att) ou (Matt/M.dec) ou
{(MMSC/M dec).

Les préparations type et normale sont les plus utilisées par la compagnie TAL
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1L.1.3.Préparation long-courrier
La préparation des vols sur les étapes long courrier ou intervient sur la courbe ¢/o=f{D)
la limitation decollage, on utilise en genéral 'ETF pour des conditions de securite, de
régularité et d’économie

Les préparation type et normale sont jes plus ulihsées par ia compagnie

TASSILI, car cette compagnie posséde des vols régulier par contrat,

IIL2.DIFFERENTS TYPES DE QUANTITE DE CARBURANT A
EMBARQUER [2]
IT1.2.1.Généralités

Lexploitant entreprendra un vol en fonction des conditions metéorologiques, de
ia calégornie de I'élape of des contramies dues au traifle 2enen prevu pour ce vol, 'avien
emporte ;

Une guantité de carburant et de lubrifiant suffisant pour effectuer le parcours
prévu dans les conditions normales de fonctionnement des équipements de Mavion.

» Une quantité supplémentaire i permetiant, d'une part d’atteindre I'aérodrome
de dégagement si un tel aérodrome est requuis et d autre part, de faire face aux

aleas du vovage.

II1.2.2.Différentes types de quantité
Pour effectuer un vol, le pilote doit embarquer une quantité de carburant
nommee ; quantite de carburant au licher des fremns (QLF) qui débute du lacher des
freins jusgu’a ce que 'avion touche le sol 2 i"aéroport de destination.
Cette quantité de carburant st la somme de quaire quantités .
» Délestage d étape
# Reéserve de route
7 Reéserve de degagement

+ Réserve finale
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HL2.2.1.délestage d’étape «d»

C'est la quantité de carburant nécessaire depuis le lacher des freins a
I"aerodrome de deépart, jusqu’au toucher des roues a I'agrodrome de destination, cette
quantité doit émre en fonction des condiions de vol prévues, (météorologie,

circulation aérienne, procédure antibruit, performance avion. .. eic.).

1L2.2.2.réserve de dégagement «Rd»
Cette gquantité est destinée a couvrir la consommation depuis le début (remise

des gar) de destmation jusqu’a |"alterrissage de dégagement. Méme celte quantité est

fonction des conditions de vol prevu.

II1.2.2 3.réserve de route «Rr»

Elle est destinée a couvrir les écants entre les conditions réelles du vol et les
conditions prevues, elle est calculee en pourcentage de delestage d’etape prévue qui
doit tenir compte de la route utilisée, des conditions opérationnelles, de I'expérience
de I'exploitant et doit étre exploité par les services officiels. Cette quantité est fixee
d 5% du délestage.

IE.2.2.4.réserve finale «Rf»

Elle est destinée a couvrir des besoins imprévus dans la phase du vol Elle
correspond & un vol de 30minute a la vitesse d’attente en température standard & 450
métres au-dessus de ["aérodrome de dégagement,

La quantite de carburant au lécher des freins est :

GIF =GR+ e B s s s sk LT
Ainsi la quantité a embarquer :

Q Totale =QLF +roulage ... o (TIRD)

111.2.2.5, ronlage
C'est la guantitée de carburant nécessaire pour assurer la mise en route et le

roulage jusqu’au point du lacher des freins Elle est calculé par type d’apparcil.
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IM1.2.3.Quantité supplémentaire

En plus des quantités que nous avons cite, les quantites supplémentarres sont
ajoutées pour pouvoir répondre aux exigences suivantes -

Panne de pressurisation

De tout point de la route et des déroutements prévus en cas d’incident de

pressurisation I"avion doit pouvoir rejoindre un aérodrome.

% Panne moteur

L’avion doit pouvoir rejoindre un aérodrome et disposer de la reéserve finale

a f» & la verticale de cet aérodrome

IIL3.PLAN DE VOL TECHNIQUE 2]
IL3.1.Détermination de la masse maximale au licher des freins-
limitation utile I/u

Pour tenir compte des limitations, nous devons vénfier le respect simultané des

relations suivantes :

Masse reelle au lacher des freins <= MMSLF .. . . (IIL3)
Masse réelle au lacher des freins <=MMSC+QLF ... ... ... .. ........ . {IIL4)
Alors
Masse réelle au lacher des freins <= MMSLF...................oo e L (HES)
<=MMSA+d ... (1IL6)
€= MMSCHOLFE oo fHLTS
Limitation utile = infiMMLF, MMSA +d, MMSC +QLF)... ...........(111L.8)

Pour rechercher [a limitation utile, il suffit de poser les trpis opérations

suivantes :(retenir le pha petit résultat)

[ MMSLF | MMSA +d MMSC+QLF i

| =
‘ MMSLEF | MMSA+d MMSC+QLF

17
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Cafeul de la charge offerte
Sachant que la masse maximale au lacher des freins = linutation utile, et que la
MASSE AVION st constitués par
» Mlasse de base (mb) — masse de Pavion pour ["etape consideree
#» (Ouantité de carburant au lacher des freins (OLF)

%

# Charge.

Nous devons verifier que :  Limitation utile <= mb+OLF+charge ... (111.9)

Si on appelle charge offerte C/o telle que 1'égalité soit vérifiee. on aura :
Lan=mb+QLF+Clo ..o, (TT110)

Soit |
(mbQEFE YOl =TR . e v s (L1

Lz quantité (mb+OLF) est appelee masse en operations (mops) mb + QLF = mops

mb+OLF = mops ..o AL T2)

MA4.ETUDE DE LA COURBE DE 1.A CHARGE OFFERTE EN
FONCTION DE LA DISTANCE
Pour déterminer les methodes uulisees dans la preparation du vol on doit
connaitre la variation de la charge offerte en fonction de la distance,
Charge offerte = limitation — masse en opération

F s Charge offerte = Masse sans carburant — masse de base

Pour étudier Ia courbe de la charpe offerte en fonction de la distance, les
réserves  considérées auparavant (réserve de roule, réserve lnale, réserve de
degagement) sont indépendantes de ia distance

Le delestage est caicuie pour un régime de voi donné (maximum range, long
range. Mach PRM. Mach constant)
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4
co |
i
MMSC
T ATT
-"""-\.__‘_“-
P\ oc
g Capacité
‘\\ réservoir
- == : : \ -
0 D1 D2 D3 D4 D

Figure 1.1 C/o = (D)

A partir du graphe .

De 04 D1 : la nature de linutation est sans carburani. Si la distance augmenie, le
délestage augmente el la charge offerte dirminue

iDe D1 a D2 ; dans ce segment on est limité par la masse 4 anternssage

De D2 4 D3: dans ce segment. on voit qu'on est limité par la masse de
décollage car la distance augmente et la charge oiferte diminue.

e D3 a D4 pour cefte disiance, on est limi¢ par Ia capaciie reservoir parce
que c'est un vol long courrier et ia distance est irés longue qui signifie une cnarge
offerte moins importante que les limitations precedentes.

Les courbes C/o = fD) différent d’un appareii a 'autre.

MLS.COEFFICIENT DE TRANSPORT

111.5.1.Intérét du calcul du coefficient de transport
On sait gue la consommation de carburant est en fonction de 1a masse avion. Par
consequent, il faut éviter les surcharges au decollage qui entraincrait une augmentation

de la consommation de carburant sur une étape donnée.
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Cependant. il peut étre intéressant d'embarquer du carburant supplémentaire
lersque les prix entre les aérodromes de dépam et de destination sont trés différent.
[.a perte due a Naugmentanon de consommanon peut £re larzement compensée par ie
gain réalisé sur ia quantité achetée a Uaérodiome de destinaiion (3 condition que cela
n’affecte pas la charpe offerte a transporter).

Le coefficient de transpont = vanation de la masse au décollage/variation de la

masse 4 |'atrerrissage
EK=AMDEA M o it L 13

Cela veut dire gue I'embarquement d’une quantité supplémentaire de carburant

entrainera une différence de consommation sur I'étape considérée.

IML5.2.0rdre de grandeur

Pour des vols court-courriers : K peut étre différent de 1.
» Pour des vols moyens-courniers : il est souvent superieur a 1.1,

# Pour des vols long-courriers - i} peut attemndre des valeurs de ['ordre de 1.3 4 1.5,

I11.5.3. Variation de K en fonction de la distance
KA

Mach, FL donnde

| -

-

Dhstance air

Figure L2 K=[{D)

D’aprés le graphe, on voit que le coefficient K varie en fonction de la distance car le

K augmente suivant I"augmentation de la quantité de carburant.

30
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Chapitre 111
w

111.5.4.Principe de calcul du gain /de perte
Soit Pa le prix du carburant 4 ["aéroport d’arrivée et Pd celui de départ, soit

A MD: la surcharge de carburant au décollage
A MA: la variation de la masse d alterrissage
A C: la surconsommation due a cefie surcharge

A T: variation du temps de vol. due & Ia surcharge A MD

PH: cott marginal du temps (heures de vol.)

Si par cxemple, on achéle moins de carburant au terrain d’arrivée, I'économe

réalisée sera :
(AMD-ACH P i inaiiniiiiiunig — | Y
Par contre au terrmn de départ : on aura une perte de
AMD®*Pd.. .o G IR 1S)
Quant au coiit lié a la variation de temps de vol. il sera donc égale a :
viseena b L6)

(avec A T>0 pour une augmentation de temps de vol), d’ou le bilan économique
{AMD=- AC)*Pa- MD*PdH AT*PH).......covevvviviivincvcen (1T T)

AMD(Pa-Pd)-( A C*Payb( AT*PHY. ...

Si cette éguation (11L.17)>0 on a un gain financier

(II1.17)=0 on a une perte financiere

Exprimons maintenant le gain ou la perte par tonne embarquée en supplement

Cavow AMD =1

(Gain ou perte = (Pa-Pd}- (A C¥Pa j+{ A T*PH)... ... (119
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T ————— e e

Cas du vol a M=cte
Dans ce cas AT=0 d’ou gamn ou perte sera
AMDPa-PAE-AC*Pa oo isninn s EL20)
avec
AR B i seissrasssreis s AR R

D ou | équation{ 111 18) prend les formes suivantes
A MIXPa-Pd)-{ A MD- A MA)*Pa =Pa* A MA- A MD*Pd
A MA[Pa-{ A MD/ A MAY*Pd], avec (A MD/ A MAFK

Puisque M est constant - (PaPd)>K . ... (HE22)

Pour les ¢tapes courtes ou K#1 (peut different de 1) une petite différence de prix
se traduira par un gain financier positif. Par contre pour les longues étapes, la différence

de prix devra étre plus importante.

Cas des vols au LR ou PRM
Dans ce cas/T#0, ainsi le rapport Pa/Pd qui permettra de réaliser un gain sur la
fonction de variation de temps de vol et du cout margmnal 4 'heure de vol.

[11.6.CALCUL DES QUANTITE DE CARBURANT ET TEMPS DE
VOL [2]
Clo 4

C Crmax

Figure 1.3 Clo=1 D
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I11.6.1. Vol court courrier
Dans ce cas sur la courbe (111 1) C/o=fid), intervient la limitation masse maxi
sans carburant, soit C/o=C/myg. De plus, le coefficient de transport K#1 c’est a-dire
on a une légére surcharge de carburant n'affectant pas 4 la charge offerte et a une
faible conséquence sur la consommation.
Dans ce cas. on fait le calcul du carburant par étapes dans des conditions

données et la quantité trouvée sera la quantité valable pour tout le vol.

111.6.2.Vol moyen courrier

Dans ce cas, sur la courbe C/o=f{d) mtervient la limitation atternssage. ou en
fanetion des éléments de vol, nous sommes 2 la frontiére de deux limitations
(MMSC, att); (att, dec); (MMSC, dec)

D’autre part, le coefficient de transport est souvent supénieur a 1.1
Si certaine quantité peuvent étre pré calculé d’autre peuvent étre determine en
fonction des éléments du jour.

Si la charge offerte est conditionnée par la quantite totale du carburant
nécessaire au départ, les calculs seront actualisés en fonction des conditions exactes

au moment de la réalisation afin d’obtenir la meilleure charge offerte.

11L6.3.Vol long-courrier

Dans ce cas, sur la courbe C/o=fld) intervient la limitation au deécollage ou

capacité réservoir,

Drautre part, le coefficient de transport K peut atteindre des valeurs de I'ordre
de 1.3 a 1.5, il faut donc des méthodes qui permette de déterminer avec précision les
quantités de carburant 4 embarquer en fonction des eléments prévue(MTO, FL
...etc.), soient trois methodes utilisées actucllement |
a-Le plan de vol graphique
b-Le plan de vol par masse miles-air
c-Le plan de vol calculateur

h
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Chapitre 111 Préparation des vols

[11.7.CAS D’UNE PREPARATION DE VOL AVEC ESCALE
TECHNIQUE FACULTATIVE (ETF) [2]

'B'!

Départ i Destination

'EI
Figure L4 ETF

HIL.7.1.Intérét de PETF

La pratique de ['escale technique facultative se fait lorsqu’il y a des problémes
de charge ou de carburant, dans les étapes ou intervient la limitation décollage ou
capacité réservoir. Elle permet 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.

I11.7.2.Principe de 'ETF

Au lieu de déposer un plan de vol sur une étape AB il est déposé sur le trajet
ABE de maniére a diminué la quantité de carburant embarquée. Au point P retenue
comme point de décision, le pilote fait le poini sur la quantité de carburant restante a
bord, alors deux possibiliiés représentent:
Si la quantite est suffisante, il demande une modification du plan de val pour
poursuivre vers B

Dans le cas contraire, il se pose en E (ETF) pour se ravitailler en carburant.



Chapitre IIT Préparation des vols
e —

I11.7.3.Condition pour le choix de E

— Le terrain choisit comme ETF doit :
Etre suffisamment prés de B (destination) pour que I’avion ne soit pas limiter a
I"atterrissage pour E

Etre suffisamment prés de la route AB

I11.7.4.Quantité de carburant 3 embarquer
ITL.7.4.1.Sur le plan réglementaire

Le dépdt d'un plan de vol sur le tmet APE exige d’'embarquer une quantite

réglementaire notée Q1, pour effectuer ce parcours, a savoir
Ql=rtdApptRRAPEtRFHRDp ... (IL23

Au point de décision P, la demande de medification de plan de vol vers le terrain
de dégagement B ne peul étre acceptée que si la quantité de carburant restante a bord

est au moins egale a la quantite réglementaire q pour effectuer le parcours, a savoir

111.7.4.2.Sur le plan commercial :

La quantité Q est | quantité embarquer au point A pour satisfaire aux cxigences
réglementaires, néanmoins pour rejoindre presque a tous les codts le terrain B,

Pour assurer la régulanté des vols, les compagmies définissent une quantité Q2

permettant d’assurer avec une forte probabilité de vol direct.

