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LISTE BES ABREVIATIONS

A
ACN - Ajreraft Classification Number

ATM : Atreraft Flight Manual

AFT ; Face arriédre

APU - Auxiliary Power Unit

ATA : Air Transportation Association

B

B ! résistance moyenne {catégoric de résislance)
C

CiOr  Charge Offerte

CAS : Calibrated Air Specd

CG  Centre of Gravity

Cap ¢ Consommaticn specifigue

CWY : Clearway

CYMX : Montreal /M

CYUL : Montreal / D

D

[

L

. Résistance ulira faible

d : Délestage d'étape

DAAG: Alger / Houari Boumedienne

DABC : Constantine

DGAC - Direction Geénérale de Paviation Civile
DME : Distance Measuring Equipment

DOC | Direct Operating Costs

E

EBBR : Bruxelles



ECAM - Electronic Centralized Aireratt Monitorin g
ETOPS : Extended range with I'win en e aircraft OPeration$
EW : Empty Weight

EZFW : Estimated Zero Fuel Welglt

E

PAA © Federal Aviation Administration

UAR : Federal Aviation Regulation

FATS ! Johannesburg

FCOM : Flight Crew Operation Manual

FF - Fuel Flow (hourly consuwmption)

Ft: Feat

FL : Flight Level

'-PLN : Flight Plan

FMGS : Flight Management Guidance Lnvelope System
FWD . Face avant

G

GPS : Global Positioning System

(S ¢ Ground Speed

GW . Gross Weight

|

IAS : Indicated Aur Speed

1DG ;- Integrated Drive Generator

IMC : Instrument Meteorological Conditions
In : Tnch (pouce)

[SA ! International Standard Atmosphere

J

JAA ; Joint Airworthiness Authorities

JAR : Joint Airworthiness Requirements



K

kg Kilogramme

Kt : Knot

L

Lb. : Pound (livre British)

LRC :Long Range Cruise speed
LTBA ; Istambul

LW : Landing Weight

M

m : masse d’avion

M : Nombre de Mach = Vi / Vi
Max. : Maxinum

Min. - Minimum

MCDU : Multifunction Control and Display Unit
MEL : Minimum Equipment List
MLW : Maximum Landing Weight
MMO : Maximum Operating Mach
MTOW : Maximum Take-OIf Weight
MZFW ;: Maximum Zero Fuel Weight
N

N1 : Nombre de tour du premier arbre
N2 ; Nombre de tour du deuxiéme arbre
NM : Nautical Miles

O

OACT - Organisation de "Aviation Civil International
OAT : Outside Awr Temperature

OEIN  Jeddah

OMDRB : Duba
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PAX ' Passcnger

PCN : Pavement Classification Number
PFD . Primary Flight Display

PNC : Personnel Navigant Commercial
PNT : Personnel Navigant Technique

PRIM : Flight Control Primary Computer {FCPC)
R

RD : Réserve de dégagement

RF ; Reserve finale

RE : Réserve de Route

BWY : Runway

S

S/L _ train principal équipé d une roue ;
T

T/L : train principal équipé de deux roues
TAS : True Air Speed

TOL : TakeOfl Distance

TODA ; TakeOfF Distance Available
TOW: TakeOIff Weight

TT/L. . train principal équipé de guatre roues
Vapp : Final approach speed

Ver © Engine Failure speed

Vigr : Lift Off speed

Yyre - Maximum Brake energy speed
VMC ; Visual Meterological Conditions

Viaca @ Minimum Control Speed in the air



Ve Minimum Control Speed on ground

Vi, - Mmamum Control Speed during approach and landing
Via - Maximum Unstick Speed

VOR : VI Omnidirectional Range

V1 : Rotauon Speed

Vg . Stalling Speed

Vime : Vitesse de roulement des pneus

Vygr : reference landing speed

W pas de linutation de pression (PCN)

: pression limitee a 1,50 Mpa (PUN)

i

- pression imitée a 1 Mpa (PCN)

IN =<

LZFW : Zero Fuel Weight
Zy, ¢ Pressure altitude

AP o Pression differentielle maxa,



INTRODUCTION

INTRODUCTION
Vu

¢ nombre accru des contrats dachat de Pappareil A340-300 par les
compagmes adriennes ; ¢t comme AIR ALGERIE a Uintention de renouveler sa
Hotte avee lous types d'appareil pour atteindre le niveau ou se trouve la
concurtence du marche mondial, ce projet a été proposé dans le but d*émdier cet

appareil A340-300 afin de trouver la réponse 4 la question suivante |
Quel est Pappareil le mieux adapter aux long- courriers ?
L’Airbus A340-300 se partagera le réseau de Lignes long-courriers, ses

performances sont telles que cet avion peut atteindre sans escale les destinations

les plus lointaines, comine Montréal ou Johannesburg, par exemple,

Pour exploiter un avion dont Uintérét commercial il faut passer et érudier
plusieurs procédures proposer et signer par la convention de Chicago et suivre ces
normes pour la régularite et la sécurité des vols. ¢t voir si la bonne gestion sur les

colits d’exploitation. rendra la compagnis aérienne rentable,
Ce travail est basé sur les chapitres suivants
+ Chapitre I ; Présentation de la compagme nationale AIR ALGERIE
= Chapitre IT : Descriptions de ["A340-300 ;
% Chapitre [T | Etude des performances de |7 A340-300 ;
% Chapitre IV : Etude des himitations de " A340-3040
= Chapitre V : Preparation des vols .

= Chapitre VI : Pour antoriser un appareil 4 voler, on est amené 4 donner

ung liste des équipements minimums (MEL) faite par Iexploitant.
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Chupitre | Présentation de la compagnie

I. PRESENTATION DE LA COMPAGNIE ET SA FLOTTE

1.1 Historigue de entreprise « AIR ALGERIE » :

Le ftransport aenlen est un ¢lément mpoertant pour le  développement
economique et aménagement du territoire, L mstrument de mise cn cuvre des
services de transport ¢t de traval acdnen est la compagnic nationale « AIR
ALGERIE ».

Il ¢st a rappeler que le 18/02/1963 la compagmue générale des (ransports
aériens « AIR ALGERIE » devient compagnie nationale dont laquelle 1'état
détient 30% du capital sociale. In 1970, le rachat par ['état des actions détenues
par les sociétés ¢trangéres ont permis le contréle complet de la compaenie avec
83% des actions,

L’ Algénanisation du capital sociale a &é défmitivement réalise par le rachat
des 17% des actions détenues par « AIR France » en 1974,

Conformément & Pordormance N°75-02-1975 « AIR ALGERIE » est devenue
societe chargee, dans le cadre du plan natonal de développement €cononigue ¢t
sociale, dassurer les services réguliers iérieurs el internationaux et de travail
ASTISI.

La compagnic nationale « AIR ALGERIE » a du reprendre d’une part aux
besoins de service public, notamment pour le désenclavement des régions
éloignes ou 1solés et d'autre part 4 des demandes de voyages de types varies
(échanges intemationavx, affaires, tourisme, voyage [amiliaux pour notre
émigration) sur le réseau mternational.

Pour prendre en charge ces demandes, la compagnie a du croitre de facon
rapide en volume et en activité diverses,

Le siépe sociale se trouve a Alger a HOUARI — BOUMEDIENE, ainsi les

directions fnanciéres, techniques et toute Ia structure opérationnelie.



Chapitre ] Présentation de la compagnie

.2 Autorisation de Pexploitation:

L'ordonnance numero 73-39 du 17/06/1963 portant approbation des statuts
d’AIR ALGERTE fixe les objectifs dans le cadre du plan de développement

economique et social du pays.

Par deécret numeéro 84-347 du 24/11/1984, les autorites de I'entrepnise sont
¢largles aux activités de inter - services aprés dissolution de celle-ei , AIR
ALGERIE prend la denomination d entreprise nationale d explotation des
services aériens avec comine base mére ALGER et comme bases d’ affectation

ORAN - CONSTANTINE - ANNABA

.5 Présentation du service opération : (voir | organigramme)

Les principales activités du service opérations d” AIR ALGERIE sont -
=+ L’élaboration et la misc a jour de la documentation ;
=+ La préparation des vols ¢
+ Réglementation ¢t information des vols ;

¥ Tratement d cxploitation (weight and balance).
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Chapitre | Présentation de L compagnie

L4 Composition de la flotie:

L’actualité de la compagnie « Air Algérie » comprend le transport régulier 9&6 o
passager, le transport de fret avion et le travail aérien.

A cet effet | « Air Algérie » exploite les appareils (voir le tableau),

- -



chapitre T

TYPE

737-800
Do

B7a7- 300
306

BT737206

2DeC

B 737-200

IDes

R737-200

T4

¥ 27-400 M

Préseatation de la compagnie

Iminatricnlation

TIATT
FTWVIE
TT-VIL
7T VG
7T widH
TTWI

7T ¥EH
71 WEIL
TTV EN
7TV P
TIVET
TTVEL
TTVEW
TTWEX

T -VED
Tl =N

TTV EF
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TV EK
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TTV EN
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TTV EQ
TTVER
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{A )
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146 489

#0410
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30 473

250

ELER )

MILW
(BG)

05217

B30Ty

T3 a0

44 T20

45 H

IR 597

Gl 135

MZFW

(RG)

&1 638

126 98

3 S

43 100

43 10

17 %17

Vitesse

M.T8

JiS AR

NT4

BL.T73

TLRC

H&C



Chapitre 1 Présentation de la compuenie

LS Les activités de la compagnie :
a. Domuaines des aclivitds :

L'article 3 du décret n® 84-347 précise le domaine des activités d°AIR
Algérie ;
+ En matiere de transport aérien :
= En matiére de travail aérien |
+ En matiére de gestion et d’exploitation :

~ En matiere d’exploitation technique,

b. Vols charters: .

99% de activite de la compagnie se compose de vols charters pour son
ropre compte, la majorité des vols charters internationaux s’ effectue au départ
P - DA

d’ALGER ou I’ORAN , de CONSTANTINE .

AIR ALGLERIE effectue d autre part de nombreux vols domestiques pour

300 compte |

¢. Transport de fret:

La compagnie a depuis pew. décidé de développer ses activités au niveau de

fret en association avec d’autre compagnies.

d. Physionomie du réseau ;

Actuellement le réscan s'étend sur 27 pays dont 15 d’Europe onentale

oceidentale . dAfrique et du moyen Orient.



Chuapitre 1

+ Réseau intermational :

RESEAU FRANCE

RESEAL EUROPE 1

Présentalion de la compugnie

['rance

Portugal, Lspagne, Italie. Suisse,
Allemagne, Belgique, Hollande, UK |

RESFAT EUROPE 2

RESEAU MEDITERANEE /
MOYEN ORIENT

Homngrie, Polozne. Russie. |
Ichécoslovaquig

Gréce, Turguie, Egypte, Syrie,
Tunisie, Maroc, Ermrats Arabe Unis,
Jordanie, Liban, Libye, Arabic

| S—

RESEAU AFRIQUE

Saoudite |
|

Mah, Niger, Mauritanie. Sénégal 1|

+ Réseau domestique;

1 assure la desserte de 27 villes -

Adrar, Alger, Annaba, Béchar, Béjaia, Biskra, Bord] Badji Mokhtar,

Constantine, Djanet, El Goléa. El-Oued, Ghardara, Hassi Messaoud. Tllizi,

In Amenas, In Guzzam, In Salah, Jijel, Oran, Ouargla, Tamanrasset. Tebessa.

Tharet, Timimoun, Tindouf, Tlemeen, Tougourt.

il
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Chapitre 11 Presentation de "AJ4-300

II. PRESENTATION DE I’APPAREITL A340-3040

1.1 Historigue :

A la fin des années 1970, alors que les premuers Awrbus A300 sortent d usines,
des ctudes préparatoires sont effectues sur des longs cowrriers bi et quadriréacteurs
utilisant un fuselage identique a celui de 1'A300. Tout d’abord appelés A300 BY et
B11, les deux projets sont rebaptises TA9 ef TAT1. le projet suit son cours, et ¢’est
enn 1987, lors du Salon du Bourget que le programme est lance par jean Pierson
alors a la téte du consortium Airbus. Au total. trois appareils vont étre développes,
le biréacteur A330-300, et les quadriréacteurs A340-300 et L A340-200.Ces deux
appateils ne se différencient que par leurs nombre de molews : le fusalage et
"empennage armiére testant identiques et le ailes ne se différencient que par

['emplacement pour un deux moteurs.

L’A340 fit son premier vol en 235 Ociobre 1991, suivit par 1"A330-300 en
Novembre 1992 Airbus est alors dans une situation de domination face a Boeing et
Mc Donnel Deuglas, en effet, il dispose de produits modemes et adaptes au

marche.,
Le A340-300 est congu pour les trés longues routes et posséde quatre moteurs et

1] est congu aussi pour une capacité de 295 a 335 passagers version standard et 440

passagers version optimale.

= 1 -



Chapitre I1  Presentation de 174340-300

11.2 Description de 1" A340-300 -

I1.2.1 Dimecnsions de I’A340-300 : (vorr la figure pl12)

! CARACTERISTIQUES ' ‘
Longueur 59.39 m
Longueur de la cabine 50.35m
Diamétre du fuselage [ 5.64m
I.argenr maximale de la cabme | 3.28m
[Tauteur 16,82 m
[[ Envergure 6030 m
surface des ailes 361 6 m2
Vitesse maxt 0,86 Mach
Ravon d'action maximum 5,600 mles / 10.400 kmm
Nbre de places .‘ 295 4 335

=L =



Chapitre 11

Présentation de ' AZSD-300

|

16.828 m

55ft2.5in
|
1
59.391 m
194 ft 10.2 in
| L
E |
L = &
- b
<. i £ | =
= w

10.684 m

351 0.6 in

60.304 m

8

197 ft 10 in

-12




Chapitre 11 Présentation de 1"AJI40-300

I1.2.2 Aménagements : (voir lz figure p14)

5 _ 3 . . T
Ce quadrireacteur long courrier de 295 places repartios en trois classes. eqmpe)l.'
; @ Lhmtaq s .
de nouveaux siéges ergonomiqués congus sur la base des résultats des derniéres
recherches dans le domaine du confort. Ces situes offrent sensiblement plus
d’espace pour les jambes, espace entre les rangees de sieges atteindra
généreusement 132,55 centimeétres et les dossiers seront inclinables jusqu'a une
position trés basse pour favoriser un repos confortable. Te confort sera I'un des

meilleurs qui puisse exister a bord d’un avion de ligne.

Dans les soutes, I"appareil peut transporter jusqu’a 23 tonnes de fret,

.
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Chapitre 11 ~ Présentation de 17A340-300

I1.2.3 Le cockpit:

Comme tous les avions récents constmit,par Adrbus, L'A340-300 posséde un
cockpit presque identique a celul des autres types et qui répond aux standards
techmologigues les plus avances. 1l est dote des equipements les plus sophistiques
¢t se pilote an moven de commandesélectniques selon le principe appeléy

« FLY BY WIRE » dans le jargon aéronautique.

L.c manche a balai traditionnel a ¢t¢ remplace par un manche latéral qun tradut
en mmpulsions électrigues les déplacements de la mam du pilote. Analysées par
des ordinateurs, ces impulsions soni transmiscs selectivement aux surfaces
mobiles des ailes et de 'empennage de 'avion. Les ordinateurs du bord sont
programnics de telle sorte gu'il n’est pas possible au pilote dépasscs les himites
certifies des performances de 'avion et de le placer en situation crifique.

Le cockpit de PA340-300 est doté d'un systéme de gestion du vol (FMGS)
extrémemenl perfectiorng, d’un GPS permettant unc navigation encore plus
précise. el d'ordinateurs de surveillance des systémes et de détection des
défecluosités, Fnfin, touwles les informations nécessaires au pilotage sont affichées

sur plusieurs écrans multifonctions polychromes a tube cathodique.

11.2.4 Motorisation: (voir la figure pl7)

Le CFMS56-5C est un turboréacteur économique spécialement adapté aux
besoms de la gamme Aarbus A340-200 et A340-300, délivrant des poussees
comprises entre 139 at 151 kN, Ce moteur, a &té certifie en décembre 1991 par la
Fédéral Aviation Administration (FAA) et la Direction Génerale de I'Aviation
Civile (DGAC),
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Le CFM36-3C esi entrd en service en 1993, venant ainsi compléter les

capacités courtmoyen-courriers des moteurs CFM par des applications gros-

porteurs long-courriers.

Le CFM36-3C perpétue la tradition de fiabihité et de robustesse de la famille

CEM356 et répond largement aux exigences actuelles en matiére d'environnement.

Grice a la combinaison d'un taux de dilution élevé et d'une nacelle a conduit
long, trés efficace en terme de réduction du bruit, le CFMS6-3C équipant 'Airbus
A340 offre l'une des signatures sonores les plus faibles du marché civil. Ce
systeme de propulsion bénéficie également d'une consommation en carburant

reduite, tant en régime de croisiére qu'au decollage,

|
| CARACTERISTIQUES MOTEURS
CFM56 ) -5C3 -5C4
Poussee max. au deécollage (N} 139,00 144 60 151.25
Tanx de dilution 6.6 6.3 6.4
1% a pousseg nommale mamtenue (°C) 30 1 30 30
: : - —t
Poussée maximale en montes (kN)
35000 &1 :
33 33 34,9
Mach 0.8 — IS8A 2,78 Hhis 4,30
| Taux de compression général pour la
poussée max. 38,3 383 392
J
Longueur (mm) 2616 2616 2616
Diametre de soulllante (mm) | 836 1 836 1 836
s A340-200 | A340-200 | A340-200
poans A340-300 | A340-300 | A340-300

-16 -
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FAN

VARIARL E BLEED
2 VALVE
VARIABLE STATOR
VANE

Moteur le plus puissant de la gamme CFM36,
Rapport poussée/masse élevé,
Moteur le plus silencieux dans sa classe de poussée.
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11.2.5 Chargement ;

2. Le devis de poids : (voir annexe A)

a. ] Utilisation du document ;

Ce document permet d'indiquer le controle des lnmtations
La limitation utile au décollage est la plus faible des trois valeurs snivantes:
- masse maxi attermssage — délestage total
- masse maxi sans carburant + carburant au décollage ;

- masse maxi au décollage donmée par les tableaux de hmitations ;

a.l Les composantes de masses - (voir le diagramme p20)

+ La masse a vide est donné juste aprés la pesée de Mavion avee ol

sans les elements d’aménagement et des équipements selon les tvpes des avions |

+ La masse de base est déterminée a partir de la masse 4 vide de
Favion. Clle mehut les éléments d'aménagement et d’équipement prévus pour
|"¢tape. catering, divers équipements tel que :( écouteurs, couverturcs, magasine.

brochure de consignes de sécurité ) ainsi que I’équipage ;

+  La masse en operanons est la somme de
- lamasse de base ;
- les corrections éventuelles :

- la masse de carburant embarquée :
l.a comparaizon de la limitation utile au décollage avec la masse en opération

deétermine la charge offerte (charge transportable opérationnellement : ¢’est celle

qui résulte du contrdle des imitatons).