9] iy  ase & IR, . | | 15}

Q : etant la quantité réglementaire lorsque le plan de vol est déposé sur le trajet AB

Q=[‘+d'qn+RRAn—" RF +RD]3‘ ......................... {mzﬁ}

A
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Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH

—— o

IV.1.3.2. Graphes représentatifs de la consommation BEECH TT-VIP

2000 X2 2

e PP R RS

—4— carburant ernl;arquer
—&— Carburant consomme
Carburant caleulé

Carburant

Figure TV.1 Comparaison entre différentes quantité de carburant du mois
de Janvier pour le TT-VIP

Carburant (LBS)
S B
= o
= o
I 1
<

o ey
th © ¢
[ T = T == |
o B = N =]

_;B‘\J’FL

—e— Carburant embargue
ﬂ [} T T T T [] T ] T ] T

-8 Carburant consomme
Carburant calculé

Figure IV.2 Comparaison entre différentes quantité de carburant
du mois de Février pour le 7T-VIP
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Chapitre IV Calcul de la quantité carburant ;pour le BEECH

carburant (LBS)

4500 |
4000 ﬁ
— 3500
£ fooo [N = A
- 2500 / \\.-—-""'f, \ l'l ]l
F= - i
8 2000 | ____-—-J\AWZ il
= B a
£ 1500 ———*/F::-“
O 1000 '»v vﬁl—-ﬂl
500 4— '
| T " s Carburant embargué
Date -®__ Carburant consomme
Carburant calculé
Fi 1V.3 Comparaison entre différentes quantité de carburant
dun mois de Mars pour le 7T-VIP
i
5000 ) S
4500

—¢— Carburant embarqué
Date -8 Carburant consommé
Carburant calculé

Figure IV.4Comparaison _entre différentes guantité de carburant
du mois de d"Avril pour le TT-V1




Chapitre IV : Calcul delaquantité;.:.mhum:t-qpmn'ie BEECH

e

IV.2.0RGANIGRAMME CALCULANT LA QUANTITE DE
CARBURANT REGLEMENTAIRE A BORD DU BEECH 1900D

FL = FL :
Deépart Destmation >{ Deégagement

D D

=

OAT décollage de | \
| Taérodrome de départ

1

Zp de I'agérodrome

de depart

Masse de deécollage

>_ Montée

{

Tm ‘ Fm Dm

b 4
Zp iminale — FL croisiére
Zp finale = Zp destination

JN L

Td Fd Dd

Y E L > Descente

I
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Chapitre 1V ; Calcul de la quantité carburant pour l¢ BEECH

l ™
| Motvi - Mdée - Fn
1
v ¥
‘ De = Ds — (Dm ~Dd)

& Croisiére ]

{ |

FF TAS

: ¥

RE

v

Degagement : les mémes etapes
pour une deuxiéme destination

'

Tv=Tm+Td + Tc +Tdeg

l

| QLF =d +Rd +RR + Rf

h 4
Qtotale=QLF+ R 'l




Chapitre IV Calewl de ta quantité carburant pour fe BEECH

R e P B e Ll s D ST St e e — =

Daprés les interprétations, on solgné que tous les surconsommations de la TAlL sont
dues a des surcharges carburant embarquer au deépart et sz revient
- Laron plamification des plans de vol informariser,

# Lz ponsurvelllance des [actures mensuelles,

Afin d'eonorter plus dhexplication du coté conduire macnine pour répandre a
cette diliérence. en Cest rapproche des pilotes pour nous faire part de leurs avis -

~ Le BEECH estun avion non équipe de FMS ce qui conduit a une depense

supnleméntarre. parce aque lé mode ¢conomigue FMS doroe un compromis

enire o cont carburant gt le codt hormire: ¢’est pour cela on souhaie bien de I

retrotiter c2 svaténie a bord de nos avions,

IV3. DIFFERENTES CAUSES DE LA SURCONSOMMATION
IV.3.1. Utilisation de PAPU

Le sroune auxiliaire de puissance (Auxiiary Power Unil ) e8! un wrbomoteur

hide

loge dans le cdne de queue de 'avion. dans un compartiment a [“arriérs de la cloisan
porte arriére du fuselage (AP compartment |

If est Cestind & Toumir du courant électrique ainsi que 1'air sous-pression pour
alimertation du systéme  pneumatique (conditennement d'air ) et pour le
dimarrage des deux réacreurs. L'énergie élecirique est prélevee de deux alternataurs
entraings par 'énergie mecanigue de PAPL, L'¢nergie pneumatique est prélevée
2mire deus comprosseur BP et HP.

Pour éviter de pinaliser les performances moteurs au décellage. TAPL csl
utilisée poeur le conditionnement d’air ou le dégivrage voilure 2 la place du
pretévement d air réacteur.

Connaissors gue |z consommation de I'APL est de 300kg'h en movenne. @l
drapres leg multiples discussions.avec différents. copmandants de bord. "APL est
aiilisce en movenne une demi-heure par ¢lape. En appliquant ce chiffre sur des vols
réal’sés ddji. vn constate que

La consommaiion de PAPU est de 2% du délestage totale de étape.

a1



Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH

IV.3.2.Le roulage «taxi »
TASSILI AIRLINES a attribué une guantité forfaitaire de 100 LBS pour des
destination de 1 ouest comme Oran & Tlemcen, par contre pour le sud elle est de

110-170 LBS
La consommation du roulage varie entre 0 et 1% du délestage de Udtape .

1V.3.3.Problémes ATC
IV.3.3.1.En montée
Les services ATC exigent aux avions de faire des montées indirectes ¢’est-a-

dire des paliers en montant contrairement a ce que prévoit le plan de vol.

IV.3.3.2.En croisiére

Les contraintes de la circulation aénenne peuvent exiger que 'on reste plus
longtemps 4 un niveau de vol au lien d'atteindre directement le niveau de vol
optimal,
IV.3.3.3.En descente

La consommation descente peut étre différente selon le trafic aérien a

I"aérodrome de destination. On note qu’on ne tient pas compte de I'attente

1V.3.4.Centrage de I’'avion

Le cenitage le plus amére a un effet bénéfique sur la consommation de
catburant. Le centre de gravité CDG cst cn général en avant du centre de poussée
CDP. Dans cette configuration 1'empennage arriére est en général dé-porteur, par
consequent, le couple piqueur crée par un déplacement vers 'avant du centre de
gravilé obhge & rendre I'empennage plus dé-porteur, d’ou la création d’une trainée

supplémentaire ayant une influence néfaste sur la consommation carburant.

Des études faites par AIRBUS ont démontré que le déplacement du CD(G de

1% vers Uarriere permet d'écornmiser 2% sur la consommation carburant.



Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH
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IV.3.5.Erreur instrumentales
Une lecture de Mach sur un machmétre ayant une déviation d’indication de
0,01 en dessous duo Mach opérationnel (M=0.80) peut engendrer une

surconsommation de carburant de 1 15%.

IV.3.6.Comportement de I’avion
IV.3.6.1.Dégradation moteur

Cette derniere est quelques fois le résultat de Paugmentation du jeu cntre
'extrémité des ailettes et le carter et de le détérioration des profilS
acrodynamigques. Pour obtemr la méme poussee que celle d'un moteur en bon
état, il faudra donc augmenter le débit carburant, cela conduit a "accroissement
de 'EGT,

IV.3.6.2.Dégradation cellule
Les principales causes d’apparition des trainées parasites sont °

# Le wieillissement de I'avion qui se mamifeste par des fuites de pression, un
mauvais alignement des portes, capotage et un mauvais élat général de certaines
surfaces de revétements extérieurs,. _ete.

# Le mauvais alignement des éiéments mobiles {volets, destructeurs de portance en
position «rentree », zilerons en position «rentrée ») ou le mauvais réglage des

gouvernes «le mauvais trim de 1" avion ».

I'V.3.7.Emport des quantités excessives de carburant au départ
Pour cette étude, 1l faut déterminer la composante du vent qui a été prévue par
les statistiques météorologmques, mais ¢a ne va pas sirement justifier la différence
assez grande qu'il y a entre le carburant a bord au départ prévu et le carburant a bord
au départ réel
La consommation die au surplus de carburant au départ est de 1%
{en moyenne) du délestage total de I’étape.
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Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH
e

IV.3.8.Pilotage

Tl est evident que certains parameéires de vol peuveni éire mal tenus et donc
engendrer une surconsommation de carburant telle que la non precision du point de
debut croisiere TOC (Top Of Climb) et du point de debut descente TOD(Top Of

Descent). __etc.

IV.4.ACTIONS ET PROCEDURES A ENTREPRENDRE
IV.4.1.Approches a vue

Lorsque la densité du trafic le permet, il est toujours recommandé d’effectuer des
approches 3 vue si les conditions meteorologiques le permettent.
En général, la visibilité exigée pour pouvoir effectuer une approche a vue est de Skm.
En réalité les gains de consommation, dus aux approches a vue, sont variables d’un vol
a I'autre, mais une approche a vue est toujours plus économique que la procédure aux
mmstruments. Des recherches faites dans ce domaine montrent qu’un gain de 2 min peut
étre réalisé.

A Parrivée sur un terrain, si les conditions météorologiques et de fatigue de
I'équipage le permettent,il est recommande de faire une arrivée a vue

1V.4.2.Le centrage

Avant la mise en route des réacteurs, I'équipage doit régler le trim de profondeur
4 partir du centrage au décollage indigué sur la feville de centrage. Une erreur dans
I"établissement de cette fewille peut donc conduire 4 un mauvais réslage du stabilisateur
susceptible et de provoquer des difficultés de cabrage de I'avion & Vr.

Donc une attention particuliere doit étre tenue pendant I'établissement et la
vénfication du centrage. La préparation des passagers el des charges indiquées sur la

feuille doit correspondre trés exactement a la repartition réelle de I"avion.

Il est souhaitable d’établir une procédure de répartition des passagers et du fret
permettant a 'avion un centrage le plus armeére possible.
Soit, par exemple. de commencer par attribuer les siéges arriéres au déhut de
I'embarquement et remplir les soutes arméres avant de passer aux soutes d’avant, tout en

veillant & respecter I’enveloppe de centrage.

6o



Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH
IV.4.3.Utilisation restreinte de PAPU
L 'utilisation restremte de " APU ollre des gains de |
~ Potentiel matéricl.
# Consommation carburant
En principe. il est conseillé d’utiliser le groupe de parc GPU en Priorité,
"APU ne sera mise en route que le plus tard possible. Arréter le fonctionnement de

VAPU dés gue les motenrs sont mis en marche.

1V.4.4.Mise en marche des moteurs
Tous les constructeurs conseillent les exploitants de leurs avions de mettre les
moteurs 3 la derniére minute, car une minute de mise en marche d un moteur au sol et
au rezime ralenti qui entraine une consommation movenne de 20 kg,
11 est benéfigue de tarder le maximum

possible la mise en marche des réacteurs.

1V.4.5.Choix de la piste au départ

(Quand c’est possible, sur un aérodrome ou l'on a le choix de la piste au
decollage, il est toujours recommandé de demander la piste au décollage la plus proche
pour pouvolr économiser quelques minutes et métres en temps et distance de roulage du
parking jusqu’au point des lachers des freins, ainsi que le choix de Ia piste au décoliage
permet aussi de faire un choix de taxi-way, ce qui cntrainera un gain appréciable.

Ainsi, les différents cas de décollage possible dépendant de la variable vent qui
peut étre etudies cas par cas

On peut en déduire des procédures qu’il faut appliquer, qui seront publiées au
manuel d’exploitation pour les différents aérodromes fréquents.

C’est alors au commandant de bord de demander ou communiquer s décisian au
contrileur de la tour.

Le choix de la piste au décollage, permet aussi de faire un choix de taxiway (le

cheminement jusqu’au point de lacher des freins est aussi important).

T



Chapitre IV Calcul dehEn_e' s carburant pour le BEECH

IV.4.6.Réduction des trainées parasites
Les trainées parasites sont dues a la détérioration de I"aerodynamique de ['avion.

A I"entretien, on doit donner beaucoup plus d’mmportance a la surveillance -

» De I'état de déformation des surfaces,

# Des ajustements défectueux (becs, volets, portes,.. etc.).

» Du reglage des gouvernes et des Tnms.

Les pilotes doivent également signales foute anomalie, méme minime, constatée
au cours du vol (en surveillant notamment la position des gouvernes et des Trims

en pilotage automatique), et ai cours de la visite pré vol.

IV.4.7.Utilisation de la poussée réduite au décollage
Les décollages a poussée réduite permetient de ;

> Reduire les vitesses de rotation des parties tournantes des réacteurs.

# Abaisser les températures de fonctionnement au niveau de la trbine, ce qui
conduit, evidemment, a diminuer les contraintes mecaniques et thermiques des
différents éléments du moteur. Ces conséguences se traduisent par la diminution
des incidents d’exploitation, ainsi que l'augmentation de la fabilité et des
potentiels moteurs.

Des études faites par les construcleurs ont demontré gue !'utibsation de la

poussee reduite au decollage abaisse les cotits de maintenance.

La poussée réduite entraine une économie

de moteur ef augmente sa durée de vie.

IV.4.8.Limitation d’utilisation du systéme anti-givrage

L utilisation du systéme anti-ice en vol doit se faire si [a température totale est
infericure @ 6°C ¢t 8°1 y 2 traces d hunudité visible ou de la glace sur les essuies-
glaces et les coins des pares-brises,

L’antigivrant doit étre limité juste pour le temps nécessaire.

-



Chapitre IV Calcul de la quantité carburant pour le BEECH
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Sur une aile d'avion, I'écoulement d'air, qui s'effectue pres de la paron dans une
mince couche de fluide appelée couche limite, est le siege de phénomenes
acrodynamiques complexes qui influem directement sur la trainée de l'avion. Pres du
bord d'attaque de l'aile, cet écoulement sg'effectue de fagon reguliere et exerce un faibie
frottement sur la paroi , on parle de couche limite laminaire. Plus en aval, dans une
région dite de transition, I'écoulement devient irrégulier, chaotique et la couche limite
perd son état laminaire pour devenir turbulente | son frottement sur la paroi augmente
alors de fagon considérable. Etant donné gque la trainée de frottement sur l'ensemble de
l'avion, qui représente environ la moité de la trainée totale, est la somme des
contnibutions laminaire et turbulente, on congoit qu'un recul de la transition vers le bord
de fuite s'accompagnera d'une reduction de cette trainee. Cette réeduction entrainera a
son tour une diminution de la consommation de l'avion, que certaines études ont
chiffrée a 10% environ. La "laminarisation” d'une voilure d'avion représente donc un

enjeu industriel considérable.

La laminarisation dex voilures permettrait de réduire de 10% la

consommation de carburant des avions.
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Conclusion

CONCLUSION

La réalisation d'un vol suppose un emport carburant adapté, c'est-a-dire doit
permerire. compte tenu des conditions extérieurs et des performances de I"aéronef. d’effectuer
le vol dans sa totalité mais aussi par soua de sécunté, de satisfaire aux exigences
réglementaires (spécifiées dans le manuel d’exploitation).

Cette etude a permis de mettre en évidence une politique de consommation afin
d’¢viter les dépenses, qui ne s’arréte pas uniquement i ce stade, une meilleur affinité peut étre
apporté 4 cette politique ¢’est de suivre les méthodes de calcul réglementees par la manuel
d’exploitation pour éviter tout phénoméne entrainant des surconsommation.

A cet effet, 1l est donc nécessaire a I'équipage d’utiliser des plans de vol informatisés

comime le JET PLAN pour éviter toute surconsommation.
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Soci |- pe Raytheon Aircraft

1-8

NUMBER OF BLADES

4

FPROPELLER DIAMETER

110.0 inches (279.0 centimeters)
PROPELLER TYFE

Censtant-speed, Fuil-feathering, Raversing, Counter-weighted, Hydraulically Actuated
PITCH RANGE (42-INCH STATION]
Feathered; +748° =57, Reversa: -14.5" =57
FUEL

APPROVED ENGINE FUELS
COMMERCIAL GRADES

Jet A, Jet A1, Jet B

MILITARY GRADES

JP-4 JP-5, JP-B

LISABLE FUEL

Maximum Usable Fual Quartity. ..o 665.4 gallons/4484 oouncs (2518.8 liters/2034 kilograms)
Enet Maln Tank:: o ceimimi s wre: 240 5 gallonsi1 621 pounds {810.4 iters735 kilagrams)
e i AR s s e e A e ol A A 52.2 gallons/621 pounds (349,10 liters/282 kilograms)

APPROVED FUEL ADDITIVES

Anti-lce additive carfaming 1o MIL-1-27686 ar MIL-I-85470 in concantratons of 0.10% minimum and C.1%%
manimum oy valume.

Fuat biocide BIOEOR JF in concentrations of 135 ppm or 270 pom.

ENGINE OiL

SPECIFICATIONS

Any ol specified by brand name [n the latest revision of Pratt & Whitney Service Bulletin Numbsr 14001,
TOTAL OIL CAPACITY

15,6 quarts or 3.9 gallons psr engine [14.8 liters per angina)

DRAIN AND REFILL QUANTITY

Apnraxmataly 14.1 quans per engine (13.3 fiters per enging|

OIL QUANTITY OFERATING RANGE

MAY to 4 QIUARTS LOW an dipstick (5 quarts marked on dipstick)

February, 1'



Raytheon Aircraft g =P
DESCRIPTIVE DATA '
ENGINES
NUMBER OF ENGINES
2
ENGINE MANUFACTURER
Prat: & Whimey Canada, Inc. {Lengueuil, Quebec, Canaca)
ENGINE MODEL NUMBER
FTeA-E70
ENGINE TYPE
Turbg-prapeller Engine
MUMEBER OF DRIVE SHAFTS
1 Compressar (Gas Generator) Shaft
1 Powaer Turbine Shaft
COMPRESSOR STAGES AND TYPES
4 Axialdlow Stages
1 Centrifugal-flow Stage
COMBUSTION CHAMEBER TYFPE
Annular
TURBINE STAGES AND TYPES
COMPRESSOR (GAS GENERATOR) TUREINE
Single-stags Axial-flow Beaction Turbine
POWER TURBINE
Twao-stage Axia-flow Reacticn Turking
EMNGINE SHAFT-HORSEFOWER RATING
1279 SHP
COMPRESSOR (GAS GENERATOR) SHAFT ROTATIONAL SPEED (Ny) LIMITS
Maximum Take-offMaximum Continuaus /Cralse Climbk Powsr: 104.0% Ny (38,000 rpmy)
PROFPELLER ROTATIONAL SPEED (Na) LIMITS
Maximum Take-off Maximum Centrnuous/Cruise Climi Power 1700 rom
FPROPELLERS
NUMBER OF PROPELLERS
2
FROPELLER MAMUFACTURER

Hartzell Propeller, Inc. (Pigua, Ohio)

bruary, 1937 1-7
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RADIUS FOR INSIDE GEAR. . o vv s msssnsssrnsnr s v os s odnis & FEET & IMCHES
RALLES FUHE NOSE WHEEL - 5w s a b v i s i nvisse s 26 FEET 8 IMCZHES [f
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120D
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| -ach 19000 Airliner
Section IV - Flight Planning Data
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:::;:niﬁ%?gi_:in;;nnning Data naﬂheon Ajf Craft

LONG RANGE CRUISE POWER
1400 RPM - ENGINE ANTI-ICE ON
ISA

NOTE

DURING QPERATION WITH [CE ACCUMULATIONS PRESENT, TOROUE AND FUEL FLOW WILL
AEMAIN APPROXIMATELY THE SAME, BUT TRUE AIRSPEED WILL BE REDWUWCED APPROX-
MATELY 40 KNOTS

WEIGHT — 16,500 LBS/7484 KG 15,000 LES/6804 KG 14,000 LBS/6350 KG

FUEL | TOTAL FUEL | TOTAL FUEL | TOTAL
PRESSURE TORQUE | FLOW | FUEL TORQUE | FLOW | FUEL TORQUE | FLOW | FUEL

ALTITUDE |IOAT | QAT |PER ENG | FEA ENG | FLOW | 185 | TAS | FER ENG | PEF ENG | FLOW | |AS | TAS |PER ENG | FER ENG | FLOW | 1AS | TAS
FEET *C |*G | FT-LES | LBSHR |LBSMA|KTS|KTS | FT-LBS | LBIHR |LESHR | KTS |KTS) FT-LBS | LBSHR |LBS/HR | KT8 | KTS

8L 18 | 15 ] 2310 484 CER | 108|200) 2033 453 916 | 190 |192) 1882 440 BE0 (1851187

1000 17 | 13 | 2308 474 Q47 (08| 201) 047 448 BES |189|194) 1872 43 a6 183183

2000 15 | 11 2313 A5G 932 | TeG)203) 2028 433 878 |18&8)1958) 1448 478 338 182|188
3000 13 g 2298 457 214 |184|z208) =034 430 BEQ |18s8)1a7] 185t 412 324|181 151
4000 H T 2287 447 894 1193 | 208§ 2025 421 842 (185|128 1352 404 08 | 180)182
I 8000 g L 2285 437 AT4 [1871|207) 205 417 24 | 184 [f85) 1841 38k TeD |1TE 184
? 2007 7 3 2243 425 885 |88 | 206) 2045 406 812 (183 |202] 1855 88 TiE |1TE (126

7000 g 1 £234 4240 840 (187 |20m) 2032 401 oD | 182 |204) 1337 384 TR | 17T 1z8

BOO0 a | -1 220% $14 820 18520 2023 a2 TE4 |181|205] ta51 I3 TE2 | 1TE | 200
acon 1 3 1 2185 400 800 183 |21) 2008 383 rE6 | 179|206 1880 58 T3 |175 202
10,500 -1 |4 ] 2162 380 TEO 1811 212) 188 373 T48 (17T |207) 1844 o1t TIE |1T73|203

11,000 -3 | -7 | 2152 233 TEE |1FD)213] 1873 355 A0 |75 |200]) 1244 353 Tog | 172|205

12,000 S | 2132 ars FED 177|214 1u58 353 Ti18 |173|210] 184z J46 G82 | 171|208

13,000 S |-11] 21N 367 724 (175215 18850 351 T2 |1TE|211] 1833 338 478 | 1482|208

14,000 -8 |13 ] 2082 o] T8 (173 |E16] 1847 344 gBS8 173|213 1822 333 368 | 188|209

15000 | -1D |15 2083 351 7az (171 218) 1820 337 G74 |185|214] 1812 xhe 352 185 }1d11

18,000 | 12 | -17 | 2037 343 gaE (183|217 1914 b g82 |187|Z18| 1807 120 gad (185|212

17,000 | =14 | -18%] 2C0 335 gl | 188 | E17) 18895 324 L8 | 1895|216 1782 374 GeE 183214

18,000 |16 |-21 1982 329 458 164 | 218] 1873 37 a34 183 |1217) 1782 00 B8 (1821215

| 18,000 18 | -23 ) 1282 324 848 (182 |21e] 18345 10 820 |1&C(297] 17es 02 g4 |13 E216

20,000 | -20 |25 1998 an 847 (161|723 1818 a2 g04 (188|217 174 295 Se0 | I5T 216

27,000 |22 | -27 | 2038 321 842 [161|228] 1801 =7 554 | 186 (218] 1724 282 o7 |1sn 21T

22000 |-24 |29 2053 318 3o |14 22| 1800 283 £33 |1B4|219] 1639 282 B84 | 1582217

23000 | -26 | -31 )] 2034 33 826 [158|229] 183% 293 SEE | 1B4|223] 1883 278 BRE | 1531|218

24,000 1-28 |-33§ 2001 v 614 | 155|229 18arf 733 EE4 | 18D | 22T 169 274 o8 | 149|220

[ £5.0C0 |30 |-35] 1948 259 BSh |151|22f) 1857 =28 576 | 153 |228] 1720 274 a | 1a0 jE24
STOFRE

4-166 February, 1897



Faytheon Aircraft Sacion 1V - Fight Planting Dut

LONG RANGE CRUISE POWER
1400 RFM - ENGINE ANTI-ICE ON
1SA

NOTE

DURING QPERATION WITH ICE ASGUMULATICMNS PAESENT, TORQUE ANMD FUEL FLOW WILL
BREMAIN APPROXIMATELY THE SAME, BUT TAUE AIRSPEED WILL BE RECUCED AFPROXI-
MATELY 40 KMNOTS.

WEIGHT 13,000 LBS/5897 KG 12,000 LBS/5443 KG 10,000 LES/4536 KG
FUEL | TOTAL FUEL |TOTAL FUEL | TOTAL
e SSURE TCRQUE | FLOW | FUEL TORQUE | FLOW | FUEL TORQUE | FLOW | FUEL

ALTITUDE |10AT | OAT | PER ENG [ PER ENG | FLOW | 1A% | TAS | PER ENG | PER ENG | FLOW | IAS | TAS | PER ENG | PER ENG | FLOW | IAS | TAS
ZET 'g | oc | F-LES | LBSHR (LBSMA |15 | kTS| FT-LBS | LBSMHA |LBSHA | KTS| KTS] FT-LBS | LBSHR |LESHA [ KTS |HTS

3l 1a | 15 1771 427 BG4 (1BZ|B4) 1Y0E 412 838 |180)|182] 1585 405 B1G (177|179
0G0 18 | 13 | 752 447 832 |18G|185) 16853 409 818 |178|183| 1887 394 788 | 175180

g 14 | 1 T34 A07 Ble | 1781188] 1863 398 785 | 175 1841 1344 383 feg |73 187

1713 328 TOE |77 |188] 184/ 349 T3 |175) 185) 1824 ir4 fag |172 151

1883 80 a0 T4 189) 1815 arg T40 |1TZ| YBT) 488 155 71D | 188 )183

2]

2040 wy v 1703 age 7ra j1ra|18a] 181 280 TEQ | 173 | tB6) 1503 64 reg 170182
5
3

1594 ars TG |1T3 187 1803 353 TG 17O 16E) 4E7 347 Ga4 | 166134

[]H{¥] & 1 1T04 365 738 |1T2|1E3) 1520 358 T12 |igg|189) 1452 itz g7g | 162130

a000 3 -1 1ree 3640 720 1474|404} 1578 347 G684 | 1ET(100) 1432 330 BEO | 183|185

palTi] 1 -3 1EGE 352 To4 |70 |8 1SED 338 A7 [1ES| 191 1411 N G432 | 181|787

1oC0 =1 | -8 1688 342 G805 (16| 198]) 53D Jaa G600 [ 164|193 1521 212 G2d 158|187

17,000 -3 | -7 1628 238 678 (167 |200) 1996 324 648 | 153 184) 1374 304 0B | 138 {188

GG0 5| -0 17 a3z G54 | 167 202] 1555 a8 636 |162|102] 13ERB 97 809 | 1561139

13,000 -F j-11 g 1703 327 654 |18 |204) 1562 313 BB |16113198) 1240 220 530 | 154 390

+000 B (13 ) 1TaS 321 G42 |1E5)206] 1566 07 frd |tad|200) 1328 263 896|153 182

ioon |-t | -is ) 164 314 GEg | 1E3 207 1564 30 ge2 |is9]202] 1378 ar7 654 (182|183

18,000 ) <13 |17 ) 1680 309 B8 |182)209) 1888 206 5oz |158|2044 1310 271 542|180 1104

oo ) -i6 |18 ) 1682 ana glE [1ED)2'0Q 1565 291 582|147 |206] 1348 266 532 |145)196

18,000 | A7 [-21 ) 167G 2348 56 [1Em)212] 15957 286 72 196|208 1208 2a1 GZ2 |48 )198

b0 | -8 | -23 ] 1672 282 584 |HEB)243) 1882 281 562 |154 (208 1308 257 E14 |1aT|200

~200% | -20 |-25 9 16587 288 572 |iEs| 218 1547 278 560 |1B3[211] 1204 282 04 1461207

21000 | -2 | -27§ 1842 281 562 | 184 218] 1540 27 Sdz |1E2|213)] 13M1 24y 4z |745 | 203