AR
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+ | mmasse sans carburant est la somme de:
- la masse de base comgee ;

- la charge a transportce |

+ la masse au decollage est la somme:
- la masse en opération |

- la charge transportee ;

+ la masse a lattermissage est la différence entre la masse de

décollage et le délestage prévin 5

L
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Masse a vide equipee

+
o -
_-I'H-F'- - - —
e Cquipements varables Ry
L } o
"-\.\_\_\__ _'_'_.,.-
Miasse de base
: T
.-u-""ff HH‘“*.._\
L i =
e cor 115 de versierl el
e recu_rfs sde on
| Masse de base corrigee
e I
Carburant au \
: bl > 7 charge >
S decoliauge s = L
\" /?! \\.— = .f",-’
v v
. Masse en operation ‘ | Masse sans carburant
+
e e .
=, s -
A 7 Carburant au .
- - \
A charge | . decollage rd
'f L

| Masse aa decollage |

i i T
~  Delestage d'stape :::-*
T —""’Fﬂ.
|

h 4 -

Masse a I'atzerrissage
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b. La feuille de centrage @ (voir annexe A)

h.1 Butdel'imprimé :

Cette feutlle permet la determination graphique du centrage de

Pzvion par Tutilisation d'un indice associé a chaque masse

h.2 Définition ;

- Indice de hase :

Calculé a partir de I'indice & vide de I'avion équipé, il correspond aux

masses de base données pour chaque version,

- Indice de base corrigé :

Lorsque  les wersions réelles  daménagement oun  d'équipement
différent de celles pour lesquelles I'indice de base a été calculé, appliquer les
corrections d'index nécessaires (somme algébrique) figurant dans les tableaux de

COITEeCton.

- Indice sans carburant ;

C'est la sommic de U'indice de base corrigé st nécessaire et de I'mdice
de la charge transportée.

Il s'obtient a partir de l'indice de base comige en déplagant le point
figuratif de I'imdex sur les échelles de calculateur d'ndice de la fewille de centrage

mais sans entrer dans 'échelle d'mdice carburant,

b
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- Indice ay décollave :

Clest la somme de:
- l'indice de base corrige
- I'imdice de la charge transportée

- I'mdice du carburant i la mise en route

Il s'obtient a partir de l'index sans carburant en déplagant le point

figurant de l'indice sur les echelles du calculateur d'indice du carburant

b.3 Vérification du centrage au décellage

I s'obtient sur 'abaque de centrage en fonction de la masse de l'avion

a la mige en route ¢t de 'ndice au decollage,

b.4 Vérification du centrage sans carburant

Le centrage sans carburant s'obtient sur 'abaque en fonction de la
masse de l'avion charge sans carburant et de l'ndice sans carburant. Le point

tiguratit du centrage sans carburant doit étre a I'intérieur des limites autorisées.

b.5 Importance d'une détermination correcte du centrace

Avant la mise en route des réacteurs, I'équipage régle le stabilisateur
a partir du centrage au décollage indiqué sur la fouille de centrage ot de la
position de volets retenue pour le décollage.

Une erreur dans l'établissement de la fewlle de centrage peut done
conduire 4 un mauvais réglage du stabilisatewr susceptible de provoquer des
difficultés de cabrage de 'avion 4 VR

La répartition des charges indiquées sur la fewlle de cenirage doni

correspondre trés exactement 4 la répartition réelle dans l'avion,

=332



Chapitre IT Présentatioa de "AI40-304

h.6 Influence du centrage dans la croisiére

St le centre de gravite de I"avion se déplace vers I"arriére, le moment a
piquer du a la portance de I"aile diminue et la portance négative de 'empennage
diminue en valeur absolue pour maintenir équilibre.

La trainée globale de 'avion dwnmue, la poussee dmmmue ot une

economig de carburant apparait,

¢ Chargement du cargy :

Cargo est charge en trois sous sol pour le transport de fret et bagages
désignés comme suit |
- Le FWD est devise en deux zones : compartiments 1 et 2 ;
- Le AFT eal devise en deux zones : compartiments 3 et 4
- Le BULK ¢st désigné la cargaison | compartiment 3 ;
Chaque compartiment ¢st devisé en sections a ce gue les factewrs de la

charge variables sont applicables.

+ Le FWD :(voir la figurc p24)
Les comparttiments 1 at 2 ont une capacité de la charge cumulative

maximale de 22 861 ke ( 50 400 1b).

+ Le AFT : (voir la figure p25)
l.es compariiments 3 et 4 ont une capacite de la charge cumulative

maximale de 18 507 ke ( 40 800 1h).

+ Le BULK : (vorr la figure p20)
Le compartiment 5 a une capacité de la charge cumulative maximale
est de 3 468 kg (7 645 1b), le compartiment 5 est sépar¢ du compartiment 4 par un

filet amovible,

=3k
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11.2.6 Les arrancements de ' A3I4-300 :

[PRESSURIZED COMPARTMENTS

LNPRESSIRIZED AREAS

=g

ANTENNAS LOCATION
VHF1 ADF1 ADF2  VHF3 HF 1/2 (OUALD
B> TCAS | ATC 1(S)/ATC 2(8) <& %
. |
> saTcom m] < T/ /
vy ’ il
: = ! ! ! " '// -
A i A
Tohs <& i
SLIDESLGPE
SLI0ES m:zmca VHE2 RADIO ALTIMETER 2
RAD METER
LOC (DUAL) DME = !

WEATHER RADAR ATC1/ATCZ

33302
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Chapitre 1F

GROUND SERVICE CONNECTIONS

Prasentation |_!_t= P AIS0-300

(3 Eiectrical ground power
(Z) Remate water drain

(3} IDG ofl filling
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5—7 AIRPLAME SERVICING ARRANGEMENTS
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Model 200
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113 Variation de la charge offerte en fonction de la distance :

Payioad
{10000k ,/E)

255 pazsengeds

~4340-300 CHARGE OFFERTE/DISTANCE-

D’aprés le graphe la charge offerte maximale pour 293 pax + 19,3 t(cargo) est

de

(-.‘-"IU;,.-[..\.'{: 4!’;,5 it 49 tb
L=

Et pour le plem passagers sur la distance 7 300 NM est de

CI0=295t~30t

—_—

_a
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Chapitre 111

performances de I'A340-300

ITI. PERFORMANCES de I’A340-300

Le but de ce chapitre est d’optimiser un vol avec une perfection du moteur et

de la structure afin de minimiser la consommation du carburant (voler plus wite how ™
consommelnoins),

111.1 Profile de mission:

¥ . iU
. j’ ﬁ. 3 LT TR =
b
A j":r'i" .4
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§ yoh > " :
b ¥ Y gkl
. @) 2
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I ?i_
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i A A ?—“—\ [
“". . o FEL
Y ;
: i
A F Fansky Phs 2t ae T _.-l
b ] LR EE ; 83 _p‘* ,
&l ¥4 & >4

- profile verticale-
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11L.2 Les exigences de performances de décollage:

ITL2.1  Vitesses associées au décollage :

1.13 Ve A
i oy T

F o 11y
\F; ) . MCA
LOS Vaea Vuse

e L R

Vimcs (/ F !
LN

S i S AT e T Mt Ml 4 s .7 PP, A B 1 A Tt T 2

Ve ° PR
>l g . R
Pl _ -
108 erm} i
a7 ¥
/__,-'—"
L

1.04 vmzﬂq_” \M_ i

- vitesses de décollage —

a) Yitesse V,:

C’est la vitesse de décision en cas de panne moteur survenant au cours de
decollage.

- Si la panne d’un moteur est reconnue avant V,: le décollage doit étre
interrompu.

- Si la panne d’un moteur est reconnue aprés V,: le décollage doit étre

poursuivie,

Vyvce<=Vgp<=V,




£l|§1_|1i1rf: L1 : mf;'l'ﬂrm_ancm de P AJ0-300

L = ¥ U} x
- vitesse d'essaie 1V~ s

d) Vitesse de séeurité Vs,

C’est la vitesse a laquelle le décollage est assuré. Elle doil étre atteinte au
plus tard au passage des 33 ft, et maintenue au moins jusqu'a 400 ff pour le

respect des performances.

Vi ¢ vitesse de déerochage

¢) Vitesse maximum d’énergice freins Vampe

En cas diarrét au décollage, les freins avant une capacité maximale
d*absorption. il faudra limité la vitesse 4 laquelle sera entreprise une manceuvre
d"arrét (I'énergle cinétique accumulée lors de la manceuvre de décollage se

transforme en énergie calorifique sur le svstéme de freinape).

Vi==Vupr |

P
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N Vitesse Voo (Venpus)

R ok

Les pneus sont garantis jusqu'a une certamne vitesse de roulement, "avion doit

quitter le sol avant cette vitesse limite.

| ."i"r'._, g VPN-:'[_]S

o



Chapitre 111

performances de I A340-300

111.2.2 Performances de déepllags © (annexe C)

la determination des vitesses de décollage est relevée a partir de FCOM |

presentes sous forme des tableaux (tableau de marche) d’une fagon rapide |, avee

toute Ia gamme de masses ef toutes les configurations, (voir 'application p36)

2+ Codes de limitation :

| CODES ~ NATURE
] 1™ segment
i 2* segment
i .
3 piste
4 obstacle
5 vitesse pneus (Vime)
6 cnergie frens {(Vinn)
: masse structural
3 VML

=+ Corrections pour le vent et Pinclinaicson de piste

RUNWAY LENGTH (M) [ 2000|2250 2500|2750 3000|3250 3500 [3750 4000 ||
Effect Per kt of head [ | '

. g 5 3 5 |

of wind wind add (m) % 1 11 |I 11.5 | ¢ 125 | 145 15
| |
Effect | verpercent uphill | 4y |06 1 150 | 215 | 250 | 285 | 320 | 360 | 395 |
5f slope substract (m) | | | |
mnway Per percent | I | |
slope | downhillstope | 75 | 90 | 105 | 120 | 130 | 145 | 150 | 175 | 190 |
1 substract {m) | ,

-315-
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- Exemple d’application

Données ;
T =308

Longueur de piste - 3750 m
Vent: 10 kt debouwt

pente: 1%

Configuration décollage ; 1+F

+ Correction sur la longucur piste © (voir le tableau p35)

- Lomgueurde piste.. .o “u:r{! Im

- Correction duvent... ..., IU'* 14.5 143 m

~ (Coméetiin dHoHNateen ovnun iesnsniirnssagaa._ 360m
Correction sur la longueur piste 353535 m

+ Détermination de ia TOW et V[ Ve / Vo ( voir annexe C)

- Zp= 1400 i, on utilise la table de 7;; - 2000 ft,
- MMD =25151
- ¥V=139kt ,Vu=145kt , V=156 kt

+ Détermination de Ia température correspondante a TOW = 220 t
pour déduire les vifesses associes au décellage 3 une loncueur de piste
corrigé et Zp donnée :

Pour une TOW = 220 t et une longueur de piste = 3335 m. on fal une
mterpolation du température pour Zp = 1000 ft ot 2000 ft .

Résultats

[nterpolation :

-A Zp=10008(1T°=49°Cet Vi= 137kt , Vp=M1kt _V.=130kt
- Zp=20000( T7°=46C ¢t Vi= 136kt ,Vrg=140ki . V.=149 kt

Zp= 1400 ft
T0 = 48°C
Vi 137kt , Ve=141kt  V,=150kt

-36 -
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1.3 Les exigences de performances d'atterrissage:
I1.3.1 Vitesses associées a atterrissage ;

a} ¥meo:

La witesse minimale qui permet, en cas de panne brutale du moteur
critique, de reprendre le contréle de 'avion et de le maintenir sur une trajectoire

rechiligne.

b)  La vitesse d’approche finale Vapp

Cette vitesse esi sélectionmée durant Pattermssage. les volets/becs sont

en configuration atterrissage. am sorii.

Vape = Vi — correction du vent

La correction du vent est limitée au munumum a 5 kt. et au maximum a 15 ki,

¢} La vitesse de référence Vygp:

Pour Aarbus

Vaer = Vs a configuration FULL

i P

o
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L4 Performances du Moentée : (annexe C)

En général, toutes les performances en montée sont fournis sous forme des
tableaux appelés « tableaux de marche» dans le FCOM Y figurant. en

particulier, tous les régimes de marche.

Exemple d’application

| Données ; - Resultats ¢
E |
Masse au licher des frems : 2401 Moentée au FL350 |
I ISA S temps 32 mn l
Conditionnement d’air @ nonmnal + distance | 198 NM ||'
Anti - ice ; Off %+ consommation : 6374 kg |
Centre de gravite : 30% + TAS (377 kt |
| Vitesse : 250 kt / 290 kt / M.79 | |
| .

Cette montée est de : 250 kt/ 290 kt/ M. 79

LS Performance de croisiére

L ualisation d'un A340-300 a des conditions de telle sorte quelles putssent
minimiser les couts directs de 1 exploitation (DOC),
Ces couts sont en fonchon de deux paramétres sur lesquels il est possible
d’agr au mivean de la conduite de 'avion -
+ Le cofit carburant |
+ Le cott he au temps de vol :
Puisque ces deux paramétres sont liés, 'érude de la croisiére se raménera &
une glude de la consommahion de carburant en [onction de la vitesse de ["avion

(M)

- 38 =
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Dans le FCOM, les tables de croisiére (annexe C) sont illustres avec um
nombre de Mach dans l2s conditions suivantes :
ISA, conditionnement d’air normal et anti-ice Off et on pourra deéduire .

Ni(%). Mach, IAS, TAS, C (KGHENG). distance (NM/1000KG).

La consommation de carburant dépend de ;

e Lacondute moteur (Csp) :

e Lamasse avion (m) :

e L aérodvnamique (finesse t) .
e Lavitesse de I"avion { Mach ) ..
s L’altitude de vol de 'avion .

I11.6 Performances de descente : (annexe C)

Déduiront les paramatres de vol avee |'utilisation des tableaux de marche,
ces tableaux nous montre lo déroulement de la phase de croisiere a la phase de
descente avec les performances au dessus :

Le passage du croisiére au descente a n'importe quelle moment (c.a.d on
estime la masse de descente TOD).

Paour :

¥ la croisiére : M.80
% La descente ; M.81 /300 kt / 230 ke
¥ La procédure d'approche IMC : 330 kg (6 min)

-39-
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111,61 Deseente de seconurs

Ce type de descente est utihisé en cas de depressurisation !

FAR 121
L A
|
$00
. FL. 240
. L . FL250
| 30-mn  FL140
i ! L - > TLI00
1:*. * ¥ -'._ l I - _— 3
S (T el i nin
- profile de descente de secours —
JAR OPS
FL A
00|
! FL 290
! i FL250
| 5 L FL 100
t7 %3 % Yy YE gl

- temps de dépressurisation-

<)~
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111.6.2 Descente cabine

Le caleulatewr EMGS  (Fhght Management and Guidance Svstem)
programme le temps de descente, ce dermer correspond a un taux de descente
cabine limitée 4 300 & / mn Jusqu’a "approche finale,

Si on considere une descente a vitesse fixée, il faudra rétablir progressivement
la pression tout en veillant 4 ne pas dépasser la pression différenticlle maximale

AP

1117 Performasnce de I'attente : (annexe C)

H1.7.1 L opération d’attente :

¢ helding pattern qu  peut &tre dingé par le FMGS & un point sélectionné
pendant le vol, pour cc but, il doit étre entré sur le MCDTJ le plan de vol. temir
les données du moedele peut venir de la base de données de la navigation, ou peut
étre ne pas comparaitre aux dimensions standards (lequel peut éte changd),
quand aucun modéle n'est disponible. dans ce cas. les données sont effzctuer par
defaut,

L attente est effectucr sénéralement a un nivean de vol FL13 ot une durée du

30 mn ou bien 43 mn (Adr France),

4] -
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‘Chapitre IV

Les limites

d.‘-

Limitations de IZ—LHIJ—SUU

IV. LIMITATIONS DE L'A340-300

utihsation ¢’est  unc

traduction ¢l

LT

adaptation a

I"exploitation des réglements de navigabilité et d exploitation qu ont pour but

d’assurer la sécunté des vols.

|

|

REGLEMENTS OACI EUROPE (TAA) | USA (FAA) |

e 2 Annexe & o . = |

NAVIGABILITE | (o e Chicago JAR 25 FARpat2S

1 A.nnexe 6 _ | |
EXPLOITATION | Convention deChicago \  jaR.0pg1 FAR part 121

IV.1 Masses maximums opérationnels :

A340-300

| CARACTERISTIQUES
MTOW | 275000k
|
MLW 190 000 ke
MZFW 178 000 kg

MMES (taxi)

275 900 kg

Max fisel capacity

[47.840 litres

| Masse de base

150 000 ke

o
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1V.2 Limites opérationnelies -

IV.2,1 Limite de température décollage/ atterrissage/ route :

le constructeur a domné de tell lunite ( température, altitude pression) pour
lesquelles les performances de avion ont étaient vérifiés et certifhids, e cela
pour encadrer le domaine courant d’utilisation.
I'exploitant doit s’assurer gu’il est towjowrs a 'inténeur de ce domame
malgré que son dépassement reste d une probabilité extrémement faible,
La figure pd4 montre les limites d utilisation de 1’A340-300 pubhé¢ dans le
FCOM .

IV.2.2 Infrastructure :

= PEEDISIE S o nnnnvn nnnnssaansmisssvnsas a2

- Alfitude de Vaérodrome © .. ..., 12300 11
F Vent de décollage ot atterrissage

- Leventdetravers max .........oo.ooooviieini oo 2 kta 33 kt g

= foa ettt SETIBPR SR | e nian s s e RS
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Limitations de I' A340-300

décollage. Cene plage est plus réduite que celle donnée par le

IV.3 Limitation centre de gravite:
autorisé au

La zone non tramée de 'abaque de centrage correspond i la zone de centrage

constructeur. Des marges ont €té prises pour tenir compte des répartitions

éventuellement non uniformes des passagers ou de PNC en vol et de la densité

du carburant.

Chapitre 1V

- limites cenire de gravife-

% 33 B A 83 3938 8T8 8K
- " g B I t i T _ =
o N £ .ﬁ._ L " ; - : 4 1
BN B ™ /.fz. B B S 5 S G e
i L R T _ | |
a b i I 6 S o S O i
B - MHHF. ,M.._.f.fwr f.;r,,xf-;”.;r_? )
? .......L-IF el U..........I:T.......F 1-.:.”..-:-* m
ﬁ ..r.._ Lo .J.ur..:.-.. ...r:}.-.... e ..rrr.l_”ﬂl_ “
E r . ..”-l..r.......r s .-l..r.r..,.r:rr.. ”.r...f.r.. ]
e .fr_r._f.,._..r. Jﬂh_:-rf J......UJ.,..JJ.:._...,. m
# 3 i o Oy 4
e , fr.._m.f e Benap : NE
o ﬂ s 28 ~4 ] _.;.ff: .rm r.rm ! s..a«‘u.mw.&f o
i T T -2 8 g 25 ey
m T -._,.: =] G oot ...._a...zr...l. oy Hr.:.n
R w | i e e T W : .r.....-m, _.rr..m ..rm .r.,”fr”.“ Py
S a4 PTT el ]y
& Eans NEN ﬁx.m Y g £
=1 LT = NSE
i iSEe + _____ 5l (B 2
g AL g B
! i d= . o
m.m m mh iy .-w 15
& & { 5] 1 ]
R . _m B d Hm -
-1 |
= i.:..:\.....:.u.Hiu_“_
g AT
e
...w..mn.x:..xxﬂ
.....1-.1... .H...ﬂ
E




Chapitre IV

Limitations de I"A340-3040

V.4 Limitation de carburant -

L’A340-300 peut cmbarquer plus de 108 t de carburant ce qu lui rend un

véritable long courrier.

Ce carburant peut étre embarquer dans trois réservoirs montrer dans e

tablean suivant -

CARBURANT UTILISE

EfdER
BPLIT
WaLWE

| Cuter lank:-'.| [nner tanks || Center tank | Trm tank Total
I
Volume | litres | 3630%2 | 42775%2 41560 6230 140640
KG | 2863%2 33578%2 32625 | 4890 110339
Masses | LB | 6315%2 74033*2 | 71923 10782 24340_|h
LTH TAMNK
M ER TARR

QUTER TAMNK

WVEMNT Tani<

IHMER TARK

3|
E'& CLLECTORS
CEiLS

-les troes réservoirs-

S 46 e



Chapitre 1Y Eimitations de I AJ30-3040)

IV.5 Limitations des vitesses :

IV.5.1 Vitesses opérationnels maximums :

Zp (1)

FLAOO

MMO = 86

F1L300

VMO =330 kit

350 300 330 > (k)
IV.5.2 Vitesses du frain sorties
e e e s e e o S G
SNL O PRIy .o, L4 [ "o T )

= NMLENLEY ... i sssensimmmnnnnrsmnsisssns S0 kE

IV.A3  Vitesse max nneus

T L U ST N, e 2 r 1



Chapitre TV

Limitations de I’.-L}-ll'l-jll}ii

IV.5.4  Vitesses max du volets/bees

T

T | VITESSE | PHASEDU |
| POSITION ) BECS | VOLETS | | AILERONS
" | MAX VoL
b0 240 Attente 0

1 20 |
17 213 Decollage 10
u

. | 24 17 | 205 Approche 10

) 21 | 2 196 | Dec/app 10

3 24 26 186 Dec/app/att 10
| FULL 24 32 180 Atterrissage 10

IV.S.S  Vitesse minimal du contrale

VMCT, = 125 kt (TAS)

"
-

Limitation géomeétrique

VMCA | VMCG (KT 1AS)
ALTTTUDE
(KTCAS) | CONF1-F CONF 2 CONE 3
0 | 124 126.5 126.5 127
2000 121 1235 123.5 124
4000 P18 120 120 121
6000 115 117 117 118
8000 1115 141 114 114.5
IV.5.6 Vior:
’l JAR FAR

Voo == 1.04 Vi
Vior == LO8 Vimny

Limitation a¢rodynamique

Vi == 1.05 Voot
Vior==1.08 Vmune

Vior==1.03 Ve
Vior=— 1.10 “!"]\,ﬂ'_l'ij(u




Chapitre TV _ Limitations de " A340-300

IV.6 Limitation résistance piste

Pour dimmuer les contramtes dues a 'encombrement de 1'éspace aérien
mais ausst pour améliorer la productivité du matériel volant, les constructeurs en
mis en pomt des appareils de plus grande capacité.

Cet accroissement de la capacite va de paire avec une augmentation du poids
des aviens done des charges sur les chaussées el ¢’est le cas de notre appareil
une MTOW =275t

Pour résoudre ce probléme | 1l existe deux svstémes d expression de la
resistance de piste sont utilises -
+ Le systeme S/L, T/L, TT/L (systémes des atterrisseurs type)

+ Le systétme ACN/PCN

IV.6.1 Le systéme S/L, T/L, T'1/L :

C’est en fonction de la configuration du train d'auterrissage principal que la
résistance de piste est cxprimée.

5/L : pour un train principal équipé d™une roue :

T/L : pour un train principal équipe de deux roues !

TT/L : pour un train principal équipé de quatre roues ;

La charge maximale admissible sur une jambe de train principale est
exprimée en mullier de livres, par un nombre qui suit la configuration
précédente.

Exemple : T/I. 80 { la charge maximale admissible sur uae jambe de train

principale est de 80 000 Lbs).

49 -



Chapitre TV Limitutions de 1"A340-3040

IV.6.2 Lesvsteme ACN/PCN - (voir application)

Ce systéme est un sysiéme infcmational normalisé de commumcation de
renseignement permetiant de déterminer Padmissibilité d'un avien sur un
aérodrome, en fonction de la résistance des chaussées de la plate-forme
concerne.

Cette méthode éluborée par FOACI est applicable depws 1983 par
I"ensemble des &lats membres pour la gestion de leurs aérodromes,

Le PCN d’une chaussée indique qu’un avion dont !

AC].‘Ju-.mu % PCNP‘.:‘"‘:
=

Pewt utilisé cetle chaussee.
Ainst 1m avion peut wlilisé sans restriction une chaussée s1 deux conditions

soml strmdianément vérifidées. a savoir que |
$L°ACN de Tavion déterminer par le type de chaussée (souple ou rigide)
al la catégorie de son sol support soit inféricure ou égale au PCN de cetle

chaussée |

¥ La pression des pneumatiques de avion n’excéde pas la pression

maximale admissible publiée pour la chaussee.

~ &) -



Chapitre IV Limitations de ' A340-300

a) Le PCN : (voir ammexe A)

Clest le nombre exprimant la portance dune chaussée donnée (d’aprés

les spécifications de "annexe 14 de POACT)

' PCN = nombre / R ou I/ ABCouD/WXYowuZ/Tonul

b) LACN : (voir abréviation)

Le nombre exprimant 'efTet d'un avion de type donne sur une chausse de

type cealement domnde,

Cel ACN est publier dans le FCOM d apres le tableau suivant

AIRCRAFT MTOW (1) FLEXIBLE RIGIDE
TYPE EW (T) B t Clp|A ‘ Blc|Dp

=

275 57 | 61 (?a 97 | 47| 55| 65| 77
A340-300
150 32 | 34 | 38| 49 | 3031|3541

Avec ce tablean et en connaissant la masse a laquelle un appareil veut

venir sur une plate-forme dont la qualité du sol est connue, il cst possible de

déterminer I'ACN de "avion.




Chapitre TV Limitations de 1" A340-300)

» Cas de dépassement du PCN : (ACN > PCN}

St le PCN est affecte du code « U », la méconnaissance des caracténstiques
de la chaussée devrait, sauf atterrissage d urgence, inciter a refuser Pavion,
Mais s1 le PUN est affecté du code « T », 1l convient de se ramener 4 la

charge admissible Py du type d’avion considérer pour la chaussée.

- Modéle d’application .
Soit a calculer la limitation « résistance de pistc » a Constanting

(Mohamed Boudiaf DABC) sur le RWY 16 (3000%43) pour un A340-300 de
MTOW =275 ¢

PCN 93 F/DYW/T

L¢ numero de classification de la chaussée est de 93, sa nature est souple. la
catéporic de résistance du sol est trés faible, la pression des pneumatiques non
limitée et I'evaluation a €té faite selon une technique.

# Pour une masse de 275 t 'ACN est égale & 97 (voir le tableau) ;
# Pour une masse de 150 t PACN est égale 449 ;

Nous constatons que I'aéronef n’est pas autorisé a décollé a une masse de
275 t car 4 cette masse ACN = PCN. 1l nous faut donc diminuer la masse
d’avion pour que I’ ACN soit égale an PCN,

Pour ce faire nous considérons que I'ACN est lineairement dépendant de 1a
MAsse.

# Pour une variation de masse avion = AM — 275 — I50 - 125t
» Pour une variation d"ACN = AACN =97-46 =48 ;
La masse hmitative sera celle pour laguelle I"avion a un ACN de 93, une

dimmution de 4 points d"ACN/ MTOW,



Chapitre BY Limitations de I"AS-300

La masse a déduire de la masse maximale pour avoir un ACN de 93
(ACN =PCN) :
AACN = AM
4 = Abattement
Abattement = AM*4/ AACN
Abattement = 1254/ 48
Abattement = 10,41~ 10

[ imitation MTOW =275 — 10 =265 |
i : i

donc avec cette masse I°A340-300 peul passé (avec une réglementation

approuvee) sur le RWY 16 du I’aérodrome du Constantine,

-53-



Chapgiitre TV

1V.7 Limitation 2™ seoment:

I_,imizilllum di= 1"A340-3008

La trajectoire de décollage est en général tracée par la méthode des segments,

chaque segmem comespond a un changement de configuration figurer dans le

tablean survant

T Tl s  SEGMENT
| SEGMENT | SEGMENT SEGMENT FINAL
| Pante minimale 059, 3% . 170
Voleta/bees décollage decollage rentrée
| :
poussée Maxi- décoll | Maxi-décoll Phidse Maxi-continu
train Sorty Rentre ¢ aceeieratien Rentré
vitesse Vior 9. Vs } Vou== 125V |

- I f A - b . ~
N.B : Limitation 2*™ segment et final sont des limitations performances.

IVl

Trouée d'envol :

Les obstacles a prendre en compte lors de la phase de décollage sont ceux

situes dans la trouée denvol.



Chapitre IV

Limitations de I A340-300

Debut de la trajectoire point initial de la
d’envol Trouée d'envol
o \125% (7.1%
1/2E, @l e A
‘ A 5 4 (2 i
...... crasmr e 128 /|
- —“TE'—-'—— b el e E;‘;s}_— = [ E ———————————————
L s=ppiry] B |
f‘ TOD o |
-~ > | TS
TORA T
» »
i TODA >

- Trouée d’envol (écart entre trajectoire et la piste <= 15°)-

G] :12Ey=90m :
A

@ 1/2E=1/2E, + 0.125.D ;

@ :1/2E = 300m en VMC, 600 m en IMC :

Le point initial de la trouge d’envol est -

- L'extrémité de la longueur de décollage utilisable (& extrémité du

prolongement dégagé s'il existe).

=
i

i - ¢ a3 D
W ¥ao b floens [F o
1

|
I ¥ A



Chapitre TV Limitations de I'A340-300

IV.S Limitations ahstacles -

Il faut détermincr la masse maximale au lacher des freins telle que la
trajectoire nette d’envel efface "obstacle le plus pénalisant avec une marge de

35 ft ou 30 1 en virage.

- Trajectorre nette = trajectoire brute - pénalisation |

PENALISATION EN PENTE

Quadnréacteurs 1.0 %
Dustangs e decollage pente de monlés | 300 1
- —bid

I ]
: | | | !
VLMsex 1 2seementi o 3™ seememi | gegrnent fi i
R e o £ Bl B
i i | I
i 00 £l {rajectoire brute i/ |
a e Ak |

i |

; i

i

R

trajectomrs nette

pﬂnalisaﬁi_}\ : i &
i \! 5 \
i R

..
e
e

accelération ’H' ureen dot >

! :

w-1 |
T - B
i

- Trajectoire nette —



Chapitre IV

Limitations de 1" A340-300

IV.9 Limitation d’en route :

#» Regle de 90 minutes :

51 on a une panne de deux moteurs, le vol sera plus de 90 mn sans

autorisation ETOPS, (en cas d’une panne moteurs il faul diminuer "altitude pour

trouver le vol en palier).

/
[

SN

Segments critiques

N} min
mMOESNrs
operai

Ll e

/

‘ |

- Régle de 90 minutes -




Chapitre IV

_Li.ﬂLi_Lalimlh de " A340-300

» Cas d'un meteur inopérant : (stratégie standard)

A moms quune procedure spécifique ait été établie avant le dispatche

(obstacles, regions montagneuses), la procédure recommande est comme suit

[SEFORS DESCENT | DESCENT M.E2/300KT
(DECELERATION NOT BELW SREEM DOT) |
' ‘ 1. SPD 0N FCU @ .E2/T00KT - PLLL.

| 1. START ECAM ACTIONS AND 2. ALT ON FCU : SET LRC CEILINGPULL
STMALTANEOUSLY SET MCT NOTE : THE THRUST IS FIXED AT MCT,

2. AJTHR : OFF THE SPEED IS CONTROLLED

3. DETERMINE CRUISE FL ' |BY THE ELEVATCR §

| (LRC CSILING FROM 2.06.20) | y

{&- ATC NOTIFY | ,. y CRUISE LCNG RAMGE SPEED

| |1 SPD ON FCU su;rm:cmnms*ﬂ
| ,f Suasnpﬁ&sz.tun
' / 2. ATHR : 0N |
| / NOTE : THE SPEED IS CONTROLLED

| BY THE A/THR

i 7 /

S
\\ o /[ DESCENT T0 LANDING

F ,-“’ | IbLeE

T; / M. 82/500KT/250CT |
ENGINE | " ' p;
| FAILLRE. 4 /
‘ Y
K‘—

|
|__ FUEL AMD TIME FUEL AND TIME |
CHEDK 3.06.20 Page 3 (CHEDX 3.06.30 Pages 15 to 15

= [F V/S BECOMES = 00 feet/mirute SELECT W/35 MODE

La détermination du consommation carburant et le temps de vol est dans le

chapitre V (la partie B) ct los reférences sont dans I’annexe I3,



Limitations de 1" AJ40-300

Ehup'u__:_ﬂ: 1w :

» Cas d’un moteur inopérant ; (strategie de 1"obstacle)

Vour (annexe B) pour déduire la consommation carburant et le temps,

| BEFORE DESTENT || bRIFT DOWN __!
| 1. START EcaM ACTIONS AMD 1. A/THR = OFF
S IMJLTANEOUSLY SET MCT . 2. SPD ON FCU * GREEN DOT = PULL
3. ALT ON FCU @ SET SELECTED CRUISE FL—PULL !

2. DECELERATE TO GREEM DOT SPEED
3, DETERMINE CRUISE FL MOTE : THE THRUST IS5 FIXED AT MCT,
THE SPEED I5 CONTROLLED BY THE ELEVATOR

{LRC CEILING FROM 3.05.200

4. NOTIFY ATC p
# | IF CBSTACLE PROBLEM EXISTS @
=CONTINUE DRIFT DOWN
PROCEDURE
¢
; / [WHEN (BSTACLES ARE CLEARED : |
A /| -ACCELERATE TO LONG RANGE SPEED |
{ .
)
\ / /| cautse LonG RAMGE SPEED
.".l .l'I
N4 / / |1 SPD DN FTU = SET
\-\ £ / ACCORDING TO 3.0&£.30 p &
. / / to 1
| / / 2. A/THR ON
Eﬁaﬁf A " /| NOTE 1 THE SPEED 1S
oA . g /. cum?#én BY
T B i THE A
|I ¥ Ill""nll.l B \il f —
||Jﬁ.—_"“"""‘l\
% [DESCENT TO LANDING
I | 5 “
_ IBLE s e
! ‘ | M. 82/300KT /250KT | |
| FUEL AMD TIME

FUEL AND TIME

e 3.06.40 p CHECK 3.06.30 Pages 12 to 15

Pour maintenir le plus haut mveau possible, la procédure du mouvement en

bas doit étre adopté.
Cela exige une poussée continue maximale sur les moteurs restant a la

vitesse du green dot.
Note : du au fait que la longue vitesse de la gamme est plus haute que la

vitesse du point verte. la cromsiére sera rendue a une altitude inféneur que le

mouvement en bas plafond.
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Chapitre TV = _ Limitations de I A340-28

IV.1¢ Tableau de limitaticn au décollage !