PG 1 -24 | 22 ) 1624 275 S50 [iS2)2%E) 15IT 283 83 151|214 1295 2482 484 11441205

23000 |-G |-31] 15848 258 538 | 148|217 1518 =81 BI2 |148|3&] 1283 238 475|142 207

hao0 | =28 §-33 § 1579 253 525 | 147|217 1500 285 510 |14 |216] 1220 234 463 1471209

a0 )30 ) 35§ 1867 258 G168 |145]218) 1480 248 458 {144 |216) 1285 230 460 | 140218
GTE5354 10

aBruary, 1997 4167



rech 19000 Airliner
wection IV - Flight Planning Data

Raytheon Aircraft
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BEECH 1900D 7T-VIO

| Date Lieude | Lieu Carburant |Carburant |Carburant Carburant |Gain ou
départ o arrivee aw départ a l'arrivée COTOITE eafeuld Perte
0l/01/04 1JAAG BREN 3200 2200 1000 1830,8 18073,4
ERN DAUH 2200 1300 900 1609,1 | -7799.83
DAUH DAAG 2600 900 1700 2033,58 | -7476,74
02/01/04 PDAAG DAUE 3200 1850 1350 1930,25 | -16760.7
DAUE TGT 3500 3300 200 1000,28 | -32926.3
D3/01/04 TGT DAAG 3300 1200 2100 228971 | -1333E,8
[AAG DAAT 4400 1250 3150 3291,25 | -14635,5
DAAL DAUH 3000 1500 1500 2050,15 | -12538
DAUH DAAG 3200 1700 1500 1971,07 | -16221.5
04,01 /04 DAAG DAA 4300 2000 2300 2607,15 | -22345,6
DAAJ DAUZ 2000 1500 500 1204,5 | -10B0C,5
DAUZ DAFH 3200 1600 1600 2020,01 | -15578,9
DAFH DAAG 3200 2000 1200 1927,09 | -16802.4
05/01/04 DAAG DAUE 2900 1800 1100 2001,29 | -11853
DAUE TGT 3500 3000 500 1298,08 | -290&E,3
0B/0L/04 TGT DAAG 3000 1200 1800 2091,01 |-119%8.7
DAAG DAUH 3200 1600 1600 09,5 | -15714.6
oTiOlfo4 DAUH BOEMA 24C0 1700 Too 1141,07 | -18617,5
RORMA | DAUH 1700 1000 700 1139,57 | -7357.58
DAUH DAFH 2400 1600 80O 134473 | 139296
DAFH DAUG 1600 1300 300 701,33 | -11882,4
DAUG DAUH 2200 1600 a00 1237,51 | -12704,9
08/01/04 DAUH DAUE 2400 1300 1100 1340,08 | -13920.,9
DAUE DAUH 2400 1400 1000 1339, 11 | -14003,7
DAUH RNS 2400 1600 800 1230,25 | -15440,7
RNE DAUH 1600 1000 600 1307,02 | -3867.34
1001 /04 DAUH DAAG 2500 1300 1200 1985,09 | -6796,81
DAAG DAUU 2500 1600 00 1833,12 | -8802,82
DAUU DAUH 1600 1200 400 1317,44 | -3729.70
12401104 DAUH BRM 2400 1800 600 1305.5 |-14447.4
BEM DAUH 1800 1200 600 1326,22 | -6253%2
13/01/04 DAUH DAUU 2000 2700 300 712,05 | -30200,9
DAUU DAAG 2700 1300 1200 1982 01 | -2477 47
DAAG DAUU 3200 2000 1200 2001,9 | -15814.9
DAUU DAUH 2000 1700 300 700,98 | -17147.1
DAUH BRM 2400 1800 600 1301,02 | -14506.3
BRM DAUH 1800 1200 600 1313,01 | -5428,27
14/01/04 DAUH DAUG 2400 1800 600 13409 | -13980,1
DAUG DAUH 12800 1200 o0 1310,08 | -6466,94
15701104 DAUH DAUF. 2400 1800 600 1344, 1 | -13937.,9
DAUE DAUH 1800 1100 7 1347,71 | -5970,23
17,01 /04 DAUH DAAG 2400 1300 1100 199007 | -5411,08
DAAG DAUH 3000 1800 1100 1998,18 | -13224
18/01/04 DAUH DAAG 2400 1300 1100 2001,58 | -525C,14
DAAG DAUH 3100 1800 1300 1990,12 | -14650,4
DAUH | BORMA 2400 1800 600 1307,9 |-14415.7
BORMA | DAUH 1800 1200 600 1339,1 E083,88
20/01/04 DAUH DABB 3100 2100 1000 1709,1 | -18359,9
DABE DAAG 2700 1BS0 250 1705,3 -13130
21/01/04 DAAG DAUH 3100 1850 1250 1983,13 | -14742,7
DAUH DAUG 2600 2000 600 1348,08 | -16525,3
DAUG DAUH 2600 1900 700 1301,5 | -17140,2




22/01/04
23/01/04

25/01/04

26/01/04

27/01/04

28/01/04

25/01/04

Qz/oz/04
D3/02/04

04/02/04

05/02/04

arfoz/og
08/02/04
08/02/04

10402704
11/02/04
12/02/04

13/02/04

14702 /04
15/02/04

6/02,/04

DAUH
BORMA
DAUH
DAVE
DAUH
DAAV
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
DAMNG
CAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DALH
DAUE
DAUH
DACO
DAUH
BORMA
DALTH
BORMA
DAUH
DAAG
DAUH
DALIA
DALTH
DAUH
DAUE
DALUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAFH
DAOO
DAFH
RDON
DAUH
BORMA
DAUH
DALUG
DAUH
DAUH
DALIH
DAUU
ANB
DAUL
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA

DAUH
DAUE
DALH
DAAV
DAUH
DAAG
DAUH
BOEMA
DAL
DAAG
DAUH

DAUH
DAAG
DAUH
DAUE
DAUH
DACO
DAUH
BORMA
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DALH
DAUA
DAUH
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAFH
DACO
DAFH

DAUH
BORMA
DAUH
DAUG
DALUH
DAUE
DAUE

ANB
DAUL
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUTI
BORMA
DAUH

2500
1800

2400
3200
2000
2400
3100
2800
22040
3200
2500
2800
2100
3200
3200
3200

24010
2400
3200
2400
2400

2400
1900
2400
2400
2400
29400

2500
2300
1300
2400

3200
3200

2000

1800
1300
1800
1700

1000
1200
2060

1800
1900
1700
2100
1450
1600
2000
2200
2400
1500
1700
1700
1000
1800
1100
2800
1300

1500
2500
1800
1100
1800
1800
1200
1600
1800
2000
1200
2000
1500
1900
11060
1700
1700
1700
1700

1400
1304
1000
1200
1150
1730
1800

1400

700

700

1200
1000
1200
1160

&00
1300

700
650
1600
1200
1600
200
1500
1500
TOO
&00

TOO
1200
1400
1500
1400
100
ToO0
ToO
1200
1400
1200
500

700

—

!
200
1100
1100
300
1200
1100
1450
1400

1298,97
1348,1
1341,12
1339,01
1989,2
1778,00
2008,1
1922,01
1201,5
1308,7
1988, 1
1760,38
1307,7
1319,9
1920.02
1781,13
1682,83
13926,92
2061,61
1983,03
1319,76
1307,7
1308,9
1300,02
1980,09
1991,12
1980,79
1978,13
600,02
1301,01
1306,08
2077,33
1209, 1
1931,13
1989,33
1338,11
1921,12
1991.02
1327,07
1309,02
131817
1329,71
1345,12
1309,1
1311,22
1338,3
700,12
1978,12
1583,2
700,01
1980,00
2035,18
1985,03
1979,11
1309,12
1337,01

-15853,6
-5965,08
-16617,2
-14005,1
-15982.,6
-2029,21
5172,08
-15549,5
-19912,2
“11765,2
-15957,1
-GT62.08
-10698,4
-10297,3
-158971.TF
-18729,1
-20026,5
J24T04T
-12386.7
-16064
-14259.2
-3858,36
-14402,5
6599,74
-26662.8
_9357,22
319336
-12168.7
-26399,7
15826,7
651974
121792
18359,9
-6189,08
-5490,84
140169
-16881,2
_5398,54
-14162,7
-9120,54
-14980.2
-7527,83
-13924.4
14399.0
-14371,9
-14014,4
62706
-£888,82
-5501,76
.7919,87
-5542,61
-2835,62
16037.6
-16115,7
-17039,6
-8751,47




17/02/04
15/02/04
13/02/04

20/02/04
21/02/04

22/02/04

93/02/04

25/02/04

2RJ0Z[/ 04

04/03/04

03/03/04

05/03/04

07/03/04

OB/D3/04

09/03/0%

10/03/04

11/03/04
13/03/04

18/03/04

16/03/04

1Tf03/04

15/03/04

19/03/04

DAUH
BOEMA
DAUH
DAL
DAUH
DAUE
DALUH
DAAG
CAGO
[IAAG
DAAE
DAAG
DALIH
DAUL
DAAG
DAUH
DAUG
DAL
DAAG
DAAG
DAUE
DALUH
BOEMA
DAUH
DAAC
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DAUG
DAUH
DAUE
DALUH
DAAG
DAUH
DAUH
BORMA
DAUH
DAFH
DAUH
BORMA
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG

BORMA
DAUH
DAUG
NDAUH
DAUE
DAUH
IDAALG
DAOO
DAAG
DAAE
DAAG
DAUH
DAL
DAAG
DAUH
DAUG
DAUH
DAAG
DAAAG
DAUE
DAAG
BORMA
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DALTH
DAUH
BORMA
DAUH
DAFH
DAUH
BORMA
DALUH
DAUG
DAUH
DAVE
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH

2600
3050
3200
200
3200
3200
3200
4400

3200
2600
2200
3600
2300
4400
2800
3200
2400
2800
2400

3000
2400
3100
3100
2400
1500

' 3100

3100

2700
2300
2500
2400
2450
2350
1650
2400
3200
2350
1700

3200

2800

2000
1400
1800
1300
1200
1900
1600
2100
2200
2300
2500
1800
4000
2400

20000
2400
2300
1900

2400
1800
1400
1300
1600
1800
2400
1700
1800

1500
1200
1800
2000
1600
1900
1650
1350
1300

1650
1050
1600
2350
1700
1000
1800
2400
1600
2400

JRE
1500

S0
700
TOO
1450
1100
10040
T
700
1400

1600
1200
Ex{3D
200
1300
400
1600
S00
30
&00
1400
1100
1404
1G04
GO0
TOO
1300
1100

700
1200
1100
400

G50
1150
1100
100
TO0
al0

&30
&30
TOO
500
200
800

1600
1200

1400

1307,1
1310,12
1300,02
1291,12
134632
1318.1
1982,02
1710,02
1348,08
1301.02
1317,01
1993,02
1288.15
1933,04
1809,7
1341,12
1337,11
1933.04
13132
2055, 12
1651,15
1340 007
1335.12
1988,13
1977,5
1981,11
1983.13
1320,12
151218
1997,23
1808, 17
1353,11
1321,13
1991,13
1707,44
1300,28
1682,17
1328,17
1985,13
1933,08
300,13
1319,07
1300,28
1317,33
1322.02
1997.07
1290,13
13129
1300,1
1330,12
1300,12
1020,11
1930,25
1922,07
1808,12

-17066,3
-9106,42
17159,7
6717.22
_16548,6
-16921,1
-14097,3
_19667,7
24445 3
-25066,5
04855,3
-15932,1
410767
272830
-18352
~166H1T,2
24590,1
-22003,9
-13025,8
-30052,4
-15164,8
-24551.9
14056,4
-10716,7
8577
-13449,3
-10782,7
-22174.4
14359,1
-14556,6
-17052.2
-13818,9
-7641,08
-14637,1
-18381,8
-9236,3
.13435.,4
-12828.2
-6796,28
-5163,34
-28378,3
-13608,3
-4616,3
-14291,2
-24789,3
-13898.7
-5410,28
-14348%. 7
2E078,7
14122,4
-25078,4
31734,5
-11480,7
-6308,68
34212,8




22/03/04
23/03/04
24/03/04
25/03/04
27/03/04
20/03/04
30/03/04

31/03/04

01/04/04

03/04/04

04,0404

05/04/04

05/04,/04

a7 /04 /04

08/04/04

10/04/04

11/04/04

12/04/04

13/04 /04

14/04/04

17/04/04

DAAG
DAUH
BORMA
DALH
BORMA
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUO
DAUH
BOREMA
DAUH
DAAG
DAEDB
DAAG
DAUH
DAUE
DAaUH
ALRAR
DAUH
DAFH
DAAG
DAUH
DAFH
DAUH
DAAG
DalH
DAFH
DAUH
BOREMA
DAUH
DAAG
DAUH
DAUC
DAFH
DAFH
DABB
DAFH
IJACIN
DAFH
DAARE
DAFH
DABRB
DAFH
DAFH
DAAS
DAFH
DAAG
BREN
DAAG

DAUH

DAUH
BORMA
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DIAUH
DAAG
CAUD
DAUH
BORMA
DAUH
DAAG
DABEB
DAAG
DAUH
DAUE
DAUH
ALRAR
DAUH
DAFH
DAAG
DAUH
DAFH
DAUH
DAAG
DAUH
bDAKH
DAUH
BORMA
2AUH
DAAG
DAUH
DAUG
DAFH
DAUH
DALE
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DABER
DAFH
DAFH
NAAS
DAFH
DAAG
BREN
DAAG
DAUH

2400
2400
1900

1400
2600
2000

2400

3000

2400
1800

2850
3200
3200

3200
3200

2400
2400
3200
3200
2100

2700
3100

2400
1800
2800
4000
3200
2100
2600
2600
2400
2400
2600
2600
2600
ZRO0
3200
2800
2800
2200
S200
4400
3000
2400

1000
1900
1400
1400
&00
2000
1400
2000
1300
1700
1200
2000
1800
12040
2850
2000
2000
2000
19400
2400
2200
1200
1600
1300
2000
2100
14010
2700
1800
200
1200
1800
1200
1400
3200
2160
1700
2000

1800
1200
1600
1800
1400
1804
1200
2500
2200
1200
2100

1200
1300

1400

800
600

&00
600

1200

&00
&00
1550
850
12090
1200

800
1G0G
1000

1100
1200
1100
T
1300
900
S
1000
200

14040
SO0
110400

200
&00
&00
1200
1000
1000
1200
1000
2000
300
&00
1000
11C0
1400
1700
1100

2030,5
1331,2
1329.11
1328,51
1309,98
1340,02
1335,32
1339,9
1330,01
1915.58
1935,02
1303,13
1321,12
1316,33
1837.69
1652,13
1707,2
1832.12
1340,01
1290,02
1344,93
1340,3
1328,13
1668, 12
1984,04
1344,04
1332,23
2033,51
1980,03
1606, 1
1342,12
1326,12
1332,06
1977,12
1985,33
1340.41
1235,21
1341,17
1336,02
1320,5
1921,02
1087,15
1707,12
1719,33
1829,15
2215,3
901,16
1503,6
1801,01
1721,02
2010,33
2035,8
1935,25