AZANIN3 - JAA  [CPME6-FCX engines TOULOUSE-BLAGNAC 1 5 R oAl Tl-awies |

AN IIADT W S
O~H 11325 HPA Miavounn 400 FT TCIHAS 4500 M DRY
- FE | Ja i TCIELA IS0 B
A cond. A0 O :-:1,- ::.“:u LR ANIDA ASed N 4 obstacies
Anti-icing Al OFF FOR [RAINING O YN DERATE
All meversers lnoperakive
| 0AT CONF 1+F CONF 2
TAL WiND WIND | HEADWIND | BEADWIND | TAILWIND WD [ HEANWING | HEADWIND
C -EW KT KT 10 KT KT ELEYE KT [AET = ET
i AREL NS e L ) LD TR 2769 I8 R4 Tm W20 IR | 250 W9
4 | LTS 142106 EE | ZalE | 240G L 3WE3hL (rl.0. 0 13155 (T ] |
“' L o A5G0 3R el S = L 250 T ITS.L 14 LR ] .'_l,.-"! 350 M l'H.ﬁ.‘.'I 1A
LA LafrEfpsE TS 135 nlEd 1349201 LN Sniod '.!Mh'fd- 36 et o2
4 TR A T 1850 T ZESO TN iINE 14 B R ] B850 74 1!;_5.:! g
12975403 IEER ST AT Sl e} (Bt Fdrli ) TSt et 135G l.'-..."fﬁ:ﬁ-l-
Ll 1B 2640 M - T T b0 R v I 7. 1L e P mED 74 s A
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Chapitre TV

Limitations de 1’ A340-300
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Chapitre TV ] Limitations de 1" A340-300

V.11 Bilan des limitations :

( Second \ M1
///'{ sezmenl .I
2

— We 00 o

e TR

|, Limitations \

\\ performances ) Sepment M2
final )—

/ Limitations 1\"5 M3

/f piste !
.\ Limitations S0 /

decollase
\\ / ) 1 ) \
Limitations

ahstacles ) M4
A
3 V pne
Autres \"’*WMS

Limitatiﬂns —
[ Vmbe +— Vimax

Masse au décollage — mm ( M1 M2 M3 M4 M35, MMSLF)

V.12 Détermination de la masse maximale a l'atterrissace ;

Pendant I"approche, on envisage la possibilité d'une remise des gaz et
verifier que "avion temonte avec une pente minimale (2.7%), ensuite il faut
vérifier que la longueur de piste est compatible avec la distance d’atterrissage.

On caladera done 1a MLW qui permettant de vérifier ces deux limitations |

- Masse maximale hmitation pente exiges a la remise des gaz .
- Masse maximale limitation piste .

La MLW étant bien sur, la plus petite de ces deux masses.
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Chapitre ¥ Préparation des vols

V. PREPARATION ET SUIVI DES VOLS

A, Régle sénérales de préparation des vols:

Pour la préparation du vol, un certain nombre d’¢léments doivent etre
COnnus !

- Les routes et points de report.

- T.es dommées météorologiques les plus récentes.

[.a charge a transporter.
La variation de la charge en fonction de la distance est un ¢lément

déterminant pour les méthodes utilisées dans la préparation des vols,

V.1 Etude de Ia charee efferte en fonction de la distance :

V.1.1 Calcul de la charge offerte :

- Lamasse maximale au lacher des freins = Limitation utile.
- La limitation utile peut Stre. suivant les cas, égale a
r MMSLF
ou MMSA +d
ou MMSC + Q.
Sachant qw:hlu masse de ["avion est constituée par .
- Masse de base (my) = masse de "avion pour I'étape considéree
- (Quantité de carburant au lacher des frems (Qryp) |
- Charge :
Nous devons veérifier que : Limitation utile = i, +Qpe+ charge.
Si on appelle charge offerte C/O la charge telle que I'égalite soit verifiée
AGLS AUTOTES |

LU= my +Qup+ GO

Soil - C/O = L/U — (5, +Qrp)

“hFs



Chapitre V Préparation des vols

V.1.2 Variation de la charge offerte en fonction de la distance:

Pour 1" étude de 1a vanation de la charge offerte qui sera en fonchon de la
limitation utile et de la quantite de carburant au lacher des freins () nous
allons considerer que ;

1. La réserve de route (RR)=3% d ne soit pas consommee a
|"alterrissape.
2. La réserve de dégagement (RD) = C.. quelque soit I"étape.
Tres souvent dans les ¢émdes, le dégagement retenu est de 200 NM a
MLRC et la consommation correspondante est calculée par vent nul et

température standard Donc !

O =4d + 5% d + (RF+RD) |

e

Nous vovons, par lecture du graphique (Chapitre 11} que le plem de

passagers peut étre embarqué sur la distance de 7300 NM et pour une etape de
¢e type nous serons en « Lunilation décollage ».

= De 0 a 35200 NM : la nature de limitation est sans carburant (MMSC). s1
la distance augmentz, le délestage augmente ¢t la charge offerte diminue,

= De 7500 a 8100 NM : peur cette distance, on est limite par la capacité
réservolr parce que c’est un vol long-courtier qui signifie une charge offerte

momns importante que les lunitations précedentes.

N.B : une des limitations peut neg jamais étre penalisante, ce qui est souvent

le cas de la « lnmitation alterrissage »,

S



Chagitre V : : Fréparation dey vols

V.2 Les différents tvpes de préparation ;

De maniére geénérale, on peut retenir trois (03) méthodes possibles de
préparation des vols :

Cutégorie d'étape ~  Conditions déterminantes  préparation - |

g Limitation MMSC ou B

Courte i Type.

o 3 e M Afterrissage T . .
Moyenne Limitation M serrissage Normale .

rin AT = i LITI'I]tE:'LtIt}n Y| IFécollage i iy .-l !
-Longue ou océanique o Longue distance
i eSS e 0 Temps de vol élevé e b s

a) Préparation type :

Ce mode de préparation s’applique aux étapes courtes ol intervient la
limitation MMSC (soit C/O = C/Oy.) sur la courbe C/O=f(D).
Cette préparation comprend toutes les données pré calculées nécessaires au

CDB pour fixer :

- Un niveau de vol,
- Délestage,

- [Dégagement.

- Total des réserves.

- Carburant défimil 4 embarguer.

- 15 =



Chapitre V - Préparatinn des vols

b} Préparation normale :

Ce made de préparation s applique généralement aux étapes pour lesquelles
la charge offerte est conditionnée par la masse maximale admissible au
decollage.

Dans ce cas, sur la courbe C/O=£(I2), intervient la limitation atterrissage ou
bien on est 4 la frontiére des deux limitations ; (MMSC/ M,,) on (M,/ Mya) ou

(MMSC/ M),

¢) Préparation lonsue distance :

La preparation des vols sur les étapes long-courriers ou intervient sur la
courbe C/0=f1D) la hmitation décollage, utihse en général 'ETF pour des
rasons de séeurtté, de régularité et d’économie et pour notre avion sur lequel

on fait I"étude, on peut attemdre les destinations sans cscale,

V.3 Quantités réglementaires de carburant 3 embarquer :

Les quanuités reglementaires de carburant a embarquer pour une étape
donnée sont fixées par arrété du 035 Novembre 1987, paragraphe 7-10 figurant
au chapitre 03 du réglement du transport acrien.

La réglementation mmpose, en plus du délestage prévu sur une étape,
certaines reserves de carburant pour faire faces a certanes situations. Les
calculs de carburant sont effectués a partir des données de consommation
fournies par le constructeur de 'avion (sous forme de tableaux). Ces données
correspondent & un avion standard (déterminées pour un type d’avion par le
caleul et lors d’essais en vol),

Il s’avere en pratique que chague matriculz avion s’éloigne légérement de
ces performances standards. Pour des raisons de sécurité, a priori on considére

que les perfdimances de I'avion sont moins bonnes que celles annoncées. ce

<6 -



Chapitre V. ) Préparation des vols

qu conduit a embarquer un swrplus de carburant par rapport 4 la guantité

calenlee,

V.3.1 Pour les turboréacteurs : (voir le profil de vol p 68)

La quantité de carburant au licher des freins (notée Qy;) doit étre la somme

des quatre (04) quantités suivantes ;

Delestage d”étape (tmp fuel, noté d).
Réserve de dégagement (alternate fuel | notée RD),

Réserve de route (en route reserve, notée RR),

- A

Reserve finale (notée RF). .

La quantité nécessaire pour la mise en route et le roulage (notée r) es

embarquee en supplément de la quantité au lacher des freins.

COuantité totale embarquee = v | Qy 5

Fn général, r (taxi fuel) estune quantité calcule par le type d’appareil.

ST
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Préiparation des vols

BLOCK FUEL

FEEN=03-D510-006-A0M1LA ¥ —_—— - -

———

e

{ TRIF FUEL v

“ALTERNATE FUEL

A UF TRIP
FUEL

30 min. HOLDIMG
AT 1500 FT

e

L= = = gl — —

e INCLUD ING L
IFR PROCEDURE | GO-AROUND “EN ROUTE™
VFR PROCEDURE RESERVE
- -
1.500 FT _—
.-ll.-_

BRAKE
RELEASE —
1Y / WELGHT AT i
" END OF DESCENT
/ / AT 1500 FT

LANDING MEIGHT AT
DESTINATION = WEIGHT AT
DEFARTURE TO ALTERNATE

TACEOFF
WEIGHT
_‘m_________-u WELGHT _

r____,z_u_ ING WEIGHT
(AT ALTERNATE)

7ERO FUEL WEIGHT _
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Chapitre ¥ Préparation des vols

1. Délestage d'étape « d » : (Trip fuel)

Tl se définit par la quantité de carburant nécessare depuis le lacher des freins
a I"aérodrome de départ, jusqu’au toucher des roues a I'a¢rodrome de destmation
comple ten ' une approche aux msinoments.

Cette quantité doit étre fonction des conditions de vol prévues (météorologie,

circulation aérienne, procédure antibruit, performances avion. .. ).

2. Réserve de dévasement « RD » : (Aliernate fuel)

Destinée a couvrir la consommation depuis le début de la remise des gaz a
’aérodrome de destination jusqu’a 'attermissage & I'aérodrome de dégagement
g'il est nécessaire d’en prévoir un (ce qui n’exclut pas de retenir I'aérodrome de
départ comme acrodrome de dégagement). Cette quantité est fonction des

conditions de vol prévues,

7 Dégagement du a des problémes sérieux :

St en vol, un avion ou un de ses équipements subit un dommage mettant en
cause la sécurité. le CDB devrait décider de se poser aussi rapidement que
possible. Pour le choix de laéroport de déroutement il devrait prendre ¢m
compte les ¢léments survant ¢

- Nature de la panne :
+  Altitude el masse de | avion ;
4 Fuel 4 bord :

+ Météo en route ot au dégagement |

+ Nature du terram survole et au degagement ;

=69 -



Chapitre V Priparation des voly

+ Connaissance du terram de degagement ;

+ Longueur de piste aides a | attermissage et délais dus aux aulres
trafics ;

Les considérations commerciales ne doivent pas étre prises en compte dans
ce cas. La séourité de I'avion et des passagers est le factewr primordial, Si deux
aeroports sont dans le méme ravon et quiils répondent aux critéres de sécurite

alors le facteur commercial peut étre pris en compte.

3. Réserve de route « KR » ¢

Destinée a couvrr les €carts entre les conditions réelles du vol et les
conditions prévues, Elle est calculée en pourcentage du délestage d’étape prévu,
Pourcentage qu doit tenir compte de la route suivie, des conditions
operationnelles, de "expénicnee de "exploitant et étre approuvé par les services
olliciels.

S1 non, elle est fixe a 5% d, (pour Air Algérie le RR est fixée a 6% d),

4. Réserve finale « RF » -

Cette quantite est destinée a faire face pour certaines situations imprévucs
dans la phase finale du vol. Elle correspond a un vol de 30 minuies a la vitesse
d attente en température standard a 430 m (1500 i) an-dessus de I"ac¢rodrome dc
degagement (ou de destination 51 le dégagement n’étant pas nécessaire).

La guantite de carburant au lacher des freins est alors -

Qe =d + RR+ RD + R

B 1B



Chapitre ¥ i Préparation des voly

V.4 Quantités supplémentaires éventuelles :

Les quantités précedemment énoncées peuvent étre complétées pour pouvoir

faire face aux exigences suivantes |

a- Panne moteur :

[2e tout powmt de la route et des déroutements prévus, un avion avec un
moteur en panne doit pouverr rejomdre un aérodrome accessible ¢t disposer de

la reserve hnale « RF » a la verticale de cet acrodrome,

b- Panne de pressurisation :

De tout pomt de la route et des déroutements prévus. en cas d incident de

pressurisation, ' avion doit pouvorr rejoindre un aérodrome accessible.

V.5 L’escale technigue facultative :

Elle permet, par diminution de la quantité de carburant. soil d’augmenter
la charge, soit. pour une charge donnée. d augmenier le ravon d’action.

L’A340-300 peul atteindre sans escale les destinations les plus lointaines
par conseguences des performances, & voir dans le chapitre 1 (Uescale se [ait

pour des raisons commerciales ou bien technique ).

-71 -



Chapitre V X ~ Préparation des vals

V.5 Pratique en exploitation :

a) Consignes carburant :

+ La quantité de carburant & embarquer ne reléve que de |'autorite
du commandant de bord qui peut majorer le carburant minimum ou supprimer le

transport de carburant en fonction des circonstances et conditions du jour .

b) Chargement fuel

Prendre la quantité maxi de fuel 3 partir d”Alger sur I'étape intérieure
et compléter a partivr des escales algériennes internationales la quantite

necessaire vers | étranger.

+ Vol vers | atranger :

- Prendre le fuel pour laller et l¢ retour, sans effectuer la charge
offerte, chaque fois que cela ¢st possible, sur certaines étapes, se conformer aux

consignes donnes sur la femlle d’instruction de vol ¢

- De ID'étranger vers ['Algérie, ne prendre que la quanute

neecssatre pour I étape retour,

S
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V.6 Routes adériennes:

La route aérienne est la projection & la surface de la terre de la trajectoire
d un a¢ronet, elle est détime par

- Une distance (départ - amivee), mesureée a l'aide dune réglette graduce
en NM sur une carte aéronautique 4 une échelle approprice.

- Lorentation exprimée en degrés mesurée par rapport au meridien du
licu (nord géographique) R, ou par rapport au nord magnétique (Ry).

Les routes aériennes sont jalonnées par des balises radioélectriques qui sont
d'une diversité qui n'a cessé de croitre avec le développement du trafic acrien et
le perfectionnement de I'électronique, elles vont du sunple radiophare aux
répondeurs qui fournissent automatiquement aux avions des indications précises
de position (DME) ou de cap (VOR). On peut également ranger dans les
radiobalises les émetteurs radioélectriques a grande portée (400 a 10 000 km
selon les systdmes) qui définissent un quadrillage fournissant au pilote, en
continu, les informations de cap et de position tout au long d'un parcours.

V.6.1 Cheix de la route :

Lors de la préparation d'un vol, le choix de la route, si cela est possible
(c'est a dire parnm plusieurs), n'cst pas arbitraire. En effel, on doit tenir compte
des éléments suivants :

- Les renseignements météorologiques les plus recents et précis .

_La distance du parcours dans un souci de réaliser une econamie de
carburant ot de minimiser lc temps de vol qui se traduira par un gain sur la pave
du personnel navigant i la durée de vie de avion qui est fonction du nombre
d’heures du vol effectuces .

-Tes redevatices du survol |

-Le survol des zones réglemertées et mterdites ;

_Le survol des villes et les tdxes des huisances sonores qui en

découlent.

S



Chapitre ¥ Préparation des vols

B. OUVERTURE D'UNE LIGNE

B.1 La procédure a suivre :

Pour ouvrir une hgne, sur le plan rechnique 1l faut:

¥ STassurer que 1"A340-300 peut bien réahiser cette ligne. Les performances
de cette a¢ronel, dans les deux phases critiques, doivent permeltre de satsfaire &
la réglementation. Eventuellement une limitation de la charge marchande pourra

découler des études realisés ( montre dans ce chapitre) |

A Définir les différontes routes possibles gui powrront étre suivies en
P qu p

fonction des conditions météorologiques. S'assurer Sgalement que  les
performances en croisiere de 1’ A340-300 sont compatibles avee ces routes |
% Demander au service assurant la régulation du trafic les créneaux horaires

APPIoprIcs,
Les conditions nécessaires a Uouverture d une ligne ¢tant remphes, 1l faut

= enswile assurer cette ligne au jour le jour,

B.2 La méthode d’exploitation .

B.2.1 Calcul des guantités de carburant et du temps de vol ;

Pour la détermination du Qp le service dexploitation utilise deux
méthodes de calcul pour trouver ime quantité valable pour tous les vols, ¢t pour

- la derniére génération comme 1'A340-300 uilise I calculateur de gestion de vol
(FMGS).
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LISTE DES ABREVIATIONS

A

ACN : Aircraft Classification Number
AFM : Afrcraft Flight Manual

AFT ; Face amére

AP - Auxiliary Power Uit

ATA . Air Transportation Assoeiation

sl |ws)

' résistance moyenne {catégorie de résistance)

!

C/0 : Charge Offerte

CAS : Calibrated Air Spead
CGr : Centre of Gravity

Coz  Consommation spécifique
CWY @ Clearway

CYMX : Montreal /M

CYUL : Montreal / D

D)

D : Resistance nltra faible

d | Délestage d'étape

DAAG: Alger / Houari Boumedienne

DARC - Constantine

DGAC : Direction Générale de Iaviation Civile
DME | Distance Measuring Equipment

BOC | Direct Operating Costs
|

I'IBBR : Bruxelles



ECAM : Flectronic Centralized Alrcraft Monitoring
ETOPS : Extended range with Twin engine aircrafi OPeration$
EW : Empty Weight

EZFW : Estimated Zero Fuel Weight

¥

FAA : Federal Aviation Adininistration

FAR : Federal Aviation Regulation

FATS | Johannesburg

FCOM : Flight Crew Operation Manual

FF - Fuel Flow (hourly con sumption)

bt Feer

FL. - Flight Level

F-PLN : Flight Plan

FMGS : Flight Management Guidance Envelope Systeim
FWD | Face avant

G

GPS : Global Positioning System

GS : Ground Speed

GW . Gross Weight

1

IAS : Indicated Air Speed

IDG : Integrated Drive Generator

IMC : Instrument Meteorological Conditions

[n : Inch (pouce)

ISA : International Standard Atmosphere

J

JAA : Jomt Airworthiness Authorities

JAR | Jomt Airworthiness Requirements



K

kg Kilogramme

Kt Knot

L

I.b. | Poumd (hivre Brtish)

LRC :Long Range Cruise speed

LTRBA ; Istambul

LW ; Landing Weight

M

m * masse d avion

M : Nombre de Mach = Vo / Vaic
Max. : Maximuwn

Min. @ Minimum

MCDU : Multifinction Control and Display Uit
MEL : Minimum Equipment List

MLW : Maximum Landing Weight
MMO | Maximum Operating Mach
MTOW : Maximwmn Take-Off Weight
MZFW : Maximum Zero Fuel Weight
N1 : Nombre de tour du premier arbre
N2 : Nombre de towr du deuxieme arbre
NM ; Nautical Miles

O

OACI ; Organisation de I'Aviation Civil Internanonal
OAT : Outside Air Temperature

OLIN : Jeddah

OMDB : Dubai



P

PAX | Passenger

PCN : Pavement Classification Number

PED | Primary Flight Display

PNC : Personnel Navizani Commercial

PNT : Personnel Navigant Technigue

PRIM : Flight Control Primary Computer (FCPC)
R

RD : Réserve de dégagement

RF : Réserve finale

RR : Réserve de Roure

RWY : Runway

S

S/L : train principal équipé d’une roue

T

T/L ; tram principal équipé de deux roues
TAS | True A Speed

TOD : TakeOHMT Distance

TODA : TakeOH Distance Available
TOW: TakcOIT Weight

TT/L : train principa] équipé de quatre roues
%

Vapp : Final approach speed

Vi @ Engine Failure speed

Vior : Lift OfFf speed

Vg Maximum Brake energy speed
VMC : Visnal Meterological Conditions

Ve @ Minimum Control Speed in the air



Vieo - Minimum Control Speed on ground

Vyer ¢ Mimmum Control Speed during approach and landing
Ve - Maxmmum Unstick Speed

VOR : VHF Ommidivectional Range

Vr : Rotation Speed

Vg 2 Stalling Speed

Vome © Vitesse de roulement des pneus

Viry @ reterence landing speed

!

7

-

. pas de limitation de pression (PCN)

: pression limitée a 1,50 Mpa (PCN)

- pression limitée 4 1 Mpa (PCN)

N =< | s | =2

ZFW : Zero Fuel Werght
Zp © Pressure altitude

APuax : Pression differenticlle maxi.
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INTRODULCTION

Yu le nombre accru des contrats d'achat de 'apparsil A340-300 par les
compagnies acriennes ; et comme AIR ALGERIE a 'intention de renouveler sa
flotte avee lous types d’appareil pour atieindre le nivean ou se trouve Ia
concurrence du marché mendial, ce projel a &t proposé dans le but d émudier cet
appareil A340-300 atin de trouver la réponse 4 la question suivante

Quel est "appareil le mieux adapter aux long- courriers ?

SAurbus A340-300 se partagera le réseau de Lignes long-courriers, ses
performances sont telles que cet avien pemt atteindre sans escale les destinations

les plus lointaines, comme Moniréal ou Johannesburg, par exemple.

Pour exploiter un avion dont 'intérét commercial i1 faut passer et étudier
plusieurs procédures proposer et signer par la convention de Chicago et suivre ces
normes pour la régularité et la sécuriteé des vols. et voir si la bonne gestion sur les

colits d'explodtation. rendra la compagnie aérienne rentable.
Ce travail est basé sur les chapitres suivants
+ Chapitre [ : Présentation de la compagnie nationale AIR ALGERIE
+ Chapitre II ; Descriptions de 1'A310-300 ;
+ Chapitre 111 : Etude des performances de ’A340-300 ;
=+ Chapitre IV : Elude des limitations de 1" A340-300
2 Chapitre V : Préparatien des vols

= Chapitre VI : Pour autoriser un appareil a voler, on ¢st amené a donner

unie liste des équipsments mimmyums {MEL) faite par I"exploitant,
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Chapitre ¥V Préparation des vols

=+ Méthode graphigue : (voir annexe D)

Cest une interprétation graphique a travers des abaques, on fait entrer des
données sur I'abscisse avec Iintersection d’autres dennes pour faire sortir un

resultat comme le temps. fucl ¢t distance.

=+ Méthode par tableau « masses milles air » :(voir annexe C)

Avec I'nulisation des tableaux « masses milles air » dans le manuelle de
FCOM donnant une correspondance masse/distance air. Ces tableaux somt
c¢tablis pour un vol & un régime de marche donnée autour dun niveau de vol

optimal ou constant,



Chapitre V - Préparation des vols

B.2.2 Conduite du vol :

+  Operation au 5ol .

& uttlisation APLI 200 kg/h au sol ;

...130 ke/h au FL 200 ;
___________ 65 ke/h au FL 300 ;
........... 55 kg/mn au FL 410 ;

S taxa fuel ... ...300 ke a 12 mn (25 keg/h) ;

+ Montée 1 250 kt/ 290 kt/ M.79 ;

+ Croisiére : ML.80/ ML82/ M.84 ; (Mach constant)
=+ Descente ; MLE81/ 300 Lktf 250 kt ;

= Aftente : FL15 a 30 mn ;

+ Procedure IMC : 330 kg a 6 mn IFR (35 kg/mn) ;

+ Dégagement :
+  Montée : 250 kt/ 290 kt/ M.79 ;
+ Crogiere : LRC ;
+  Descente 3 M8/ 300 Kt/ 250 Kkt ;

+ Approche et atterrissage VMC procédure 1220 kg (4mn) ;

- -



Chapitre V. Préparation des vols

+ ¥Yel moven courrier

Dans ce cas, sur la courbe C/0O = {D) intervient la lunitation atterrissage ou
i i i N - Ly . . "
en fonction des éléments du vol, nous sommes a la frontiére de deus limitations

(MMSC/ATT) ou (ATT/DEC) ou (MMSC/DEC).
Le coefficient de transport est souvent supenieur a 1,1

Panmi les étapes proposes sont des moyens ¢owrmiers |

+ Vol long courrier ;
Sur la courbe C/O = f{D) intervient la hmitation décollage ou réservours, le
coefficient de transport K peut attemndre des valeurs de l'ordre de 1,3 81,3,
Exécutons un vol de ALGER a MONTREAL avec A340-300 et vovons lg
détermination avec précision les réserves nécessaire et déduirens la quantité de

carburant a embarquer en fonctions des éléments prévus.

DONNEES - (nlan de vol)
Route : DAAG a CYMX, Dag = 3799 NM, Dgo = 3662 NM |
Croisiere : FL360, M.82 .
Dégagement : CYUL, Daj - 140 NM, F1.200 ;
MZFW = 1781

Vent nul ;

e



Chapitre ¥ Priparation des vals

» ETAPE | -

Deétermmation du réserve fimal (Attente) réferd par le tableau de FCOM
(3.05.25p2).
- Introduire le FL13 ;(le plus penalisant)
- Introduire EZFW =175 800 kg ;
-t=230 mn ;

- Lite FF = 1339 kg/hieng pour 4 engins (1339 * 4)/ 2

| RF = 2678 kg

+ ETAPE 2 :
Détermmation du réserve de dégagement référe par (2.05,50 p2)
- Introdwire Dy;, = 140 NM et FL200 ¢
- Lire la consommation = 3391 kg et t =31 mn (LW, — 150 t)
- Correction | ELW au dégagement = EZFW + RF =178 478 kg
- RID = 3391 +(7*30) - 3601 kg

+ ETAPE 3
Détermmation du délestage c.a.d jusqu'a 'amvée, refére par (2.05.40 p9)
- Introduire D, = 3799 NM et FL360 .
- Lire la consomumation — 47 551 kg et t = 8h19mn (LWee = 150 1)
- Correction : ELW a la destmation — LZFW + RE+ RD =182 079 KG
- d=47 5351 +(147%32)y=52 255 kg

‘ d=52 255 kgij




Chapitre V Preparation des vols

> ETAPE 4 ¢
Détermumation du réserve route :
RR =6%d - 3 135 kg

| RR-3135kg |

RESULTATS :
r— 300 ke -
RF=2678 kg . Qamp= 61 969 kg |
RR =3133 kg : tr=9h 20 mn ;
RD=3601 kg ;
g=52 255 ko

Concernant les autres Himes, on a les résultats swvanis .

» FAJS (Johamnesburg) . ... Qup=70 000 kg, ... ;=10h 23 mmn ;
s OMDB (Dubal), ... oo Quay=31 428 kg e o h49 mm
= [TBA ([stanbul).........ocovivoiei - Qu= 26 190 kg .o o4 b2l mn
= OEIN (Jeddah) ......ooooioviiiiinnn Quub= 27 000 kg oo =4 34 mn
» EBBR (Bruxelles) . ....ooovveve . Q= 18507 kg .. ...t 2h 52 mn ;

T




Ehﬂ!]il.rc T Préparation des vols

- La methede de caleul du fuel et le temps de vol en cas de panne

moteur ; (annexe C)

DONNEES :
Uross weight 4 la panne moteur ; 234 ( ;
1330 ;

Température ; 1SA ;

ETAPE 1:
Détermination du LRC ceiling, référé par le tableau (3.06.20 pl)
- Introduire GW : 234 t ;

- Lire LRC pour une température ISA : FL264

ETAPE 2 :
Détermination des paramétres de descente, réféere par le tableau
(3.06.30 p3)

- Introduire I2 niveau de vol imtal FL330 ;
- Introduire le FL264 ;

Par déduction, les résultats sont comme suit
- t=16mmn:
- Fuel = 1464 ke ;

- istance = 122 Nm.,

- Fi) -




Chapitre ¥V ~ Préparation des vols

Analvse -

- Apres ces caleuls, on penr constater que les valewrs de la
consommation de carburant et le temps de vol sont précises et, ceci pour avoir

un impact sur le cofit de carburant et du PNT (heures de vol) ;

- I'A340-300 peut raaliser ces lignes avec une sécunté totale ¢'est a
dire, cet appareil peut transporter 147 840 litres au maximum (110 339 ke du

carburant) |

- pendant nos ¢tudes. on a essavé d armver a une méthode de calcul
pour estimeé une masse, consommation de carburant et du temps de vol @ un
point quelconque, done a travers 'utilisation du deux méthodes d’éxploitation

= cités au dessous et, appliguant désormais cette méthode on pourra avoir la
maniere éxacte ct vite les operations de vol sur les différents régimes de marche

a un n'importe quel moment.

-%1-
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Chapiire VI Minimum Fquipment List

VLLA LISTE DES EQUIPEMENTS MINIMUMS

VL1 Objectif:

Un avien ne peut avoir un certificat de type qu'avee tous les équipements
requis dans des conditions d’opération (demande de révision),

St des deéviations arrive sur le cerfificat tvpe en ce qui concerne la
configuration et l'équipement, "avion ne peut pas voler jusqu'a ce que cet
¢quipement devient optionmel.

Lexpérience & prouvé que le fonctionnement de tous les systémes et
composantts mslallés dans avion n'est pas nécessaire dans des conditions
specifiques et pour une période de temps limité et. cela si le reste des
Instruments et équipements assure un niveau de sécurité acceptable.

Certains deéviations sont autorisées pour ne pas interrompre le vol, ces
déviations
serons dans la hste minimum d’équipement “MEL” reliée a des reglementations
applicable.

Le "MEL™ est la base régulidre qu permet I'utilisation d’'un avion sil v a

des systémes ou des composants mnoperationnels,

VL2 Principe ;

Par intérér le “MEL™ n'inclus pas des éléments requis tel que les ailes, les
contréles de surfaces, les réacteurs, ou bien des éléments qui n’affecte pas la
navigabilité¢ d’un avion comme systéemes d’entretiens, éléments de commodités

de passagers. elc.

-32 -



Chapitre V1 Minimum Equipment List

V1.3 Présentation du "MEL"™:

Le “"MEL" est présente sous forme un tableau comme sudt:

SYSTEM &
SEQUENCE ITEM

|
3 NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |

] |_2 NUMBER INSTALLED
|
|

NUMBER ; |
4. REMARKS O EXEPTIONS |
i |
| Vg il
[ 7
e | @
= Colonne 1."ITEM” *" H

Elle comporte I'équipement, les composants, les systémes ou les fonctions
pour qu les donnés des autres colonnes sont affichées,
Les numéros de systémes sonl basés sur (ATA) 'association du transport

acren.

7 Colonne 2: “NUMBER INSTALLED”

Elle mdique pour un ¢lément donne la quantiteé de 1'égquipement ou
fonctions mstallés dans ["avion.

Cette guantité reflete le certificat type de 'avion et les exigences pour
toutes les conditions de vol, 4 moms que cela soil indiqué dans la colonne 3
conjointement avec les exceplions el les remarques dans la colonne 4, si elles

SEFONL NECEsSAITe S,

-85 -



Chapitre V1 - Minimum Equipment Lisi

#» Colonme 53 *NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH”
Indique pour un €lément donné le minimum d’équipements qui doivent
ére opérationnels pour le dispatche, on prenant en considération les conditions

mserites dans la colonne 4.

= Colonne 4: *"REMARKS OR EXCEPTIONS”
*: Le symbale ¢toile indigue que le systéme ou fonction mopérante doit
s afTiche dans le cockpit pour informer I’équipage 1"état du maténel, ce qui sera
signale par | opérateur,
(0): ce symbole représente les procedures qui dotvent étre prise par
I"¢équipage. -

(m): ce sviubole represente les procédures de mamtenance.

Note:

- Lorsque les deux symboles (0), (m) sont utilisés singuliérement ou en
combinaison exige la signalisation et Papplication conforme des procédures
approprics si le vol est accomph avec un élément mopérant.

- Un elément peut avorr plusieurs conditions de fonctonnements, elles
seront représentées par “a), b).¢)....~
- Sous une condition 1l peut v avoir plusieurs possibilités, elles seront

T3

representes par ™ 1), 2). 3)....,
- Les reférences données dans la colonne 4 (exp: 22-10-01) ont pour

objet d’apporter Matlention d certains cormélations enire I'élément concernés et

d antre élément du “MEL™.

Y



Chapitre VI Flight Controls

B MINIMUM EQUIPMENT LIST i R el SR |
| DIRECTION DE L' AVIATION CIVILE ET METEOROLOGIE RiR ALGERIE % |
‘AIRCRAFT : REVISION N°: ( PAGE : |'
AIRBUS A340-300 lBAT’E . 20-10-2003 1-14 J|

|_ /2. NUMBER INSTALLED |
SYSTEM & |3 NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |

SEQUENCE ITEM . _ |

NTUMBER 4. REMARKS OR EXEPTIONS |

17-55 FLAPS POSITION
INDICATING

L 553-01 Indication on
FLCAM EWD

Al Hap Position |1 '
| Indication !
27-64 SPOILER . |
| HYDRAULIC | |
ACTUATION ‘
64-01 Spoler 12 18] {m) a) One pair of symetrical surfaces may be |
Inoperative in retracted position |
|| . ~ QT = |
- [(0) (m) b) Two pairs (surfaces | and 2 } may be'
64-02 Indication an 12| 8 ineperative  in retracted  position
ECAM F/CT1. and provided AFM performance penaltics!
WHEEL pages : are applied. |!
|' , : :
A)Spoilers/Speedbrakes (12 0 | (m) One or more may be inoperative
Indication . provided a visual check of spoilers movement

is made prior o cach flight.

-85 -



Chapitre VT

Flight Controls

! MINIMUM EQUIPMENT LIST
| DIRECTION DE 1" AVIATION CIVILE ET METEOROLOGIE

& il oAl Lo di dodd g
AiR ALGERIE "\YF.

'ATRCRAFT ;

I AIRBUS A340-300

‘ | ‘ 2. NUMBER INSTALLED

SYSTEM &
SEQUENCE ITEM
NUMBER

27-81 SLATS
ELECTRICAL

CONTROL AND
MONITORING
81-01 Slats system
A) Svystem |
| B) System 2
I

27-85 SLATS POSITION
INDICATING
85-01 Indication on ECAM
EJW-D
A Slat position indication
127-92 ELECTRICAL
| FLIGHT CONTROL
SYSTEM (EFCS)
CONTROL INPUTS
AND POWER SUPPLY
92-01 Speedbrake Control
Svstem

‘1'1

1y 110

119

REVISIONN°: 0
DATE : 20-10-2003

PAGE :

2-14

3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH

4, REMARKS OR EXEPTIONS

|
|
|
|
|
'1
|
|

(m) May be moperative provided electri-::al!
supply to siats system 2 is inhibited. |

*(0) May be inoperative provided AFM take|
off and landing performance penalties|

92-02 Ground Spailer Control |1 .U arc apphed.
System i .

| Ome may be inoperative provided all IR|
| 92-03 Nz Accelerometer 21 are operative. _ _ |
- i One may be moperative provided all TR

92-04 Rate Gvro 21 arc operative,

’ Refer to 22-10-03

92-05 Take-Over Pb ;
| 92-06 SIDE STICK L 4
l PRIORITY Lights | ]

- 8



Chanitre VI

Flight Controls

MINIMUM EQUIPMENT LIST

L N Lig i Aghdl E:‘x-:'l

|

DIRECTION DE L' AVIATION CIVILE ET METEOROQLOGIE AR ALGERIE 97
| ATRCRAFT : " REVISION N°: 0 PAGE : \

AIRBUS A340-300

|
'DATE : 20-10-2003

3-14 |

SYSTEM &
SEQUENCE
NUMBER

LM

1 2. NUMBLER INSTALLED
| [3, NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH _‘
‘ 4. REMARKS OR EXEPTIONS !

27-93 FLIGHT CONTROL |

| PRIMARY
I COMPUTER
( 93-01 PRIM

|
‘ 93-02 PRIM Pb Sw
, A) FAULT Light

B) OFT Light

9303 Indicaton on ECAM
| F/CTL Page
‘ A) PRIM

94-04 Normal Low
| 94-05 Turbulence Damping
Function
94-06 TURB DAMD Pb Sw
A) OFF Light

2| #{0)(m)

PRIM 1 or PRIM 3 may be!
moperative for a maximum of '~‘-|
' flights or one day, whichever occurs |
| first provided : .
‘ ‘ 1) All sidesticks transducrs

associated with operative PRIMs

| and the two SEC’s are operative li

and '

| | 2y All SEC, SFCC, LGCIU, RA and
‘ ‘ ADIRS are operative, and

3) The stabilezer actuator electrical
molors assoclated with the two!
Pl operative PRIM’s are operative. |

310 *() Ome or more may De inoperaﬁve
provided associated ECAM caution
‘ and indication are operative. |
3i0' " One or more may be be mnpt:rmiv_e
provided associated OFF tunction 1s
checked operative on ECAM. |
|
|-§ ]
11! |
1]191#(®)
|
L | & |
llﬂ |
L
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Chapitre VT

| MINIMUM EQUIPMENT LIST

Flight Controls

LA Tatt Auddl O

 DIRECTION DE L'AVIATION CTVILE ET METEOROLOGTE AiR ALGERIE [\ﬂ;i’
i_ : - -
AIBCRANY:: REVISION N°: 0 PAGE .