-a877.4 |
14108,2
_7535,75
-11503.7
118826
-16631,7
877378
166333
-14123,9
-9034,54
14057,7
171187
142412
6384,44
_33822,5
1581190
-19705
_18056
179510
25211,7
_24486.,9
11348
-14148,7
_5660,82
_16050,7
_24498,7
-10134,6
_05057,7
9503,6
197195
-11324
14175,2
176,81
10862
35303,6
245465
-10095,2
-25TE S
166845
142494
6322.54
-8080,62
11786
116248
-12815.2
12908
25064,7
o B O e e
-5266,67
-19522,5
315436
12727 .4

| 61347




19/04/04
20/04/04
21/04/04
23104 /14
24/04/04
26,/04/04
27 /04104
28/04/04
25/04/04
05/05/04
06/05/04

08/05/04

02/05/04

10/08/04

12/05/04

13/05/04

15/05/04

17/05/04

18/05/04

1%/05/04

20/05/04

9305 /04

DALIH
BORMA
DALUH
BORMA
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUVH
DAAG
DAUH
BORMA
DALIH
BORMA
DAUH
DALIG
DALUH
DAUE
DALH
DAUG
DAUH
DALUE
DAUH
DAAG
DALUH
DAAG
DAUU
DATUH
BORMA
DAUH
DALILT
DAMNG
DAUH
DHALIG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DALJH
DAAG
DAUH
DAAG
DALTH
RDN
DAUH
DARE
DAAE
RON
DAUR
DAAR
DAUE
RDN
DAULT
DAUB
EDN
DAUH

BORMA
DAUH
BORMA
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
BORMA
DAUH
BORMA
DAUH
DAUG
DALTH
DAUE
DAUH
A LG
DAUH
DAUERE
DAL
DAAG
DAUH
DAAG
DAUU
DAUH
BOEMA
DAUH
DAUU
DAAG
DAUH
DAUG
DATIH
DAUE
DAUH
DAAG
LAUH
DAAG
DALIH
DAAC
DAUH
RDN
DAUH
DABS
DAAE
RDON
DAUB
DAAE
DAUE
RN
DAUH
DAL
EDN
DAUH
AZR

2400
1800

F200
3200
2400

3

2400
1200
2400
1800
2700
3200
2400
3200
300
3200
2500
3200
2400
26000
3200
2400
1200
2400
1700
3200
28O0

3200
24040
3000
G100
3100
3100
24900
2400
2400

3200
2400
S200
2100

2200
2500
2500
1600
3200

F200

1200
1300

1300
1800

2400
1600
1200
19040
1900
1300
1800
1200
1900
2400
1400
2900
1700
2500
1700
2400
1200
1300
1300
1500
1200
1700
K10
2800
1600
1900
2900
1800
2200
2400
1800
1900
1200
1000
1200
1400
2400
1200
210G
1700

1100
1700
1500
1600
1000
2700
2400
1800
1600

00
1000
1000

BOO

1200
1100

1200
1100
1400
SO

TO0
700
400
1200
1300

200
TO0
13200
1200
1200
1400
1200
1200
800

11G0
400
1500
1100
200
200
1000
&0
500
1200
400
1600

|

1303,2
1300,1
1312,33
1302,1
1602,12
1577,09
1560,12
1590,1
1981,76
1307,2
1312,33
1321,37
129818
1328,12
1343, 18
1336,17
1602,6
1319,2
1340,98
1331,12
1681,35
1337.7
10984,18
1980,81
1971,33
1983,19
70B,8
1328.21
1330, 16
697,31
177113
1981,21
1346,36
131°7,28
1600,13
1358,18
1870,03
1971,18
1934.08
020,02
2001,13
2006, 06
1336,08
1318,13
1688,33
1001,18
2010,18
1921,03
1280,28
1570,13
1601,22
13072
1344,12
1771,33
1271,16
2034,18

-14477.8
6598 68
15677.2
-9212,28
~1581%
221422 4
-21646,4
S106%0,7
552077
-22345
-14357,2
T637.52
-14544
6298 82
17910
-24602,6
-105258,7
24806 .5
-12659.1
246692
-10806,2
-24582.4
-5488 82
-8173,31
-16218.9
-5501,80
104438
-14147.6
-4881,80
-33035,5
-13881.1
16088
24468
-14291,9
_18478,3
-2EeeY
-16235,5
-14900,4
-6150,14
.5015,74
-5265,08
-7B40,01
.24603,7
-14280,7
-15954
145044
-22186,8
-3682,4
-16100,3
-12274.3
-15183,9
3864,06
24497 .6
24138 4
12260,7
-15388,8




24705/04

25/05/04

26 /0504

28105 /04

2G /05 /04
31/C5/04

Cl/06/04

02/06/04

a7 /06 /04

0B/0s/04

02/06/04

10/05/ 04

13/06/04

DALH

DAMER
DAUB
DAAE

DAUB
DAMR
DAUH
DAME

DAUH
DAAG
DAMRE
DAUG
DAMR
DAaLlH
DABS
DABB
DAUH
DAME
DAL
DAAE
DAUB
DAME
DALTH
DAMRE
DAUG
DAME
DAUH
BORMA
DAUH
DAME
DABS
DAaAAR
DAME
DAWUH
BORMA
DAUH
DAMR
DAUR
DAAE
DAUB
DAME
DALY
DAAG
DAME
DAUI
DALUA
DAME
DAUH

DAUH
RDN
DAUG
RDN
[JABES
DAEB
DAUH
DABB
DAUB
DAAL?
DALIB
DAMER
DAUH
DAMR
TFT
DAL
DAAG
DAMR
DAUG
DAMR
DAUH
DABS
DAER
DALUH
DAME
DalUB
DAAE
DALB
DAMR
DAUH
DAME
DAUG
DAMRE
DAUH
BOREMA
DAUH
DAME
DABS
DAAE
DAME
DAUH
BORMA
DAUH
DAME
DAUE
DAAE
DAUB
RDN
(BEABIS]
DAAG
DAME
DALI
DALIA
DAME
DAUH
DAAG

2400

2350

2450

2350
1200
32003
2450
1400
3200
2500
2050

4400
2800

1750
3200
2100
3000
I000
2400
1350
3200

2000
3200
2450
3200

3300

3200
2400
2400
J600
2000
F200
2400
3200
2400
2400
2400
2800
1550
2800

24K

3200

1500
3200

1600
2406
1700
2300
1050
2450
1450

1200
T
24 51
1440

2500
2050
1200
1300
2800
1800
1750
1200
2100
1200
1200
2400
1350

2300

1500
24350
1600

1800
2350
1800
2400
1200
1200

1800
2400
1800

1300
1800
2000
1500
1100
1700
2400
1550

1900
1400
1800

1600

T00
1300
1300

1000
530
1150

730
1050
18 8]
700
450

1300
1600
10040
T30
550
1106

1204
600
1050

TO0
1200

T30
850

850

800
1100
S00
1600

800
&00

1100
600

1200
450

1100
1600
830

1700
1300

1400

1989,02
1291,33
1781,18
1803,67
1984,04
1271,33
1231,16
1251,18
18022
128812
1248,12
1707,44
12302
1298,13
1224 24
1327.12
1981,02
1997,07
1551,12
1342,33
128067
1532,18
1231,16
17186
1290,04
1778,18
1220,18
o917
1681,5
1286,3
1301,25
1345,13
1336,5
1281.,6
1309, 7
13248
1276,5
1837,31
1326,13
20138
1330,7
1313,13
1321.6
13047
1686,7
1336,22
12702
1901,33
12808
1987,31
2001,02
1603,7
1333,61
1986,71
o062
199233

| -15984.9 |

-22554.4
-8168,42
-23711,6
-4830,67
-26118,4
-16088,7
-217564.,4
-7230,96
1165,154
-25764.8
9801,79
-2241,36
-25104,7
16840
-3342,02
-B170,54
317187
-15485,2
-15281,2
5195,15
-22015.2
-11368,7
156914.5
-22571.5
-8208,02
-785,624
-29149.6
-20044,2
-3420,84
-25063,5
-14584.3
-24592,7
-134429
-24952
-135326
-25390,2
-7427.51
-14175,1
-20237.8
-8834.76
-24906,7
-14234.9
-25018
-9415,56
-13041.9
-14913 4
-11862,4
-3553,44
-10727,5
-26386.5
-10511,2
-35196,3
-16015.4
-13118,2
-15941.2




28/06/04 DAAG DAAG 3000 2700 300 712,02 -30201.3
30/06/04 DAAG DABB 2300 1000 1300 1802,33 | -6560,24
DABB DAAG 3200 2100 1160 1604,36 | -21062:4

-4953428




BEECH1900D 7T-VIQ

Date Lieu de Liey |Carburant | Carburant |Carburant | Carburant|Gain ou
Départ d'arrivée | au Départ | 4 larmiveée |con. calcuié |perts
01/01/04 DAUH DAUE 2600 1700 900 1681,02 | -12130.5
DAUE DAUI 1700 1100 600 133851 | -4771.67
03/01/04 DAUH DAAG 2500 1000 1500 2051,02 | -5926.54
DAAG DAUH 2400 1250 1150 1980,02 | -5424,94
05/01/04 DAUH BEM 2400 1800 600 1321,71 | -14233 4
BRM DAUH 1800 1000 800 1331,31 | -6188,71
06/01/04 DAUH DAAG 2400 1300 1100 2013,51 | -5101,67
a7/01/04 DAAG DAAG 1300 700 600 1310,02 { 132,264
08/01/04 DAAG BRMN 4400 2900 1500 1921,71 | -32713.4
BRN DAAG 2600 1800 1100 2031,02 | -11470.5
09/01/04 DAAG TGT 3100 1500 1600 2071,02 | -13582,5
10/01/04 TGT DAUE 3500 2800 700 1338,57 | -28530,9
DAUE DAAG 2800 1300 1500 | 2051,02 | -2886,54
12/01/04 DAAG DAUE 3500 2000 1500 | 2012,08 | -19640,5
DAUE TGT 3500 2000 600 1321,1 | 287815
13/01/04 TGT DAAG 2900 1400 1500 | 2073,02 | -10916,1
15/01/04 DAAG BRN 4400 2200 2200 26083 | -22482 4
BRN NAAG 2200 1200 1000 | 2005,02 | -2573.74
16/01/04 DAAG DAUE 3200 2100 1100 | 2023,11 | -15534,9
DAUK TGT 3600 3000 600 1310,27 | -30224.4
TGT DAAG 3000 1400 1600 | 2061,12 | -12393.2
17/01/04 DAAG DABB 2300 1500 800 1520,02 | -10295,7
DABB DAAG 2300 1500 800 1671,26 | -8299,37
19/01/04 DAAG DAUE 3200 1600 1600 | 2015,02 | -15641,7
DAUE TGT 3200 2500 700 13244 | -24757,8
20/01/04 TGT DAUG 2400 1600 200 1538,1 | -11377.1
DAUG DAAG 3100 2000 1100 1302.3 | -237296
DAAG DABB 3200 2100 1100 1612,13 | -20859,9
DABB DAAG 3200 2100 1100 16913 | -19914.8
DAAG IAM 4400 2200 2200 | 2352,08 | -27032,5
21/01/04 IAM AZR 3200 1300 1900 2071,09 | -14801.6
AZR IAM 3200 1600 1600 1980,5 | -18097 4
DAUH IAM 3200 2000 1200 1702,1 | -19772,3
22/01/04 IAM TFT 3200 2500 700 1291,06 | -25198
TFT TEE 2800 900 1900 | 2010.51 | -10421,3
TEE TFT 3800 2200 1600 1977,13 | -24061.9
TFT IAM 2200 1800 100 07,2 -17065
[AM TEE 3800 2000 1800 2041,4 | -232135
DABS DAAG 4400 2000 2400 | 2691,12 | -22557,2
23/01/04 DAAG DAAG 4400 4300 100 402,02 | -52773.3
DAAG TGT 4300 2400 1900 2005,1 | -302927
TGT DAUG 2400 1600 200 157104 | -10942.3
DAUG DAAG 3200 1800 1400 1910,5 | -17021.4
DAAG IAM 4400 2400 2000 20486 | -310385
24/01/04 IAM NSL 2400 1150 1250 1991,7 | -5389,58
NSL 1AM 2400 1300 1100 1920,1 | 633468
IAM NSL 2400 1100 1300 1980,2 | -5541,36
NSL 1AM 2700 1300 1400 1809,5 | -11754 .8
25/01/04 DAUZ DAUE 2400 1100 1300 1989 7 [ -541596
DAUE DAUG 1200 1100 700 1480,2 | 422136




26/01/04

27/01/04
29/01/04
31/01/04
01/02/04
02/02/04
03/02/04
040204
14/02/04

15/02/04
19/02/04

22/02/04
23102 /04
24/02/04
26,02/04
28/02/04

29/02,/04

01/03/04

02/03/04

04/03 /04

06,03 /04

07 /0304

DAUG

DAUK
DAUU
DAUZ
DAUA
DAUZ
DABS

DAUZ
DAUE
DAUG
DAUH
DAUZ
DAUK
DALIO
DAUZ
DALA
DAUZ
DAAG
DAAG
DAFH
DALUB
DAFH
DAUG
DAFH
DAAE
DAFH
DARS
DAFH
DAaAG
DAFH
DalUB
DAFH
DALUH
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH

DABSE
DAUD
DAFH
DAUG
DAFH
DAAG
DAFH

DAUB
DAFH

DAON
DAFH

DAUH
DAFH

DAAE

DAUZ
DALIK
DAUU
nAUZ
DAUA
DAUZ
DABS
DUZ
DAUE
DAUG
DAUH
DAUZ
DAUVK
DAUVO
DALIE
DAUA
DAUZ
DAAG
DAAG
DAFH
DAUB
DAFH
DAUG
DAFH
DAAE
DAFH
DABS
NDAFH
DAAG
DAFH
DALB
DAFH
DAUH
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAUOD
DAFH
DALG
DAFH
DAAG
DAFH
DAURB
DAFH
DAON
DAFH
DAUH
DAFH
DAAE
DAFH

2400
2400
1200
2500
2400
2500
2000
3100
2400
2400
3100
3100
2600
1600
2600

2400
3200
3200
3000
2400
2400
3200
2600
2900
2400
2400
2400
3200
2200
2200
3200
3200
2000
2200
2230
2400
2100

2400
2400
G200
2650

3200
2400
2400
2500
2500
2500
2400

2600

1400
L300

1500

1100
1200
1800
1200
1900
2400
2000
16040
1300
1600
1300

120H)
2000
1900
16040
1600
2700
2400
1160
1400
1600
1300
2200
12040
1600
2300
1600
1600
1300
1300
2100
1800
1700
1800
1600
2650