AIRBUS A340-300

DATE : 20-10-2003

SYSTEM &
SEQUENCE
NUMBER

B) Standby

ITEM

28-22 APU FUEL PUMP
SYSTEM
22-01 APU fuel pump

28-23 CROSSFEED SYSTEM
23-01 Crossleed valve

28-24 ENGINE LP FUEL SHUT
Orr
| 2401 Engine LP valve

28-25 REFUEL/DEFUEL

| SYSTEM

235-01 LOAD fuel preselector
25-02 Fucel quantity pancl

23-03 Thigh level detection
system
| A} Outer tank

12

2. NUMBER INSTALLLD

3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH i

4 4

4|4

blh
—

| [4. REMARKS OR EXEPTIONS
413 ()

113 {1y

- f% -

a) Standby pump 4 may be inoperative
provided :
1) The associated Off fimeton is|
operative, and
2) Standby pumps 1, 2 or 3 are'
operative, |
-0l- ,
b) One standby pump 1,2 or 3 mav be
moperative,

Refer to (49-30-01)

One or more mav be moperative
provided continuous monitoring of
fucl quantity is  applied durmg]|
reluelng or defucling, |

Ome or both may be inoperative
provided continuous monitoring of’
tucl quantity 13 apphed durmng|
retueling.



Chapitre VT Fuel

MINIMUM EQUIPMENT LIST A ok by
DIRECTION DE L'AVIATION CIVILE BT METEOROLOGIE AIR ALGERIE W
AIRCRAFT : - 'REVISION N°: 0 PAGE : |

AIRBUS A340-304) ‘ DATE : 20-10-2003 5-14 |
i | 1 2. NUMBER INSTALLED - ]
SYSTEM & . 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH
SEQUENCE  TTEM
:NU—I*JIB_J:R I 4, REMARKS OR EXEPTIONS

| B) Inner Tank |2 O *(0) one or both mav be moperative provided |

l | 1) Continuous monitoring of fuel quantity
. 15 apphed dunng refuelng, and

2y Center tank pumps are selected OFF,
| and

|| 3) Inner tank fuel quantity indications are

| | | operative in the coclpit.

C) CenterTank 1 |D| ¥ may be inoperative provided Continuous
| monitoning of fuel quantity is applied du:mg|
i | retueling. i
D) trim Tank |] 'I.'}:*(ﬂ'} may be inoperative provided Continuous |

monitoring of fuel quantity is applied during |
refueling, |
{}I*{l}}{m} one or both may be inoperative m closed |
| position provided : |
I} There 1s no fuel m center and tnim tanks

| or fuel in these tanks is considered asl

i unusable and as part of ZFW and 15

i taken into account for CG determination f
|
|
|
|

25-04 Inlet Valve
A) Inner

and |

2) Gravity  overwmng  refuelling  wto |I
affected tank is carried out, and I!

3) Associated outer to mner transfer valve

| is operative. I'
110 #0ym) may be inoperative in closed position .|
provided manual forward transfer 15|
carried as soon possible after take off!
when positive pitch angle is less than 3 ,l

‘ degrees. . |

B) Center

- B -



Chapitre VI )

Fuel

! MINIMUM EQUIPMENT LIST
|I DIRECTION DE L' AVIATION CTVILL ET METEOROLOGIE

AIRCRAFT :

AIRBUS A340-300

S fldl Sog S oA R
AIR ALGERIE \ %P

|REVISIONN®: 0 PAGE :
DATE : 20-10-2003 | 6-14

SYSTEM &
|SEQUENCE [TEM
NUMBER

| 2. NUMBER INSTALLED

3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCIH |

|4, REMARKS OR EXEPTIONS

C) Trun

D) Outer

25-03 refuel 1solation valve

|
| 253-06 Other controls and

mdicators

1|0 *(0Km). May be inoperative in closed position |
provided : |
1} The trim tank isolation valve is|
diactivated closed, and
2) There 1s no tuel m trim tank or
fuel in trim tank is considered|
as unusable and as part of ZFW
and 1s taken into account fo CG
determination.
a) One or both may be inoperative |
m closed position provided the
| outer tanks are full. !
| | =ot—
210 =(0)m)

2 0% (m)

b) One or both may be moperative
_ i closed position for a
| maximum  of three flights
’ proviged the MTOW is hiniled
| 0245t
L |# a) One or both may be moperative
in closed position |
={1F= |
b) One or both may be iuupcrativcl
n closed position |
provided gravity OVErWIng |
refuelling into tanks 15 carried |
out
-0‘_['_
[ |2 ¢) Unc or both may be moperative |
' m open position provided.
=0 One¢ or both may be inoperative
provided fueling and defueling
procedures are not predicated on
. their use.

[k

- -



Chapitre V1 ) B Fuel

MINIMUM EQUIPMENT LIST R ol {r&
DIRECTION 13E LCAVIATION CIVILE BT METEOROLOGLE AIR ALGERIE E
| AIRCRAFT : ' REVISION N°: 0 |PAGE : |
| AIRBUS A340-300 | DATE : 20-10-2003 7-14 |
[ | 2. NUMRBER INSTATIED |
SYSTEM & — :
E IR RE T
SEQUENCE — 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH o
. T | =i i |
(NUMBER | [4 REMARKS OR EXEPTIONS |
28-26 MAIN TRANSFER | |
SYSTEM | |
26-01 Outer Lo immer
transfer valve | 20 a) one or both may be inoperative in closed !

position provided : |
1) The associated outer tank is full, and
2YFoel in associated tank 1s considered as |
unusable and as part of ZI'W and is taken |
mnto account for CG determination |
-0r- |

| 2|0/*%(0) b) one or both may be inoperative in open
position for a maxunum ol three [lights
|

provided the MTOW 1s lnnited o 2451
26-02 Center tank trasfer

e ‘21| *0) a) one may be inoperative provided 15t of
| fuel are considered as unusable in the
| | center tank.
| -(7-

| ' 2101%(0) b) both may be inoperative provide :
| | 1)there is no fuel in center tank or fuel
| | r::ma_ining In center tank up to 135 ¢t is.[
! considered as unusable and as part of |
! ZFW and 1s taken into account for CG
derermination, and |
| | 2ythere 13 no fuel i tnm tank or fuﬂl|
| remaining m trim tank 1s considersd as
! ' unusable and as part of ZFW and is taken |
‘ mto account for CG determination, |
Note : fuel in excess of 15 1 i the center
tank is usable.

ST



Chapitre ¥l

Fuel

MINIMUM EQUIPMENT LIST  afdi el Aed R R
DIRECTION DE L*AVIATION CIVILE ET METEOROLOGLE AIR ALGERIE & |
AIRCRAFT ; | REVISION N°: 0 PAGE : |

|
AIRBUS A340-300  DATE : 20-10-2003 814

SYSTEM &
SEQUENCE ITEM
| NUMBER

L]2

| 28-27 MAIN TRANSFER
SYSTEM
27-01 Trm tank i1solation
| vitlve

| 27-02 Aft transter valve

27-03 Trim pipe isolation
valve

| 27-04 Auxiliary forward
transfer valve

27-05 (Reserved)

28-28 ADDITIONAL
CENTER TANK
TRANSFER SYSTEM
(IF INSTALLED)

NUMBER INSTALLED |

'3 NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |

4. REMARKS OR EXEPTIONS o |

(1 0()m) May be moperative m closed position
| provided : |
I 1ythe trim tank inlet valve is (1EdLTWdtGC1|
' closed.and

! 2)there 18 no tuel in trum tank or fucll
i remaining in trim tank is considered as|

. unusable and as part of ZFW and 1s
! taken mte account for CG
| determination. |
210 {G}{m} One or both may be inoperative in closed|
| position.
| Note : when both aft transier valves are |

b inaperative in closed position, jertison |
| from wing tanks (s imoperative. |

|||{)(U}{m} May be imoperative in closed pummn

]]l'ri)ﬂddd mannal forward transfer 1s|
| | : - :

| carried as soon as possible after take off |

| when positive pitch angle 15 less than 3|

| degrees. |

'{]{D}{m‘,ﬁ May be inoperative m closed position |
| provided there is no fuel m trim tank or
| [uel remaming m tmim tank s considered
| as unusable and as part of ZF'W and is|
| taken into account for CG determination. |

TBD |
|




Chapitre ¥1 lee and rain profection

MINIMUM EQUIPMENT LIST e —
DIRECTION DE L AVIATION CIVILE ET METEOROLOGIE AIR ALGERIE kg; |
AIRCRAFT - REVISION N°: ) PAGE: "'|
ATRBUS A340-300 DATE : 20-10-2003 9.14
' 1 |2. NUMBER INSTALLED
SYSTEM & e
SEQUENCE T 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH
| NUMBER 4, REMARKS OR EXEPTIONS
130-11 WING ICE
PROTECTION
11-01 Anti-ice control 4/0[*  (m) a) One or more mav be imoperative in
valve

closed position provided the aircraft is
not operated in icing conditions.

| | -O1- :
|4/2| (0)(m) b) One may be inoperative in npenl
|

position on each side, provided . |

1} All engines are started using J\PU|
bleed air, and

2) Associated ECAM procedures is!

apphed.
11-02 WING Pb sw PP |

A) FAULT light |00y a) May be mnoperative provided the aﬂti-\
1ce “arrow’ symbols on ECAM BLEED
| page are operative |

. ={T-

1 !U * b} May be moperative provided wing anti-
ice  control  valves are considered |
inoperative in closed position.

Refer to (30-11-01)
|
! |
HION hight 1]0] |
11-03 Indications on |
FCAM BLEED

page |
A) ANTI ICE 2(0
B) Arrow m




Chapitre VI lee and rain protection

MINIMUM EQUIPMENT LIST T _‘
| DIRECTION DE L' AVIATION CIVILE ET METEORGLOGIE AIR ALGERIE "/
|ATRCRATT : IREVISION N° : () PAGE : ‘
| ATRBUS A340-300 |DATE : 20-10-2003 10-14 |
| 112, NUMBER INSTALLED J

SYSTEM & 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |
SEQUENCE TTEM - i
NUMBER 4. REMARKS OR EXEPP11IONS |

|

|
30-21 ENGINE AIR INTAKE ;
ICE PROTECTION | |
| 21-01 Engine anti-ice valve 1413 (m} a) One may be inoperative in closed|
| : position provided the ameraft s m}t|
operated 1n 1cing conditions,
|

| -0~
| |
4|{}:*{il}{m) h) One or more May be inoperative in|
open  position  provided AFM

performance penalties are applied,

%

-04.



Chapitre ¥1 Tee and vain proteciion

li MINIMUM EQUIPMENT LIST e

PECTION DE L'AVIATION CIVU.E ET METEQROLOGIE AR ALGERIE I\E}

| ATRCRAFT : REVISIONN°: 0 PAGE: |
ATRBUS A340-300 | DATE : 20-10-2003 11-14 |

| | 2. NUMBER INSTALLED o :

E‘Eg{ﬁﬂn&r e 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |

NUMBER

4 REMARKS OR EXEPTIONS

21-02 ENG Pb Sw

A)FAULT light 411 a) Ome or may be moperative provided the

associated engine  anti-ice valve 1s
considered  inoperative in <closed
position.

Refer to (30-21-01)

==

|4 |0 * b} One or more may be moperative prnvided!
the associated engine anti-ice valve is|
considered inoperative in open posilion. |
Refer to (30-21-01)

13) ON light

-05 .



Chapitre ¥1

Landing gear

| MINIMUM EQUIPMENT LIST

LT T L |

| DIRECTION DE L AVIATION CIVILE FT METEOROLOGIE AIR ALGERIE
AIRCRAFT : REVISION N°: 0 PAGE : |
AIRBUS A340-300 |DATE : 20-10-2003 2-14 |
~ 1 2. NUMBER INSTALLED |
SYSTEM & - g e T :
| SEQUENCE ITEM 3, NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH |
NUMBER _| T4 REMARKS OR EXEPTIONS |
32-42 NORMAL | |
BRAKING |
42-01 Main wheel brake g|6F(0)m) One brake per landing gear may bc‘
| . moperative provided ;
' 1} Affected  brake 1s diactivated or|
removed, and . |
‘ 2) AFM  performance penalties  arc
| | ‘ applied.
42-02 Green brake system 'y 11| (0ym)  braking on one wheel per landing gear
may be moperative provided ! ‘
‘ 1) Green hydraulic supply of affected|
| brake diactivated, and |
2) AFM  performance penallies  are|
o _ apphed. |
42-03 Braking/steering 1|1 One channel may be inoperative |
control umt (BSCL |
42-04 AUTO/BRK [ 0f*
Function ‘
42-05 tachometer 817 () ome may be mmoperative provided AFM
32-44 AL I‘A_R'—\_‘ ATE i performance penaltes are applhied. |
BRAKING | 1/ (m) braking on onc wheel per landing gear
. 44-01 bluye brake system may be inoperative provided :
| 1y Blue hydraulic supply of affected
' brake is deactivated, and
‘ , 2) (reen brake system is operative, and
‘ 33 All thrust reversers ate operative. ‘
| 44-02 ACCU PRESS | 0*0) may be moperative provided : |

‘ indicator

13Both BRAKES pressure indicators are |

‘ operative, and ‘
2) The blue hydraulic pressure of the
brake accumulators 1s checked prior Lo

| each thght. |

=90 -



Chapitre ¥1 Landing gear

MINIMUM EQUIPMENT LIST ot dl gl B AN ft\g
DIRECTION DE L AVTATION CTWILE ET METEOROLOCIE AlR ALGERIE '\‘F |

AIRCRAFT : REVISION N°: 0 [PAGE : |
| ATRBLS A340-300 |DATE : 20-10-2003 | 13-14

IE2 NUMBER INSTALLED | |

|SYSTEM & 3. NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH ‘
SEQUENCE THEM |
NUMBIR

4. REMARKS OR EXEPTIONS |

| 44-03 BRAKES Pressure |2 U 7 ‘
indicator |
|32-4‘5 PARKING/U LTI'\I*—‘;TE |
EMERGENCY ‘
BRAKING .
45-01 Parking brake 1 1
32-48 BRAKE COOLING ' | |* |
| 48-01 Brake fan system (if | ‘0 "‘
installed)
48-02 BRK FAN Pb Sw (if : ‘
| mstalled) |
A) HOT light L
B) On light | ‘ ¥
32-49 TIRE RESSURE
INDICATING
SYSTEM (I¥
INSTALLED) ' ‘
49-01 Indication on ECAM
| WHEEL page .
| A) Tire pressure (1210 |
‘ indication i ‘ ‘

-BT-



Chapitre VI

Engine fuel and control

MINIMUM EQUIPMENT LIST
DIRECTION DE L'AVIATION CIVILE ET MECTEOROLOGIE

| |3, NUMBER REQUIRED FOR DISPATCH

~ REVISION N°:0 |
ATRBUS A340-300 | DATE : 20-10-2003 14-14 :
' 2. NUMBER INSTALLED -

L Bpd Al N
AIR ALGERIE \%%.
PAGE : !'

| 4. REMARKS OR EXEPTIONS O

ATRCRAFT :

s
SYSTEM &
SEQUENCE [TEM
NUMBER
73-10 DISTRIBUTION |

10-01 Fuel return valve

7320 CONTROLLING
20-01 Flex take off mode

20-02 Minimum 1idle on
eround
20-03 Bleed status

| 7325 FUNCTIONAL

INTERFACFE
25-1 FADEC
A Engine short time
hmited dispatch
items

a) One may be inoperative m closed position
-0r=
b) One may be inoperative m open position
provided the associated 1DG 15 not
disconnected
_Uj'_
¢) Two may be moperative tn open position
on outboard engines provided assaciated|
1D is not disconnected
May be moperative on one maore fmg{n::s|
provided maximuim thrust is used for take
off.

Dispatch is allowed with engine shorl |
time hmited faults present on no more
than two engines (signalled by %'
12y 34) MINOR FAULT caution on
ECAM E/'WD provided .

1) Repairs are made in a period of time
not exceeding 150 flight hours, or 10
comsecutive calendar davs whichever
occurs lirst, and

21 A maintenance check 1s made before
gach flight to confirm that no fault
preventing restart has been detected!
for the affected engines. |!




COMCLUSION

CONCLUSION .

’Arbus A340-300 est un avion congn pour le bien étre des passagers et la
protection de I'environnement (réduction des nuisances sonores).

['¢tude des performances de UA340-300 se fait, par la mesure de la
consommation téelle de carburant, alin de pouvoir déterminer avec précision la
consommation d’un avion en carburant.

De ce fait. I'intérét principale des performances est, de permetire d’avoir um
impact économique de consommation du carburant, et ceci indwira un rendement et,
investissement importants pour Air Algérie.

Cependant, on peut se pennetire de conclure que, la compagnie nationale Air
Algérie powrat exploiter ' A340-300 dans le cadre du renouvellement de sa flotle et
d’augmenter "offre de la compagnic afin d’assurer une couverture réelle des besoins
de sa clientéle sur le plan qualitatif et, de s”inscrire dans un contexte international de
COnCuITENCS

Fin sitwation de compétition ouverte, la swrvie d’une compagnie aérienne
dépendrait de sa capacité 4 nouer des alliances solides au dela de leurs frontiéres et 4

)

s'adapter le plus vite possible aux évolutions et mutations rapides du marche
mondiale. T Twi faudrait aussi une gestion rationnelle de ses coiits d’exploitation et

une qualité de prestation de service.

T
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90° runway entry

aiferatt minimum line up distance corraction
model
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Take off Distance
(TOD) adjustment

Accelerate Stop
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180° turnaround

m inim um line up distance correction
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I “TODA {m} A_snﬁ. (m} __
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Take off Distance
(TOD) adjustment

Y

Y

Accelerate Stop
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Annexe A

INTERNATIONAL STANDARD ATMOSPHERE {ISA)

ALTITUZE| TEMP. PRESSURE PRESSUREY peyorpy | SPEED of | 1upE
(Feer) {*C) RATIO a=F/ Po SOUND [a) imeters|
L HPa F.3.l InHg. |d=a/p0 ki | !
21000 | — 565 179 2,58 528 | 0.1764 | 0.2346 572 12,485
40,000 | - 565 188 2.72 554 | 0.1851 | 0.2467 573 12,152
30,000 | - 365 197 2.85 £.21 0.1942 | 0.2532 5732 11,887
38,000 | - 365 708 2.99 610 | 0.2038 | 0.2710 572 11 582
37.000 | — 365 217 3.14 £.40 | 0.2138 | 0.2844 573 11,278
16,000 | - 55.3 227 3.30 5.71 0.7243 | 0.2931 573 10,973
35.000 | — 543 738 3.45 704 | 0.7353 | 0.309s 576 10,668
34,000 | — 524 250 383 738 | 0.2457 | 0.3zz20 579 10,363
33,000 | — 504 252 3.50 774 | 0.2586 | 03345 551 10,058
32,000 | — 484 274 3.88 8.11 0.2708 | 0.3473 584 g,754
31.000 | - 462 257 417 848 | 0.2837 | 0.3505 586 0,448
30,000 | - 4.2 301 4.36 g.es | n.2e70 | 03741 589 g,144
78,000 | - 425 315 4.57 9.30 | 0.3107 | 0.2831 581 8,839
28.000 | - 405 321 478 373 | 0.3250 | 0.4025 504 8,534
27,000 | - 385 344 489 1017 0.3398 | 0.4173 387 8,230
26,000 | - 365 360 5 27 1083 | 0.3552 | 0.4375 500 7,825
25,000 | - 345 376 5.45 1110 | 0.3711 | 04481 07 7,520
24 000 | - 325 197 $.70 11.60 | 0.3376 | 0.4547 f04 7.315
73.000 | - 306 410 .95 12.11 0.4046 | 0.4206 g07 7.010
22.000 | - 286 428 & 71 1264 | 04222 | 0.4978 509 B, 706
21,000 | - 266 446 §.47 1318 | D.4406 | 05150 Bil E.401
2C.000 | — 245 466 B .75 1375 | 0.48885 | 0.8378 Bl4 §,096
15,000 | - 226 43¢ 7.04 1434 | 0.4797 | 05511 616 5 701
18,000 | - 20.7 508 7.34 1494 | 0.4334 | 05699 619 5,406
17,000 | - 187 527 7.55 1557 | 0.5203 | 0589z 521 5,132
16.000 | - 157 540 7.87 16.22 | 05420 | 0.6090 g24 | 4877
15,000 | - 14.7 572 822 16.89 | 05543 | 08292 625 4572 |
14,000 | = 127 505 & B2 1758 | 05875 | D.8500 §28 4 257
13.000 | - 108 10 8.0c 1829 | 068113 | 0D.ET12 521 3,882
12,000 | - &8 544 9,35 1903 | D630 | 0.6937 533 3858
11,000 | - BE §70 g7z 1978 | 0.6614 | 0.7156 338 3,353
10,000 | - 48 537 10.10 2158 | 0.68F7 | 07385 5128 1,048
900 | - 28 724 10,51 7138 | 0.7148 | 0.7620 540 2.743
8000 | - 08 753 10.32 2222 | 0.7428 | 0.7860 g4z 7,438
7000 | = 13 782 11.34 2300 | 0.7 | 0.8108 545 2,134
5000 | = 2 8137 11.78 7388 | 08014 | 0.8350 47 1.879
5,000 | — 5.1 343 12.22 2420 | os8320 | 28817 50 1,524
4800 | = 72 275 12.E0 2584 | 08837 | 2.88d E52 1,218
3,300 | + 8.1 1ot 13.17 7687 0.89E2 | 0.2157 a5 G914
2,800 | =110 942 13.67 27.82 0.8208 | 0.2428 Rals BiO
1,300 | + 130 a77 14.17 28,58 0.9644 | 08711 §58 308

g | =150 1032 14,70 2997 1.0000 | 1.0000 BB 1 0

-1000| + 370 1050 15.23 31.02 1.0383 | 1.0235 B64 — 305

- 103 -
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Annexe &

DAY OPERATING WEIGHT AIRBUS INDUSTRIE {77~ (DAY OPERATING WEIGHT 130150 kg
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Annese A

@A34o LOADING 2.01.40 F b

DG e

FLIGHS S REW OFE AATING MANUAL WEIGHT and EALANCE REV 02 SEQ 100
FUEL INDEX TABLE

FUEL FUEL DENSITY {kgA)

(oas) [ 795 7s0] .785] sa| .7es| .zoo] .eos| sio] 15| s20] 25| 30
2 =] & 2 2 3 -2 2 2 -2 x 2 2
e 4 < -4 -4 4 4 - -4 <4 4 4 =
& 5 5 & 4 £ £ 5 % 5 5 £ 5
g 3 3 5 3 3 -3 -3 3 3 4 4 -4

10 2 z 2 1 1 1 1 1 1 1 1 o

12 5 & & & & 6 g 6 3 & g g

16 1 1 2 z z 2 2 2 2 2 3 3

20 2 3 g 2 2 2 3 = 32 32 i A

24 5 =3 E 5 5 s 5 5 3 = 5 G

23 L O o R O R I -3 -g -9 -5 - -0 -9

32 R R SR e R R EE EE A aE

36 a7 | 47 | a6 | a8 | a5 } a8 | a8 | a6 | a8 | 8 | 18 | -18

40 20 1 20 4 20 ) 20 |35} 38 | a8 | a5 1 35 ] a9 | a9 | -9

445 2 a2 Sl Sl laelZ2l el 2

48 25 | 25 | 25 | 25 | = | 2= | 25 | 25 | 25 | =} 2 | =

52 26 26 | 28 | =26 | 28 | 2 | & | 21 | &1 | 27 | 2T | =

56 2% |z | =@\l 22l | | =2 | 22| 2 | 28 | -28

&0 26 | 26 | 26 | 28 | =2 |y | 22 | oz | =28 | 28 | .28 | -28

62 2 | 28 | 3B | .5 | =8 | == | 2% [ =6 | I | 2T | 2 | ==

67 21 22 | =2 | 23 | =3 | 24 | 24 | 25 | 25 | 26 | 28 | 2

674 | -21 22 | 22 | 23 | 22 | 24 | 24 | 28 | =5 | =5 | 28 | -26

678 | -2 2| = |2 | =223 | 24 | 28| ;B | B | 2k | 2w

662 | 20 | 21 | =2 | =2z f 22 { .22 | 23 | 28 | 2a | 25 | 75 | =6

686 | 17 | 21 | =1 | = | 2= | = | 2z | 28 | =28 | = | =5 | =5

59 2 luptzala ||l z]la | 22| 2] 20 ] 25 | 35

694 | 8 | 13 | 18 | -2 By | = | 22 23 | .o=x 1 24 | A Fou%

BOE | 4 4 s {3 | 2 |2 | 2| 23| = 22| a5

! oz 0 5 4 | s | a8 | = 2 |zl | 24 | 2

705 1 5 5 | %0 | a5 | -18 | -21 22 ] 22 | 2% ] 2% | -4

il i 4 1 % | a1 | -5 | 20 | 22| 22 | 22 | 23 | 24

714 2 2 3 2 % | -1 6 b 20 | 22 | 2= | 23 | =23

7.3 4 4 4 1 2 12188 | & |2 b | 2

722 4 4 4 i 5 gzl a2 | 2 | =

726 3 i = 1 F 2 3 2 | A3 | 97 | 22 | s

73 i 4 4 4 4 5 1 i 9 | sz | a8 | -2z

734 4 4] & ry 4 4 5 0 4 8 | 14 | 8

738 L 4 4 4 4 4 5 5 0 £ | a0 | a4

74.2 & 4 4 4 4 4 4 5 4 | 5 =10

746 3 2 P F a a 1l z 5 3 1 &

75 3 3 & L 4 4 4 i 5 5 3 2

75.4 3 3 2 3 4 4 % 4 4 5 5 2

75 3 3 3 3 ¢ z P 4 4 4 5 g

24 4 £ A 3 0 o 1 1 1 1 z 2

L= d -5 £ 5 =4 - 1 | -3 -3 -] 3 § a2

100 .g .8 8 I £ 8 7 3 3 3 £ 5

104 | 12 | a7 a1 | an | o | -0 g i 9 -2 4 -3

108 a3 | a2z | <1z | A1 | a1 | a0 | -0

112 -13

BULLY 13 a3 | 2 a3 | a3 § 94 e | a6 | a8 | g | a4 | ¢
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Anpoue B

CONFIGURATION 1+F

PRESSURE ALTITUDE = 0 FT

TAEF = 20 °C DAY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT({1000KG} CODES
TMAX = S5 °C SLOPE = 00% IAS{KT) : V1 / VR / V2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M }
1) 3000 1250 | 3500 3750 4000
7740 34 815 26 847 28 7950 112 850 12
-20 1 44/49/61 147/53/85 146/56/88_ 124/57/68 132/57/63 |
2896 3,3 9.2  3/d 815 4B 80 2 350 72
~10 e 145/51/83 144/54/55 142/57/68 123/57/68
7654 20 743 99 780.2 26 7|3z 6 3850 I/2
0 141/47/53 144/50/62 142/52/64 141/55/67 136/57/65
261.3 33 2207 M 2773 a4 2814 /6 2833 5
1 u T140/46/58 142/49/81 1471/5162 1AN/S4/6% 139/%8/88
m7.3 ety ] 1E6.9 3 1ida 23 i78.8 FIT 816 I8
20 139/45/57 '1_421’43:'5[5 1=0/50/62 139523 138/55/66
7536 34 263.1 33 T el 9% | 2798 L6
30 138/44/58 141/47/59  140/89/61 139/81/62 138/54/BE
=01 39 3535 373 TEEE 39 22 26 750 26
32 137/43,52 140/4E/S8 T40/45/60 135/51,/67 13EMIEY
Z4E6.5 e 255.8 i3 283117 39 557 Pl 2103 Zh
34 1378354 130/48/57 130/48/53 139/50/51 139/53/64
[ 242 .5 973 5L2 39 =88 e T63.7 R ZR5.B 8
a6 136/42/52 190/45/56 141/87/58 140/50/60 139/53/63
239 4 93 ZARB 13 2562 38 283.3 25 261.d %
33 136/41/52 1309744/55 141,/47/57 140/49/60 140/52/62
£3589 93 7451 Al | 2520 a8 154 8 376 756.3 Brd
aQ 1540517 138/43/54 141/46/57 141/49/53 140/52/62
23214 93 247.0 308 256.2 36 2204 fl 251.6 /e
42 134/38/50 138/4253 141/46/55 141/49/53 141/51/61
il i T 68 38 T RN 7] T T T
44 133/36/49 137/41/52 140/4553 147/43/58 14551/681
2239 93 &L 33 2363 3 233.3 3B 41.2 &6
4 6 132737/43 136/80,50 1404454 G443 L8/58 143/5%/60
204 93 380 32 Bis 32 TN T 65 36
48 132/36/46 138/40/50 140/44/54 143/43/57 144/51/60
50 7170 3% 7735 372 68 NS 520 36
132/35/45 135/39/43 140/43/53 143/47/56 148/51/60
2135 L ] 2181 L 2224 33 27581 3a FrR a3
52 T31/34/44 135728/48 128/43/52 TA3/A7/56 146/20/53
1104 39 2147 33 2179 33 205 33 237 i3
54 130734743 135,38/47 138/42551 \A7/46/%8 146/50/58
55 \ 088 3% 7125 32 787 a0 T892 o3 703 33
1 32],-"33!43 135/38/47 13874757 TRT3h54 1468,/50/53
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CONFIGURATION 2

PRESSURE ALTITUDE = 0 FT

TREF = 30°C DRY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT{1000XG) CODES
TMAX = 55°C SLOPE = 00 % IASIKT) : V1 / VR / V2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M )
"z 2500 2750 3000 1250 3500
256.56 3% 680 39 1744 32 2190 13 2820 2%
-2{] 136/40/53 14044755 144/45/50 _148/54/65 142/58/58
7525 33 Z638 39 723 3 277.0 42 2800 4%
-1 0 135/30m2 138/43/55 142/47/58 146/52/83 146/55/66
7385 378 7507 379 Z70.0 72743 3/3 2178 6
g 133/38/50 137/42/53 140/45/56 144750/61 1A4/5IE
Z34.7 a3 558 39 266.2 9 728 42 2153 23
1 ﬁ 132/37/49 _135/40/57 130/44/55 147/48/59 142/51/52
240 3= 7519 23 262.2 33 7704 oL 773.7 a2
20 131/36/43 134/80/51 129/43/54 141/46/57 141/50/50
376 39 7433 39 2583 38 7673 39 77168 32
30 120/35/47 133/39/50 137/42/53 140/45/55 140/48/58
T 7443 33 548 49 836 32 267.2  3/6
__3;2 129/34/46 132/38/43 136/41/52 _130/84/55 | 1471/48/58
7309 9% Z81.4 39 2512 33 7500 372 _ﬂls NEE
34 129/33/45 132/37/48 _136/40/51 139/44/54 141/48/58
227.8 873 738.1 33 2477 39 IE4E 32 FCO.4  af6 |
35 128/33/44 _ 132/26/48 __135/40/50 139/43/53 141/48/57
1384 34 2389 49 74432 24 T 2541  3/6
38 127/32/43 131/36/47 135/29/43 138/4%/53 14244757
7721.2 33 231.7 39 240.8 39 7460 2 239.7 3%
4ﬁ 12772142 131/35/46 134/38/48 138/42/52 141/47/56
7175 373 7278 33 1361 32 2803 32 4.5 36
42 12673047 | J0/34A5 13327/47 1374251 147 /4E55
Z13.7 373 22383 32 317 32 = T 291 2
44 125/29/40 130/33/43 133/37/46 13774751 | 141 /45/54
710.1 39 720.1 93 2210 32 230.7 &2 340 3%
45 125/28/39 123/32/42 133/36/46 137/41/50 140/45/54
Z08.03 343 7163 30 2715 i3 7261 372 7797 i
48 1752738 129/31/81 133/36/45 136/40/49 140/44/53
022 33 7133 9,3 218.1 33 1217 &2 7245 372
50 125/2137 128/30/30_ 132735744 126/40/48 140/44/52
19588 33 2099 23 127 33 7117.3 33 T 37
52 12%/27/37 127/30/39 132/35/43 136/39/48 [ 138/43/52
NG 205,39 FIE] mEs 33 AFEIETE 7156 e
54 125/27/37 127/29/28 131/28/43 136/36/47 135/43/5]
1881 343 7040 23 mis 23 7703 /3 7734 a2
55 12%/7737" 127129738 131/34/42 136/28/47 139/43/551
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CONFIGURATION 1+F

PRESSURE ALTITUDE = 1000 FT

TREF = 28 °C DRY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT({1000KG) CODES
TMAX = 53 °C SLOPE = 00 % IASIKT) :VI/ VR /V2
TEMP CORAECTED RUNWAY LENGTH (M )
{°C) 3000 3250 3500 3750 4900
7660 33 1744 373 716 113 2805 36 7830 672
'2 ﬂ 143747 M0 146/51/83 J__1 455465 14[5.@3!‘55 144/61/71
7811 3/3 .4 a8 77154 32 278.3 U6 7810 /3
-1 0 141/46/59 144/49/51  143/52/64 142/55/67 | 1425388
— 618 33 2671 3m 273.1 3% 216.1  4/6 2783 4%
1] 140/45/58 143/48/60 141/50/62 140/53/85 140/56/57
LR a3 Z62.1 an 164.5 T 2.1 /6 2768 25
1 U 138/34/56 141,"47,.1'5!_ 140/43/81 139/52/83 133;'54!’55_
7438 373 759.1 3% 765.7 3 7.7 %6 7746 26
20 1374355 140/46/58 13080 | 138m0sm 137/53/64
746.9 aM © #56,] 43 263.0 s 2850 9/b Zi3.0 /6
23 136/43/55 139/46/57_ 139/48/59 138/50/61 136/52/63
74183 379 253.0 373 7603 373 7662 3/3 7691 6/Z |
30 136/42/54 139/45/56 140/47/58 138/49/50 137/52/62
2806 943 7407 o3 7573 3P 7624 38 643 62
32 138/4153 120/84/55 VAO/AT/ST 130/48/53 138/51/62
2313 93 746.5 33 . 298.3 /6 260.8 (73]
34 | “idsmome 13843754 140146/57 13974858 138/51/81
7341 3% 2433 3% 251.d 33 7544 3B 756.8 /6
35 1243951 138/43/54 140/45/58 130/48/58 139/51/51
7309 38 7800 39 2478 a3 7504 36 2.7 a6
33 133/39/50 137/42/53_ 140/45/55 140/48/58 139/50/60_ §
a 7715 943 7365 a8 7434 13 7862  3/5 7484 36 |
0 133738749 136/41/52_ _139/44/54 140/47/57 140/50/60
224.0 83 133.0 i 2330 23 2418 36 7438 36
42 13273748 136/40/50 _139/43/54 141/47/57 _140/50/58
720.3 9,3 720.1 43 2331 33 Z31.1 3% 2301 36 |
44 131/36/46 135/39/49 138/43/53 141/41/56 141,/49/59
45 216.4 93 7789 53 728.1 372 7 Ry T T 7331 3fE
131/35/45 135/38/48 138/42/52 142/45/55 142/43/58
2125 39 7198 4z 2234 33 726.2 3/3 2785 36
48 130/34/44 1343747 138/42/51 _ 141/85/55 144/49/58
8.7 0,3 7148 718.2 33 7710 33 7733 44
50 129/33/43 13037145 137/41/50 141/45/54 144/48/57
205.0 | 210.0 a3 713.2 £15.8 23 18.0
K2 128/32/41 133/36/45 137/40/43 140/44/53 144/43/56
203.2 38 07.6 33 7107 32 2133 373 2154 3/3
53 128/31/41 132/36/45 137/80/49 14074452 144/47/56
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Annexe [