3200
2900
1800
1700
1400
1500
12800
1600
1800
1600

1000
1100

1600
1800
1400
1800
1300
1200
SO0
OO0
1100
1000
300
1000
1300
1500
2000
1200
1100
840
200

200
1300
1000
800
1100
1000
1000
500

1600
400
S0
950
200
SO0
1000
600
800
550
aso
1200

600
700
1100
10650
700
800

1000

1902,2
1980,7
700,3
1780,04
2071,13
2031,02
2061,05
202207
2030.7
1908.1
13456
1870.1
1996,7
751,6
1980, 1
2089,71
2071,05
2007,13
1621,02
1698,05
135104
1340,7
T58,1
702,17
1681,7
1860,7
1671,2
1909,2
1340,1
1651,02
1301,02
1348,7
1987.02
1843.08
1690,5
16714
790,7
708,1
16827
1308,1
1308,13
7092
5905
132105
1301,5
1320.,6
1329,2
1986, 1
1681,3
1313,02
1341.8
1338,7
1571,2

-£570,96

-5534.76

-7818.04

-9503 4%

-4341 08

-6180,54

-12384.1

-14228,7

-4874.76

-5453,08

-23158.1

-16234,7

-7963.58

-11188,8

-6182.68

-6735 82

-4342.14

-14557 9

-20842 5

171857

-13845,3

-13882.8

-32233,1

-25051 .4

8481 58

-7118,76

-8620,16

-6473.56

-24550,7

-7248,54

-11868.5

-24437 2

-18011,3

-2071,34
-67254

-7637,52

«21242.8

-18373,1

-12428 4

14413 1

144127

-32878 B

-23225 4

406421

-25060,2

~14248 1

-14124.8

-6783,48

-10806,8

-15888 1

-13968,2

-16649.2

-13580,2




08/03/04
09/03/04
11/03/04
13/03/04
14/03/04
15/03/04
16/03/04

17/03/04

18/03/04

19/03/04

20/03/04

21703704

22/03/04

23/03/04

25/03/04

27703704

30/03/04
01/04/04
03/04/04

04/04/04

DAFH
DAUH
DAFH
DABS
DAFH
DAAG
DAFH
DAUD
DAFH
DAON
DAFH
DAAK
DAFH
DABS
DAFH
DAAG
DAFH
DAUG
DAFH
DAAG
DAFH
DAUB
DAFIIL
DAAG
DAUD
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFII
NABS
DAFH
DAUK
DAFH
DAUG
DAFH
DAUB
DAUE
DAFH
DAAG
DAFH
DAON
DALFII
DABS
DAFII
DAUB
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH

DAUH
DAFH
DABS
DAFH
DAAG
DAFH
DAUB
DATTI

DAON
DAFH
DAAE

DAFH

DABS
DAFH
DAAG
DAFH
DAUG
DAFH
DAAG
DAFH
DAUB
DAFH
DAAG
DAL
DAAG
DAON
DAFH
DAAE

DAFH

DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAUK
DAFH

DAUG
DAFH
DAUB
DAUE
DAFH
DAAG
DAFH

DAON
DAFH
DpABs
DAFH

DAUD
DarH

DAON
DAFH

DAAE

DAFH

DAFH

1700
2800
2200
25040
2100
2300
2400
2100
2300
2700
3100
2800
2140
2800
2800
3100
2200
2800
2200

2800
2800
3200

1900

1600
1600
2500
1750
2400
1800
1800
1600
2000
2100
2000
2100
2150
1350
3100
2800
1500
2500
2400
1600
L300
2300
1200
L300
2000
1600
1700
1200
2400
2100
L700
2400
1400
2100
1800
1200
1800
2300
1800
2000
1600
1800
2200
1500
2200
1600
1600
1600
1700
1700
2800

T00

1000
1000
1100
7o
200
600
1300
1100
1000
oS00
1200
1100
1050

200
300
900
1100
300

1000
OO0
1100
1300
1200
TO0

200
400
1100
200
700
900
300
S
500
S00
800
1000
1100
1200
1000
a00
700
600
600
1200
1200
1100
1100
400

1851,02
1361,7
1902,1

1928,02
1681,7
1641,1

1331,02
13127
930,21
1809,7

1553,02
1513,5

1561,17
1861,2

168103

1670,17
815,12
717,6
1682.2

1931.02
1336.6
1351,2
1931.2
1320,2
1921,05

1991
1983, 1
1692,2
1671,13
892,1
502,7
18707
18022

1313,11

133267
78,7
TUL,2
1301,2
1911,7
1312,7
1928.1
1903,7
1981.6
1934.6
133g,1
1694,3
1331,2
13467
1973,2
1991,4
1804.6
1802,7
971,3

-0BE6, 54

-13705.86

-8212,28

-8670,14

-25321 6

-11337.5

-24670.5

-14352 4

-15441 2

-11752

=18100,1

-12621 .8

-218326

-17672,2

-20050 .4

-8333,76

-36760,4

-31447 7

-14755

-22030,5

-245588.,8

-13844 2

-7508,18

-24813 4

-5002 14

-15958.8

-18063 1

-8022,58

-10841.1

-10664.2

-25044 4

-17546,8

-8210,56

-23586,9

-127638.8
-21361.6

-18484 2

131842

-10405,6

-23582 4

-11508,1

-15781 .2

-10802.9

-11423.3

-23283,5

-8675.24
-18388 .2

-11263 .8

109138

-10673.5

-13139.3

-13164 4

-20418.8




05/04,/04
06 /04 /0d
07 /04/04
12/04/04

13/04/04

14/04/04
15/04/04
17/04/04

18/04/04

19/04 /04

20/04 /04

22/04 /04

2404 )04
25/04 /04

26/04/04

27 /04704
28/04/04
20 /04 /04

01/05/04

DAFH
DAUG
DAUG
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
DAUG
DAAG
DAFH
DAAG
DAAG
RNS

DAFH
DAUH
DAFH
DAUB
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH
DAFH
DABS
DAUIC)
DAFH
DAFH
DAAS
DAFH
DAUB
DAFH
DAUG
DAUG
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DABS
DAUO
DAFH
DAAS
DAFH
DAUT
DAFH
DAUB
DAFH
DAGN

DAUG
DAUG
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
DAUG
DAAG
DAFH
DAAG
DAAG

DAFH
DAUH
DAFH
DAUB
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFT
DAUG
DAFH
DAFH
DAES
DAUO
DAFH
DAFH
DAAS
DAFH
DAUR
DAFII
DAUG
DALG
DAFH
DAON
DAFTH
DAAE
DAFH
DAES
DAUO
DAFH
DAAS
DAFH
DAUT
DAFH
DAUB
DAFH
DAON
DAFH

2300
2400
2100
2300
1800
2500
LG00
2400
4400
3200
3200
2100

3000
3200
2400
2200
3200
3200
2400
2500
2500
3200
2E00
2500
3000
2000
1900
3200
2500
1600
2600
24900
3150
2700
2100
2500
2500
2800
2400
2800
2800
2200
3600
2600
44040
3000
2600
3200
2600
S200

2100
1800
1800
S00
1600

2200
3100

2100
1800
3000
1800
2400
1800
2200
2200
1600
1500
L1700
L1700

2500
1800

1300
1200
2000
1600
730
2000
1700
2700
2100
1800
1200
1300
1600
1600
1200
2200
1500
2600
1900
3000
2200
2100
2350
1200
2000

300
300
300
1000

200
300
200
1300
1200
1100
300
1400
1200

1000
1660
900
800
200

SO0
TO0
1000
700
700
1200
a0
350
600
Y00
450

300
1300
1200
1200
800
D00
600
J00
1000
70O
1400
200
200
450
1300
1200

702,1
7702
970,3
713,5
761,12
16812
1693.6
1561,2
1601.3
700,7
1801.7
1930,25
1794 4
16302
201216
1791,2
1352,13
1332,7
1681,27
1318,11
2033,58
1918,02
1694,13
1651,12
798 3
74,2
1682,5
16719
1303,4
1351,2
1997,3
1881,2
1673,4
15923
1601,2
7524
1292,2
713,5
19583,13
1903,2
1301,7
16072
1971.,3
1281,7
1571,3
17042
1561,2
1832,4
13427
1337,02
1306,15
2001.7
1924,1

-27692.3

-24153.4

-17552

222618

-17673,2

-147€8,2

~1404,48

-12382.2

17,16

-22312

-34297 6

-16760,7

-18553,9

6082 56

-31519.,5

-158356.2

-24391,9

-14088 4

-14767 2

-248409

-15398.7

-5362,14

-10837.5

-11205.2
-31702.4

-268740.8

-10791

-17330,8

-8195,12

-7edd 16

=15875.6

-8168 18

868,88

-13301.6

-10544 2

-31648 3

-13583

-18301.8

5822 63

-TB77.76

-13177.6

-10465

-10928.8

-20041.6

-B8298 B4

-25024.8

-137112.2

-33882,3

-21876,4

-16671,3

-24998.8

-7887 .58

-16841 9




02/05/04

03/05/04
04/05/04
06/05/04
Q8/05/04

00/05/04

10/05/04
11/05/04

L3 /05/04

15/05/04
16/05/04

17/05/04

18/05/04
20/05/04
22/05 /04
23/05/04
24705 /04
25/05/04

26/05/04

27 /05,04

28/05/04

2G/05/04

DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH
DAES
DAFH
DAAS
DAFH
DALUE
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
DALUD
DAFH
DAAG
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DABS
DAUO
DAFH
DAAS
DAFH
DAUD
DAFH
DAON
BAFH
DAAE
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
NALUH
AAS
DAFH
DAUD
DAUE
DAFH
DAUH
DAFH
DAON

DAAE

DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
DALUR
DAIH
DAON

DAAR
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH
DALB
DAFH
DAAG
DAFH
DAGON
DAFH
DAAE
DAFH
DABS
DAUO
DAFH
DAAS
DAFH
DALUB
DAFH
DAON
DAFTI
DAAE
DAFH
DABS

DAUH

1800
2800
2400
3200
3200
2100
2300
3200

2400
2400
3200
2100
3200
2750
2450
3200

2400
2400
3200
2500
2500
2400
3200
2400
2600
1900
2800
2000
2500
1900
2200
3100
2500
2500
2400
2400
2800
1900
2300
3200
2400
3200
3200
3000
3200
3200
2600
2500

1800
1800
1400
2400
1600
1800
2100
1500
1800
2300
1100
1450
1400
21040
1800
2750
18300
1400

1200
2000
1800
L1700
2100
1204
1400
1 5043
2100
1600
1900
1300
2000
11040
1900
1200
1700
1900
16043
1600
1600
1400
1900
1200
1600
1800
1700

2000
2400
2200
2400
1800
1700

1100

00
00
1200
o530
1000
1100
300
450
950
1050
1000
1000
600
GO0
T00
1100
1300
1100
900
1100

700
600

900
600
700
1500
1200
900
900
00
10040

700
TOO
14000
700
800
1200
600
1000
200

80M)

1691,7
1609, 1
781,7

007,4

1607,1
1933,2
1351,2
1371.4
1300,25
1331.4
19046
18332
1607.4
1631,2
T12.7

671,2

1688,2
1737.4
1702,6
1907.2
1571,3
1601,7
1904,7
1796,7
20177
1805,2
1787,1
1796,13
1758,2
1331,2
1351,6
1506,7
1537,2
1546,7
1532,6
2013,2
1976.7
1650,7
1697,3
1557,2
1693.6
1652,3
1636,5
1578,7
1986,12
1692,6
13526
1791.6
1300,28
1304,37
1352,12
17713
17923

-11589.6

-15719,8

-13441.8

-24G82 3

-104€6,3

-18721,8

-24404.2

-8817,52

-13196,3

-24865 5

-5218,28

-7481,78
-10462,3

-20708.2

-18212,4

-33380,2

-14015,8

-9406,32

-18785.7

-3564.56

-13578.8

-10537 .6

-B537 96

-18523 6

-B3686, 26

-9171.36

-8080 28

-18531,1

-3471,76

-16748,2

-7238.88

47071 8

-8108.96

-12583 8

4849 68

-15665,.8

-14827 8

-10682,8

-105585.6

-11125

-3324 48

-15149.6

-3478 2

-9521 .18

-16023,2

-9337.68

-24385,7

-18590,8

-224326,3

-25022.,3

-24392

-10838. 8

-8341,84



DAFH DAAS 3200
30/05/04 | DAAS DAFH 3200
DAFH DAAE 3000
DAAE DAFH 2500
DAFH DAAG 2800
31/05/04 | DAAG DAFH 3100
DAFH DAES 3200
DABS DAFH 3200
01/06/04 | DAFH DAAS 3200
DAAS DAFH 2200
03/06/04 | DAFII DAUB 3200
DAUB DAFH 2400
05/06/04 | DAFH DAON 2600
AN DAFH 2600
06/06/04 | DAFH DAAE 2600
DAUE DAFH 2600
07/06/04 | DAFH DABS 2600
DABS DAFH 3200
08/06/04 | DAFH DAAS 3200
DAAS DAFH 2100
11/06/04 | DAFH DAUG 4400
DAUG DAFH 3200
12/06/04 | DAFH DAON 2500
DAON DAFH 2600
DARH DAAE 2400
DAAE DAFH 2600
13/06/04 DAFH DAUG 1700
DAUG DAFH 1400
14/06/04 | DAFH DABS 2600
DABS DAFH 2400
DAFH DAAG 4000
14/06/04 | DAAG DAFH 4400
15/06/04 | DAAE DAUH 3200
DAUH DAFH 2300
DAFH DAAS 3200
DAAS DAFH 2200
17/06/04 | DAFLI DAUB 2350
AUB DAFH 2800
19/06/04 | DAFH DAUN 2400
DAUN DAFH 2450
20/06/04 | DAFH DAAE 2300
DAAE DAFH 2250
21/06/04 | DAFH DABS 2400
DABS DAFH 3200
[22 /06 f04 DAFH DAAS 3200
23/06 /04 | DAFH DABS 3200
DABS DAFH 2800
24/06/04 | DAFH DAUB 1900
DAUB DAFH 2000
25/06/04 | DAFH DAAG 3200
DAAG DAFH 2100
DAFH DAAG 3200

2100

2100
1804
1850
2200
2000
2100
2200
1200
2400
1760
1400
1400
1600
1600
1500
1900
2100
1500
3200
2200
15040
1600
16040
1600
1400
D00
1600
1300

3200
2300
1600
2200
1400
1700
2O
1200
1700
1300
1300
1500
1850
2300
2100
1900
1400
1400
2100
1404)
2100

1100 16716 | -20174,9

1200 1209.7 -18352

500 1671.6 | -17534 8

700 1607,7 | -11778,4

950 1771,7 | -13573 6

900 16812 | -187238 2
1200 1664,3 | -2027T1 2
1100 1776,7 | 187876
1000 1652.2 -20431

1000 1572,7 | -8280.36
&40 1553,13 | -21738.7
700 1322.6 | 142217
1200 19248.6 | -BEB82 48
1200 1781,5 | -10804,2
1000 1762,6 | -11053,7
1000 1671 | -122628
1100 1686,2 | -120622
1300 1302,7 | -25044 .4
1100 1707,2 -19705
600 1772,3 | 432564
1200 1806,7 | -3423186
10430 1814,13 | 182935
1000 1986.2 | -6782.16
1000 1942.6 | -BG77 .68
200 1862,2 | -7098,96
1000 18026 | 105257
300 T06,2 | -13118.2
500 756,3 | -B4096 84
1000 1836,2 | -10082.2
1100 1906,7 | -B511,56
10060 1686,7 | -30535,6
1200 1790,2 | -34448 4
200 1336,22 | -24601,9
700 1306,7 | 131118
1000 1346,2 | -24470,2
200 1451,2 | -0884,16
650 1307.3 | -13763 6
800 13i4.5 | -19608.5
1200 1071.4 | -5657.52
750 1692.3 | -10001 5
1000 1571,5 -9818,2
950 1692,8 | -7355,04

900 13452 | -13923 4

1350 1782.6 | -18709,7
900 15626 | -21813,7
1100 1584,2 | -213286

Q00 1671,2 | -14900,2

SO0 1771,3 | -1698.84

600 1317,3 | -9011,64

1100 1328.2 | -24707 8
700 1671,2 | -56680.16

1100 1626,4 | -20771,5



26 /06 /04

27 /06104

28/06 /04

29 /06/04

DAAG
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUG
DAFH
DARBS
DarH
DAAS

DAFH
DAON
DAFH
DAAR
DAFH
DAUG
DAFH
DABS
DAFH
DAAS
DAFH

2100
2500

2500
2400
1600
1400
2400
2400
2300
2000

1400
1700
1400
1500
1300
1400
1200
1400
1600
2000
1200

T00

1200
1000
900
200
200
1000

800

1681.6
1693.7
17912
1782.6
1656,7
1062.6
6526

1217.3
1691,3
1719.4
1752,6

-5522 88

-10643,2

-10676,2

-9337 68

-9811 56

-7093.68

-8865.68

-15611.6

-9354 84

-14283.9

-3265 68

4886617




BEECH 1900 D 7T-VIP

Late Lieu Liesr Carburant |carburamt Carburant | Gain ou |
de départ| d'amivée | au départ |a lamivée calculé Perte(réelis)
01,/01/04 DAF DAUG 3200 2800 400 817,12 -31454
DAUG DAAB 2800 2300 500 1985,12 | -10756.4
02f01/04] DAAB DAALY 2800 17040 1100 1815,13 (| -13000,3
03/01/04] DAAG DAFH 3200 2300 Q00 1693,11 | -19880,9
Og4/01/04) DAFH DAAE 2600 1700 900 1870.12 | -9634 42
DAAE DAFH 1700 700 1000 1805,33 | 1390356
DAFH DAUG 2600 2200 300 712.6 -249137
DAUG DAFH 2200 1700 500 764,00 -18954
05/01/04] DAFH DAUN 2800 2300 200 1351,7 | -1911786
DAUN DAUC 2300 2000 300 Tala -20306 .8
DAUG DAFH 2000 1300 TO0 1336,6 | -8755 88
06/01/04] DAFH DAAS 3200 2000 1200 16042 | -19876.6
DAAS DAFH 2000 1400 G600 1312,7 | -9072236
07/01/04| DAFH DAFH 2600 100K 1600 1986,1 | -8103 48
DAFH DAFH 3200 2500 700 15724 | -21484 3
08/01/04] DAFH DALTR 2500 1600 900 1371,08 | -14901.7
DAUB DAFH 3200 2400 200 1328,1 | -247039.1
11/01/04| DAFH DAAE 2400 1400 1000 1571,3 | -10936.48
DAAE DAFH 2600 1800 BOO 15042 | 13276 6
12/01/04| DAFH DABS 2900 1900 1000 19126 | -13033.7
DABS DAFH 2500 1600 900 1807.4 | -9142 32
15/01/04| DAFH DAUG 2800 2200 600 T3L.2 -27308,2
DAUG DAFH 2200 2000 200 6827 -20028 4
DAFH DAFH 2000 1600 400 7621 -16340.3
DAUG DAFH 1600 1400 200 TO5.8 -11803 4
15/01/04] DAFH DAUB 2400 1700 700 1330,7 | -14114.8
paUR DAFH 1700 11002 600 13421 -4774 78
18/01/04| DAFH DAAE 2300 1400 G0 1712,13 | -7755 88
DAAE DAFH 2400 1500 a00 16707 | -9626.76
19/01/04| DAFH DABS 2600 1600 1000 17527 | 11184 4
DABS DAFH 2500 1300 1200 1998.4 | -882112
a0/01/;04) DAFH DAUG 3200 2950 250 o125 -30182 4
DAUG DAFH 2950 2600 350 8842 -272686
23/01/04] DAFH DAUE 2600 2000 /OO0 138202 | 180773
DAUB DAFH 2000 14040 a00 1342.7 -8675.36
24/01/04| DAFH DAON 2600 1400 1200 19922 | -8022 96
DAON DAFH 2700 1700 1000 19466 | -8944 88
DAkH DAL 2600 UMK 600 1316,2 | -16946 2
DAUH DAFH 2000 1200 800 1582,7 | -5508,36
DAFH DAAE 2500 1100 1400 19427 -7356,36
DAAE DAFH 2600 1800 800 1719,1 | 118279
25/01/04| DAFH DAUK 2600 2000 60 1321.2 | -16880.2
DAUK DAUIO 2000 1600 400 7827 -18068 4
DAUO DAUG 2800 2100 700 1303,2 | 197576
DAUG DAFH 2100 1900 200 T02.15 -18451 6
26/01/04| DAFH DAUG 2600 2300 300 6822 25315
DAUG DAFH 2300 2000 300 7066 | 1984418
27/01/04| DAFH DAUG 2600 2300 300 T64.6 -24227.3
DAUG DAFH 2300 2000 200 752.4 -20428,3
DAFH DAUG 2100 12300 300 704,11 -1B425,7




28/01/04
2G/01/04
31701704

01/02/04

02/02/04

03/02/04

04/02/04
05/02/04
06 /02 /04
07/02/04
08/02/04
09/02/04
10/02/04
11/02/04

12/02/04

13/02/04
14/02/04
15/02/04

26/02/04

27 /02704
28/02/04

01/03/04

|04 /03 /04

DAUG
DAFH
DAUG
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAQO
DAAG
DAFH
DABS
DAUG
DAUK
DAFH
TIAAS
DAFH
DAUB
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUH
DAFH
DABS
DAFH
DABS
IDAFH
DAUH
DAFH
DAUH
DAFH
DAL
DABB
DALU
DAFH
navB
DAQU
DAFH
DAAE
DAAS
DAUH
DAUE
DAUH
DAAS
DAUH
DAAS
DAUH
DAAG
DAaUH
BRM
DAUH

DAFH
DAUG
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAOO
DAAG
DAFH
DABS
DALO
DAUK
DAFH
DAAS
DAFH
DAUB
DAFH
DAON
DAFH
DAAE
DAFH
DAUH
DAFH
DABS
DAFH
DABS
DAFH
DAUH
DAFH
DAUH
DAFH
DAUL
DABE
DAUU
DAFH
DAUEB
DACN
DAFH
DAAE
DAAS
DAUH
DAUE
DAUH
DAAS
DAUH
DAAS
DAUH
DAAG
DAUH

BEM
DAUH
DALIE

1800
2300
3000

3200
2500
2600
3100
2500
3100
3 100
3200
2400

4300
3 1040
3200
2300
2400
2900
2400
2400
2400
2100
3200
2400
3400
2400
3200
2200
3200
2400
2400
J000
3200
2000
2600
3200
2800
3200
2500
3200
4400
3200
3200
3200
3200
2400
2400

2400
1800
3700

1400

1500
1950
1600
1800

1600
1600
1600
2500
2000
1200
3100
2200
2300
1500
1400
1400
1500
1600
2100
1800
1900
1500
2400
1500
2200
1700
2400
1700
L&800
1900
2000
1500
1300

1700
2100
2100
1800
3200
26040
1800
1900
1600
1200
1300
2400
1800
1200
3100

L1000
1230

1100

1300

1000

1000
500

700

1100
1200
S00
800
800
1100
1100

1400
1200
a00

1400
1300
1600
1200
1100
1200

732,6
7029
690,1
1985,11
1971,2
1913,4
1617.4
18147
15443
1817.2
19631
1282 4
682,7
1312,5
1580,4
1524 6
1301.2
1314,5
1971,2
18227
1781
17047
762,4
704.3
1972.3
1691,02
16042
1540,5
13127
1336.3
1352, 1
1304,7
13046
1921.4
1768,13
1280.7
16074
1304,4
19G48,4
16824
994.G
1971,6
1806 4
1304,2
1932,6
1904,7
2004,2
1991,2
2021,6
1992,2
1351,2
1303,1
1372,2

-14089.7

-23721,7

=304907

-8438 55

-16220.2

-7743,12

-12870.3

-1BDEG

-12615,2

-16533

-14841 1

-25312.3

-22668.4

-B8075

-35808,7

=20795.3

-25064,2

-13008,6

-5660,16

-7620.36

-8170,8

-9177,96

-21616,3

-18423,2

-18205,6

-9358,54

-23704 8

-11345,4

-24512.4

-11400,8

-24382.3

-14453

-14458.3

-14237.5

-18300,7

-9484 76

-13102.3

-25021.9

-10877,1

-20032.3

-18871,3

-16214,9

-342335,5

-25024 8

-18729,7

-17098

-15784 &

-5398,16

-4004 88

-21223

-13844 2

-6659,08

30727




08/03/04

20703 /04
22/03/04

23/03/04

24/03/04

29/03/04

30/03/04

31/03/04

03/04/04

04704 /04

05/04,/04
06,0404

07 /0404

08 /04 /04

09 /0404

12704 /04

DAUE
DAAG
DABB
DAAG

DAUG
DAFH
DAUG
RNS
DABS
DABB
RNS
DAUB
DAAE
DAUB
DAMRE
DABC
DAAG
DAME
DABS
DAAB
DAMR
DAUB
DAAE
DAUH
DAME
DAFH
DAAG
DAUO
DAME
DAUO
DAAG
DAFH
DAME
DAUA
NAMR
DAUG
DAME
DABS
DABB
DAME
DAUG
DALIB
DAAR
NAUBR
DAMR
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAFH
DAMR
DAUG

DAAG
DABB
DAAG
ENS
DAUG
DAFH
DAUG

DABS
DABB
RNES
DaAUB
DAAE
DAUB

DABC
DAAG
DAMR
DABS
DABB
DAME
DAUB

DAUH
DAMR
DAFH

DAAG
DAUO
DAME
DAUO
DAAG
DAFH

DAMR
DAUA
DAMR
PALUG
DAMR
DABS

DABE
DAMR
DAL
DAUB
DAAE

DAUEB
NDAME
DAUH

DAUE
DAUH
DAAG

DAFH

DAUH
DAUG
DAMRE

3100
2455
3100
3200
1600
3200
2750

2300
1700

1100

1800
2400
J200)
3500
30040
1900

3200
2400
1130
2600
1200
3200

2200
2400
1600

2200
3200

3200
2000
2800

1300
1130
2150
1500

2750
2400
2800
1700
1000
2400
1100
S00
1900

1200
1500
29400
1400
1600
2100
1200
2100
1600

1100
1500
1300
1800
1000
1400
3500
3000
1900
1100
3200
2400
110G

1200

2850
2200
1600
[ 6BIN]
<00

2200
16040
1700
1900

1100
2000

1800
1325
530

1700

450
350
1200
1100
700
1600
1300
600
S00
1200
1200
700
1600
10

17040

700
1100

1100
700
1000

1000
TO0
500
1100

1200
800
1300

&)
OO
T

1500
1100
1000
900

1815,1
19943
16702
20135
1686.,2
701,05
680,7

1352,1
19982
902,4

2004, 1
1942,1
1301,2
BO7,4

17522
2013,7
1571,2
2077.5
19422
1291,2
2081,7
1004,6
1332,1
1946,7
1312,2
1773.6
19046
1481,6
1338,4
1522,6
1771,3
1515,2
1712,3
1978,1
1997.4
1680,2
1332,1
1934,95
3020

1980,1
13317
1818,2
012,7

936, 1

1922,3
o282

1562,1
1303,7
1990, 1

1978, 1
1532,01
1549,7
1331,7

-16960,7

-£081.24

-18873 4

-15661,8

137,84

-32986 1

-27314.8

-34852.3

-10583,8

-10828,3

-26345,9

-6044,28

2655,84

-21022,3

-19111

-5099,16

-8300,16

-25377

504296

-9358 18

-226881.8

-2579,28

-19376,3

-2023,56

-16999

-2088 48

-8179,28

-13442 9

-19293,1

-3661,68

-6298,84

-35439 4

23597 8

-13488 1

1285,68

-35801.4

-24856,3

-5138,66

-4580, 96

-8182 88

173844

-18238.8

-25572.4

-16683 5

-5305 64

-BB67,76

-17860,3

-11831.2

-15870,7

-12488.1

-22017.5

-5043 66

-19381 6




13/04/04

14/04/04

16/04/04

17/04/04

18/04/04

19/04 /04

22/04 704

25/04/04

28/04 /04

02/05/04
03/05/04

04/05/04

05/05/04

06/05/04

09 /05,04

l

DAMRE
DAUO
DABS
DABE
DAUH
DAME
DAUH
DAUE
DAAE
DAUB
DAUH

DABC
DAUH
RN=
DAUG
RNS
DABS
DABB
DAUH

DAFH
DAUA

DAUU
DAUG

DAAG
DAUL
DAAG

DABS
DABB
DAME
DAUA
DAME
DAUG

DABS
DABD
RNS
DAUH
DAUB
DAAK
DAUH

DAUZ
DALIA
RNS
DALTE
DAUE
DAUG
DAUZ

DAL
DABS
DABE
DAUH
DAMR
DAUH
DAUB
DAAE
DAUE
DAUH

DAUH
RNS
DAFH
DAUA
RNS
DAUU
DAUG

DAAG
DAL
DAAG
RNS
DARS
DABB
ENS
DAUA
DAMR
DAUG
DAME
DABS
DABB
RNS
DAUH
DAUE
DAAE
DAUH
RNS
DAUZ
DAUA
RNS
DAUZ
DAUE
DAUG
DAUZ
ENS

1200
3200
2450
3200
3200
2450
3200
2400
3200
2400
2650
2300
2400
3100
2400
3200
2200
2400
3100
3200
2400

2500
2000

30040
2800

2800
1600
4400
2200

3000
4400
J200
2300
3200
1500
2400
2400
3200

2300
40040
3800
2300
2400
2500

21040

1000
2450
2100
1800
2450
1900
2400
1650
2400
1600
2400
1000
1600
2400
1600
2200

L2800

2500
1300
1300
15300
20040
1300

1400
28010
1600
2800
1600
1000
2200

3000
1900
3400
23060
1 300
1500
1200
1600
1800
2000
2300
1600
2100
2400
1700
1060
18040
1700

800
750
330
144K)
750
550
800
750
200
800
250
1300
800
700
BDO
1000
1300
600
1104
700
1100
1300
2500
500
700
1100
1500
1200
1200
1600
1200

1600
1600
1400
1100
10040
200
00
1700
300
200
600
1200
GO0
700
1500
1400
600
1400
700
300
a00

1307 .2
03213
801.1
19421
9172
1150,3
1071.2
1201.3
991,3
13321
1250.1
199202
1804,1
1306,7
15326
1351,2
1993.6
1307,2
1671,2
12826
2014,3
2001,5
2088 2
1717.1
1312,6
1336,7
20336
19716
2006,7
2001.6
2013,12
982,7
2052,5
2032,7
1082 6
1673.6
1562,3
1362,7
9736
2061,2
1362,2
1516.3
1321,6
1772.3
1319.4
1342,7
208971
1993 6
13497
2071,2
1281.6
1930,25
1340,6

-6504,96

-29835 9

-21763,5

-16604.3

-30133

-171586

-28100.2

-15822,8

-29154 .8

-14086.3

-184787

-4065,34

-7885 88

-2367186

-114487

244042

-2724,48

-14425

-18860.2

-25309,7

-5051,24

-7898 88

-133556.8

-10334.3

-9073 68

-35155,8

-11436,5

-28774.9

-10471.8

-31658.8

-10388,8

814836

~30987

-6168,36

-31808,7

-17508,5

-37457 .6

-24252 4

-17508,5

-15032,2

-1818,96

-11664 8

-14234 8

-18845 6

-20863,9

-12838 4

-25215.8
-23844.5

-12544

-4340,18
-16082 9

-T320.7

-23224 1




10/05/04

11/05/04

12/05/04

13/05/04

L7 /05/04

18/05/04

19/05/04

20/05/04

21/05/04

22/05/04

25/05/04

26/05/04

27105104

28/05/04

RENS
DAUG
RNS
DALIO
DAUZ

DAUH
DABS
DABB
[AM
RNG
DAUE
CAL
DALIR
DAUH

DAUH
DAAE
DAUH

DAUG
DAUH
DAUG
DAUH
BRM
DAUH
BEM
DAUH
DAUG
DAUH
DAFH
DAUH
DAUE
DAUH
DAFII
DAUH
DAAG
DALH
ENS
DAUH
DAUZ
DAAG
DAUH
DAUG
DAUH
DAAG
TET
DAUH
TFT
DAUH

DAUE
DAUH

DAUG
RNS
DAUC
DAUZ
RNS
DAUH
DABS
DABB
IAM

DAUDB

DAUDR
DAUH
RNS
DAUH
DAAFR
DAUH
RNS
DAUG
DATIH
DAUG
DAUH
BRM
DAaliH
BRM
BAUH
DAUG
DAUH
DAFH

DAUE
DAUTL
DAFH
DAUH
DAAG
DAUH
NS
DAUH
DAUZ
DAAG
DAUH
DALIG
DAUIL
DAAG
TFT
DALUH
TFT
DAUH
DAUE

DAUH
TFT

3100

G800
2500
4400

2800
2100

3200
2500
3200
2400
3200
3200
2400
3200
2500
2300
1700
2400
3100
24043
3100
2400
3100
2400
3200
2400
1800
2400

2400
1400
2400
S804

20
2400
1600
32040

2200
3200

1400

1400
1400
2500
1800
3100
2700
18040
3800
3000
1300
3600
2800
2100
1400

1600
2300
1700
25001
2200
2200
2400
1600
2500
1900
1700

1600
2400
1500
2400
1600
2400
1300
1200
1300
1200
1400
2000
1400

1700
2500
2000
1400
1600

2200

1400
2200

1100

700
7O

2000
JOO
8OO
700

L D00

700
80
700
1100
1300

1000
2400
1000

700
1300
2000

700

1000

BOO
1000

1682.6
16627
1614,3
1993.6
1564.4
1331.4
19346
1321 6
2396,7
1688,7
16126
1691,3
1603,14
1362.,6
1332,7
1304,1
1507 8
19126
1332,12
18926
1306,7
1007.3
1517,2
13216
1322,7
13183
1304.6
1316,2
1328.5
1351,12
13266
15586
13447
1361,7
13034
19927
19827
1313.5
13216
18246
26991
1983,13
1351,12
1326.1
19962
2089,71
1515,12
1691,3
1362.6
1578,2

13426
1637,1

-6829.68

-20292.4

T731.24

-8004 .48

-21588,9

-14108.5

-32843.3

-23474.9

-21163,8

-35789,2

-28873,7

-15954 8

-3B918.6

-28533,7

-19368.4

-10505,9

-38177

-222737

-24656

1068577

-248951.6

-183383.6

-22213

-24724.9

-14220.4

-248328 4

-15779,3

-12986,2

-4903,8

-13845.2

-23408,8

-11106,5

-23170

-13705,6

-23715,1

-5378,36

-180E8 4

-14341.8

-6314 .88

-75835,28

-22451.9
-5502 68

-B45 2186

-14175,5

-23810.2

-25215,8

-6400,42

-8354,84

-3133,68

-21407.8

-11317,7

-20630,3




29/05/04

30/05/04
31/05/04

01/06/04
02/06/04
03/06/04
04/06/04
05/06,04
06 /06 /04
11/06/04
12/05/04

1406 /04

16/06/04

17/06/04

20/06 /04

21/06/04
22/06 /04

03,06 /04

24,/06 /04
26/06,04

38 /06,04

DAUH
DAAG
DAUK
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
BRM
DAUH
BRM
DAUH
DAAG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DABC
DAUH
BREM
DAUH
BRM
DAUH
DAUG
DAUH
DAUG
DAUH
DAQC
DAUH
DAAG
DAAG
DALII
BRM
DALUH
BRM
DAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
BRM

DAUH
DAAG
DAUK
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
BRM
DAUH
BREM
NAUH
DAAG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
DAUH
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DAAG
DAUH
DABC
DAUH
BRM
DAUH
BRM
DAUH
DALG
DALH
DAUG
DAUH
DAGCO
DAUH
DAAG
DAAG
DAUH
BEM
DAUH
BEM
NAUH
DAUG
DAUH
DAUE
DAUH
DAAG
DAUH
BRM
DAUH

3100
3200
20040
3200
3200
000
000
2600

L&
2600
1900
4000

2600
3200
2800

2400
2400

2400
3600
2400
2400
3200
2200
2600
2000
2500
1800
3200
2404
2400
1800
2400
3200
2400
2400
3200
2400
1900
2400
1900
2400
2600
3200
2200
2400
2400
2400
2000

1400
1500
2000
1700
1800
1900
1600

1800
1000
1900
1100
2400
1500
1900
2900
1000
2600
1600
1300
12040
1900
1300
2400
120:0
1500
1900
2000
2000
1400
1800
1204
2400
18040
1800
1100
800
1700
1100
2000
1900
1900
1200
1900
1000
1800
1900
2200
1400
1800
1200
2000
1400

1600
1200

1400
1300
1400
1400

700

1600
1400
700
800
1600
1400
1000
1100
1200
1000
1100
1200
1200

1300
1200
600
600
700

800
600
500
T
1800
156G
1300
400
130Q
500
700
00
1004
&0
TOO
1000

600

1200
400

600

1534,2
1985,11
1694.,6
900, 1

1984.6
1806,4
1976,3
1996,1
1351,2
1312.4
1336,22
1306,04
1982.7
1993,7
1362,7
1342.6
1996.3
19736
1981,4
1932.,6
1998,1
1971,3
1960,6
1978,4
1991,3
1968,1
1806,1
1768,1
1356.8
1352,8
1312.6
1376,3
1304,7
12963
1606,4
13425
2077,1
1722.6
2016, 1
1307,18
2033,58
1332,6
1362,7
1305,7
1468, 1
1604,7
1482 6
1621,2
1681,7
1992,4
1826,4
1321.7
1345,5

-3788 56

-14716.5

-18871.3

-t4518,7

-16043,3

-18385,5

-13512.8

-284581 5

-16484 2

-6438,32

-16681,9

-7840,27

26628 4

-11863,2

-16332.4

=24517.7

-T9E8, 84

-28748,5

-81685,52

-6189,68

-5305,08

-12258.8

-5800,08

-214051

-5304 84

-5701,08

-18399.5

-18801.1

-16410.2

-8543.04
-15873.7

-5502 24

-25018

-14568.8

-10475,%

-6039

-4262,28

-1951 .7

-5087 48

-14425.2

-15296.7

-14089.7

-7092.28

-14444 8

-5701,08

-10488

147497

-20840,2

-G841,56

-5380,32

=7571,52

-14233.8

-8639 4




29/06/04

30/06 /04

DAUH
BNT
DAUH
BRM
DAUH
DAUG

BNT
DAUH
BRM
DAUH
DAUG
DAUH

3200
2200
1700
2400
3200

2100
2200
1700
1200
1600
2400

2688,7

1671,7

1306G,1
1336,22
1342,12
1364.33

-22589.2

-20173.8

-11799,5

-4801.9

-13564

-24230.8

-5025337




F-GLNK FLTVC

Date carburant |Carburant] Dafe Carburant | Carburant

embargué |calculé embargué | calculé
05/01/04| 1984 2588 11023 01/01/04| 2480284 13052
08/01/04] 626,1348 2015 270104 793,692 3025
09/01/04| 1856,3574 o584 2910104 2248794 1284.3
10/01/04| 2028,324 13539 31/01/04 28686,11 18561.,3
1851,848 1008,6 Février 1455102 807,32
1662,3438 10254 2116512 1158.6
3628,9362 1987.5 2932251 1508.4
12/01/04]| 2493 5157 15879 793 692 3604
15/01/04 1631.478 8479 672,4335 nr.2
18/01/04) 12302,2047 B935 3152721 2048 3
2061,3945] 124587 2932 251 18043
19/01/04| 2528,7909 1587 1 15543135 B57.8
20/01/04| 1896,042 1143,2 3225 8855 20361
1675,572 963 1 1411,008 7045
1543,29 804 507,081 2092
1807,854 10473 1675 572 8053
21/04/04| 1679,8514 an.s 1498 156 T780.2
1741,713 1187.9 1102.35 654.3
242517 1480 2 1851,548 980.5
23/01/04 1543.29 8972 132282 Gdd 4
24/01/04 26843 16001 1719668 1027.3
1256,679 £89.3 1587384 961.2
25/01/04| 3681840 2204 1 1455,102 8005
28/01/04| 32276808 1994 3 110235 602.8
27/01/04|  1148,444 5043 1631.,478 900.7
1675,572 8573 1536,6758 8504
2799,969 1800.5 1664 5485 8437
28/01/04| 2667.687 17996 2891 ,2955 2405.3
30/01/04 1102.35 708.8 1411.008 800,7
Fevrier 405.8 2013 2226 747 16807.9
1521,243 B05.5 J968 46 27043
1851.948 8796 2544 7738 1689.4
3516,4965 2180,4 1829,901 1208.3
330,705 198,23 2028.324 1507.3
1543 29 724 1 1807 854 12894
2082 58 20736 Mars 16292733 1178.8
507,081 200,8 17685807 12473
Mars 2248,794 1587 1 1146, 444 T08.9
2292 888 16004 1212583 6452
2042,486 20076 925974 4287 .8
2010 6864 1347 6 1763.76 12581
2204 104 5 2028.324 1500, 4
1543 .29 8BGO0 B 1984 23 13781
2579,499 1579.3 3336178 29004
970,068 4125 PlusROT | 12002,205] 7890.54
1322 82 764 8 7808215 3004
1719.666 847 3 617,316 4.8




343g332] 22876 2579.493| 1605.8
176376 8746 3439332| 26082
1477,149 678 4 20898392  1900.8
992,115 4019 2500,1298| 1704.5
Plus ROT| 11202205| 74009
1995.2535| 12086
1411,008 901,2|
F-GLNK 7T-VIN

Date carburant ﬂarbmam‘l Date Carburamt | carburamt

embargué |cafculé embargué | calculé
308,658 198 6 02/01/04] 1154,9474 04,6
7513,358| 13475 03/01/04{ 1851,948 9668.4
1148, 444 7508 D4/01/04| 13778375 741,8
264564| 15884 1532 2665 798.5
1851,048| 10478 1102,35 608, 1
1675,572 966.3 05/01/04| 1386,914 758,3
,J 2370,0525 12473 06/01/04| 8828035 401 2
plusiveurd 89622047| 36876 07/01/04 821,88 387.4
1102,35 6143 10/01/04] 154329 780,2
3137.2881 20003 661,41 380,7
1829,501 1187 1 771.645 250,86
1433,055 807.9
11/01/04| 771,645 3019
12/01/04 440 94 207.8
13/01/04| 749,598 360.8
1763,78| 10059
17/01/04| 7606215 314,02
132282 7983
18/01/04| 2081,3945] 11983
1521,243 891,3
19/01/04| 198423 1250.8
20/01/04| 982,115 4736
1102,35 589,4
21/101/04 2204 7 1304.2
22/01/04| 154329 807.9
24/01/04 1807 854 204 1
25/01/04 22047| 11855
561,41 308,5
26/01/04| 3320,097| 22586
4002,2047| 2863.4
27/01/04 22047 1028 4
28/01/04 881,88 3049
31/01/04] 2028.324] 10879
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