CONFIGURATION 2 PRESSURE ALTITUDE = 1000 FT

3302

LES ST
TREF = 28 °C DRY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT(1000KG) CODES
TMAX = 53 °C SLOPE=00% IASIKT) : V1 /VR/ ¥2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M )
) 2500 2750 3000 3250 3500
2432 3@ | 1803 38 | 2604 38 | 228 a3 | 51 23
-20 1343851 | 1384254 142/47/58 14652762 147/56/66
52 e h] 2562 39 2682 23 Z653.3 a3 7331 i Fis
=10 V5750 137/41/53 120/45/56 144/50/50 145/53/64
41.2 83 1822 ] 7HZ.4 39 6T 3 3,.'3 Zi.a 32
g 131/36/48 135/40/52 138/43/54 £ 42/48/58 143/51/62
734 98 | i 38 | B85 8 | s A mio 7
10 1303547 1343551 13742/53 141/48/57 141/43/60
2 2338 23 2447 38 254 6 A 635 36 2663 /5
0 129/34/46 133/38/4 136/41/52 13874455 140/42/58
3.2 34 £47.4 ] 2818 ] 604 ] Z6E.3 36
28 128/33/45 132/37/49 138/40/51 138/63/54 139/87/57
284 23 Za9.0 s £48.6 as 577 im Z81.5 26
30 128/33/45 13287/488 135/40/51 13874353 140/47/57
T8 38 | 258 38 | 4 I8 | Bg 32 | Bt 3
32 127/32/24 191/38/47 13339/50 13742052 | 40/48/56
34 222.4 93 2328 am 2427 38 2857 Ty 538 3/6
126/31/43 131/35/48 124728/49 137742752 |4 1/46/56
2195 93 | 295 98 | 21 38 | @7 3 | s o
3E - 176/30/47 130/34/45 1333848 1372151 T40/LE5E
* 7185 9z 276,19 39 2358 a9 2418 32 i45.9 33
38 |- s 130/34/43 13337/47 136/41/50 140/45/5 4
40 * 2134 23 I35 KTEE] 232.5 dma 318 a2 47,2 i3
R ) 123/23/43 1326/ 136/40/50 aaasse
T2 38 | 2z 93 | 2B A | @3 i S aE
4 2 5 124/78/39 12%/32/42 122EEME 136/40/48 135."44;"53_‘___
44 * 054 3m £18.6 a4 2247 32 4285 32 231.E 3_.-'2
« v 12821/41 131/35/44 135/39/43 135/43/52
45 |\ 75 I8 | 77 A | e 3| B4 3T | W W
v e 127/20/40 131/24/43 135/38/47 13818375
* 1988 A 2089 893 2148 332 Z1B.3 ari 211 32
a8 |+ e 127/29/39 13172343 135/38/47 128/42/50
5 U * 1324 dsd 205.7 93 2056 a3 213.2 32 116.2 L
. 1242636 1ERZRST 130/33/42 134737146 138747 50
59 |. B2 IT [T Bis [ W0 3w | WE | DLW
*  14emse 125727736 130/22/41 133/37/25 138/41/45
53 | o4 3 F 3w [ W27 33 | W3 33| Wi i
» 124/76,35~ 12572738 1283240 133/36/44 137741748
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CONFIGURATION 3

PRESSURE ALTITUDE = 1000 FT

iy
TREF = 28°C DRY RUNWAY | MAX TO. WEIGHT({1000KG) CODES
TMAX = 53 °C SLOPE = 00 % IAS{KT) : V1 / VR / V2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M }
{*cy 2000 2250 2500 2750 3000
+ 72154 34 7387 39 7512 In 2605 A2 2653 33
<20 |- 125/30/43 130/35/87 134/39/50 135/43/54 143/43/59
*2W8 93 7352 943 Z41.2 a9 2583 3,9 763.4 373 |
=10 |- “isemar 12933/48 133/38/49 1374152 | 1414757
* & 3m |* I3 o3 434 30 254, 2614 372
O | “iosmer | Tirpoaes 132/36/43 135/40/5 138/44/55
78 a2 |t 2405 o3 7387 39 2508 39 2505 312
10 Y 125/26/40" 125/31/43 130/35/47 134/35/50 137/43/53
* 1953 3F [* Z240 a0 2362 319 2469 3/9 2569  3/9
ZB ' 125725/40% 125/30/42 129/34/46 133/38/49 136/41/351
* 1902 34 [|° 2116 3% Z3i5 2441 3/9 2540 30
23 *  125/26/40° 125/30/42 128/34/45 132/37/48 _135/41/51
* 1869 373 |° Z18Z2 93 Z308 3/ 02 3/ 7510 39
30 * 125/75/40* 125/29/41 1 r44, 132/37/47 135/40/50
* 1828 33 |* 2135 943 2273 i1 2381 3/9 7477 A9
32 | 126/26/40° 125/27/38 128/23/43 131/26/46 134/39/48
* 1798 33 [* 2088 3@ 248 93 2350 39 7438
34 * o 125/26040° 125/26/38 1273243 131/35/45 134/39/48 |
36 * 1153 33 [t 046 a3 218 93 Z3Z0 3,9 280 iz
' 125/26/40° 125/26/38 127/31/42 130/35/45 124/28/48
TS 3 (* Z0a 33 2133 473 2290 3% za60 3/
33 * 12577633 | 125/26/38 126/30/41 ] 130734744 133738447
* 1675 33 |- 1958 343 |° 2158 33 2457 39 918 a2
40 * 1257639 125726[38 1% 175730040 129/33/43 133/37/45
* 1836 33 [~ 1907 33 | 2126 33 7725 38 | 2217 a2
42 * 175726/39* 12526/38 |+ 125029739 129/32/42 113/37/46
a4 * 1845 34 [* 1858 343 |* et 33 Z189  3/9 7230 32
Y 175/26/30° 124076027 |* 12472878 128/32/41 132/26/45
& T 155.2 373 |- 1808 343 |- 1088 19 2183 23 2180 32
4 b 125726038 12472637 | 12412116 128/31/40 132/36/44
43 * 1813 3@ |* 1758 373 |° 2004 30 2093 213 Zia0 33
* _ 12572573g" 12472637 |* 1247608 128/20/39 132/35/44
50 * 14713 33 |° 17130 343 |* 1048 33 045 232 2078 33
v 125/2638° 128/2637 |*  174/26735 127/30/38 131/35/43
52 * 1432 33 (¥ 663 33 |- 1684 33 w0 23 2032 33
* 12%/26/38° 124726/36  |*  124/26/35 126/29/37 131/34/42
53 * W13 33 |* 841 33 |* 854 33 |- 19198 i3 I
*  125/25/38° 124726736 |*  124/2875* 126/29/37 130/34/41
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Anpexe B

CONFIGURATION 1+F PRESSURE ALTITUDE = 2000 FT
TREF = 26 °C DAY RUNWAY | MAX T0. WEIGHT(1000KG] CODES
TMAX = §1°C SLOPE = 00%|  IAS(KT}:Vi/VR/V2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M )
) 3000 3250 3500 3750 4000
a0 33 | 72 372 | 2004 3z | 232 &6 | 2758 6%
=20 141/48/58 144/49/60 144/52/64 143/55/65 142/58/5
253.8 a3 2032 33 268.2 4 271 2/6 2133 3/8
-10 139/44/57 142/47/583 141/50/61 181/53/64 140/56/57
7498 a3 7551 40 7654 3% 7699 /6 7716 b2 |
u 13874355 1471/46/58 130/48/60 139/51/8% _138/54/k5
2460 33 552 33 /15 38 266.9 63 269.7 2B
10 137/42/54 140/45/57 138/47/59 137/49/60 136/52/63
T a5 | B3 38 | Bi: 33 | a8 | Bis oA
2 U 135/41,/53 138/44/56 _ 1384758 136/48/52 13551/61 |
2401 34 2451 33 258.0 34 281.7 9/6 266.4 642
26 135/41/53 13884555 | 13888/57 136/48/58 135/30/51
FEyE] 93 748.5 33 2539 31 253.5 39 262.9 62
28 135/80/52 137/43/55 12516557 137/49/58 136/50/60__|
a1 98 | %7 33 | BE 38 | Jes 3F | B3 67
30 13473951 1374358 130/45/56 138/47/58 137/50/60__|
d 93 7308 33 2438 39 7532 36 2556 6%
32 133739750 13774253 139/45/55 138/47/57 137/49/50
758 93 | T8 33 | B3 a8 | M6 3k | Bid 66
34 123/38/49 136/41,52 139/44/54 13944 5% 138/49/59
TR I N I N O B S
132/37/48 136/40/51 138/23/53 139/46/56 138/43/59
17231 43 1310 33 739.7 33 142.8 276 44,7 36
33 131/36/47 135400 138/43/53 139/46/56 13944858
220.2 93 2288 33 2360 e Fie 238.0 36 2411 3k
40 131/36/46 135/39/40 137/42/52 140/46/55 139/43/58
ek /| =2 A | B2Z 38 | D4 33 | me4 36
42 130/35/25 13473848 137/41/51 140/45/55 130/48/57
2123 %3 120.7 33 25.5 278.5 33 230.6 7
44 _]_EBMM 333}'3?!4?_ 137/41/50 140/45,/54 14174357
208.0 93 216.2 38 2187 33 2216 33 2243 38
46 1283342 13273645 136/20/49 139/44/53 14714756
4 2039 ] pATi Y 13 21314 3 Z16.7 33 21949 33
3 1217314 131/35/44 136/39/28 139/43/52 142/47/55
Ta8E 35 [ Ws3 38 | 84 T | o4 B | Di2 33
50 121/20/40 15173443 135/38/47 135/42/51 142/46/54
978 39 | W7 37 | W57 28 | W83 3 | 204 37
51 126/30/39 130/34/42 134/38/45 1384250 | 141/45/53




Agrexe B

Ead

_CGHFIEUHM'IUN pi PRESSURE ALTITUDE = 2000 FT
TREF = 26 °C DRY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT(1000KG) CODES
TMAX = 51 °C SWPE = 00% |  IAS(KT) : Vi /VA/V2
TEMP. CORRECTED RUNWAY LENGTH (M

re) 2500 7150 2000 3250 3500
2418 38 | 2525 38 | 12803 38 | 248 34 | 2880
=20 | “xmanas 136/40/52 140/84/55 144/49/60 145/53/83
7319 8@ | 2386 a8 | ZE2 3@ | ab I3 | 20 3
-10 131/35/48 135/29/51 138/42/53 142/47/58 143/51/61
538 93 887 39 2545 39 2607 33 2640 3%
0 | Tiemens 133/38/50. 1378152 | 140isme 141/49/59
70093 | 91 38 | /7 | BT B | H I
10 128/33/45 132/37/49 135/40/51_ 1394450 | 1394757
W67 39 | 234 3 | T8 I/ [ Ba a5 | o0 e
20 12134 131/36/47 134720/50 137/42/53 13545/56 |
7748 38 2354 38 4 39 2530 33 2585 3%
26 127732/ 130/36/47 1383950 | 13z 138/45/55
728 38 | B8 3R | W3 W | BiZ A | 55 30
28 126/31/23 130/35/46 133/38/40 136/41/51 139/45/55 |
7799 38 | 203 38 | 385 I8 | M2 8| Tz 3%
30 175/30/82 130/34/45 133/38/28 136/40/51 139/45/55
7172 93 | 148 2367 39 55 31
32 125/50/41 123/34/35 13337/47 16400 | 1394454
T O M0 37 | 248 3
34 |- "2 129/33/44 132/36/45 135/40/48 139/44/53
T8 93 | 28 34 | 08 3/ | Bid I | B/ A
36 |- " isnea 128/32/43 132/35/45 138/29/48 138/43/53
TSz 83 | Iz 94 | IB1 38 | ThmI 37 | o
38 |- “izamens 128/32/42 131/26/45 135/35/48 138/43/57
TFes 93 | 264 93 | 25z a8 | 02 | IBE A
40 |- “12uips 12731/41 131/24/44 1343847 138/42/51
0331 39 N8 943 217 3/ 758 32 2291 32
42 |- iz 127/30/40 13033/43 134/28/47 13742751
a4 *T193.3 309 2080 34 | 21668 33 1707 37 FFEY T
1222805 126/29/39. 130/33/42_ 133/37/46 137/47/50
T8I 98 | 045 8 | 210 38 | DAl 3| TiE 37
46 |+ “mpans 125/28/37 12973241 133736045 138/40/49
* 1880 33 005 93 2057 33 WEs 3 2128 33
48 |- maps 124/77/36 1293140 | 13336 136/40/48
Wy a3 19%.4 33 005 33 036 33 W65 243
20 |- izapese 173/26/35 128/30/39 132/35/43 136729/47
51 * 178 i3 194 4 il 1979 33 2011 1 203.7 23
.« 224780 123/25/34 121730738 131/34/42 135/38/46
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Annese B

CONFIGURATION 3 PRESSURE ALTITUDE = 2000 FT

5302

TREF = 28 °C ORY RUNWAY | MAX T.0. WEIGHT{1000KG) CODES |
TMAX =81 °C SWOPE = D0 % IAS{KT) : Vi /VR /2
TEMP CORRECTED RUNWAY LENGTH (M)
[°C) 2000 2250 2500 2750 3000
* s 39 2321 3/ 2437 3m |36 32 %83 i3
-20 |- 126/28/4] 129/33/45 133/37/48 13741751 141/45/56
T 2140 93 7280 33 7308 39 7505 39 564 32
-10 |- 123/26/39 177/31/44 131/36/47 135/39/50 139/44/54
* 748 33 [|* 2241 93 236.2 3% 2860 30 8185 3%
0 |- 123/25/38* 125/30/42 130/35/46 133/38/43 13142552
“ 1964 33 |- 2206 39 7325 39 7831 38 596 32
10 |- 22emee 123/29/41 129/34/45 132/37/48 135/40/51
1892 a3 |° 13 3% 729.7 34 2396 38 | 2833 379
20 |+ zspe 123/28/40 1283344 131/36/47 134/39/50
* 1854 33 |° 2155 a9 213 3N FEY T 247.2 3%
26 |- s 173/28/40 1277324 131/26/4 13879048
" 1824 343 [|* 2131 93 7749 379 7351 38 7885 30
28 |- 123/25/38* 173/27/39 127/32/43 190/35/48 133738/48
= 1793 33 |- 1024 93 723 93 324 3/ 7818 33
30 |- 123/25/38* 123/26/38 126/31/42 130/35/45 123/38/47
* 1756 a3 {° 1051 38 7196 93 285 33 7388 33 |
32 | 1275738 123/25R37 126/30/41 129734744 133137447
* 1721 a8 |- a1 33 7168 34 7268 39 7383 32
34 |- 12/25/38* 123/25/36 1253040 _ 129/33/43 132737446 |
* 1687 33 | 1971 3@ | eI 93 7281 39 EI T
36 |+ vesmee 1232586 |* 1257849 128733747 132/36/45
*oiek4  3A | 1830 33 [* INE 93 | ZZ1d 38 283 32
38 | 123/25/38* 1232536 |* 124728738 128/32/42 132/36/45
1620 33 [* 1880 33 |* 2089 373 2187 39 7288 372
40 |- 123/2537° 123/55/36 |+ 12472878 12873141 131735744
“1578 33 [* 1841 33 |- 2058 34 2153 379 1204 32
42 |- o \RasE6_|* 1z 171/31/40 131/35/44
“153Z 3B |- /88 33 | W5 i@ 11 33 7150 32
44 |. 1256 12372536 | 123026/ 126/29/38 130/34/43
" 1484 33 [* 1728 33 |° 1911 33 058 33 W83 35
46 |- 123/25/37 12372535 |* 12375034 126/29/37 130/34/47
* 147 33 |* 1616 38 [* 1302 33 W05 3T | W31 37
48 |- iz 1232535 |+ 17354 1257838 | 130834
* 1386 3B/ |° wli 33 |t 1822 3B |F 1.E 23 988 373
50 |- 1232536 | 123/25@5 |*  123/25/34" 124/27/35 129/32/40
* 1374 33 |© 1586 3@ | 1797 38 |° 1@z 13 1962 23
51 |- 123/25/36* 123/25(35 |*  123/2534° 124427735 128/32/39
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Annexe B

CLIME - 250KT/290KT/M.79
MAX. CUMB THRUST LIMITS ISA FROM BRAKES RELEASE
NORMAL AIR CONDITIONING C6=300% TIME [MIN) FUEL (KG)
ANT-ICING OFF DISTANCE (NM) TAS KT)
\WEIGHT AT BRAKES RELEASE {1000KG)
.| 200 210 220 230 240 | 250 | 260
I
410 | |
28 532C | 34 6076 |
390 192 zse i 220 304 |
34 4806 | 27 5384 | 30 5816 | 34 5557 -
3701 150 =75 | 167 2781180 382 [ 222 1388 |
21 8472 | 23 4853 | 26 5230 | 28 5775 | 32 5399 | 6 96E
35011 130 265 | 143 388 | 153 371 | 176 374 | 128 377 | 291 183
19 4199 | 21 4536 | 23 4906 | 25 5319 | 27 5788 | 30 5937 | 3% T9EE
330! 115 357 | 126 358|137 380l 150 383 | 168 385 | 185 368 | 209 372
18 3025 | 19 4226 | 20 8552 | 22 4000 | 24 5303 | 28 3341 | 29 E9%8
3101 101 146 110 3671119 349120 380 | 141 352 | 154 284 {170 357
16 3674 | 17 3880 | 18 4166 | 19 4473 | 21 4807 | 23 51711 | 28 5570
290 s 2320 3 333|100 335|108 3380 117 237 | 129 339 | 138 340
14 3334 | 15 35/3 | i6 3827 | 17 4089 | 18 4381 20 3706 T 31 50d%
270 74 320 | so a0 | 86 371 | 52 372 | s 323|107 224 |11 326
12 3078 | 13 3293 | 14 3521 | 15 3763 | 16 305 | 17 3900 79 3543
250 &4 3070 68 308 | 73 303 | 78 308 | 84 310l 93 3 | 97 312
11 2729 | 11 2915 | 12 3112 | 13 3320 | 34 3541 | 5 95 56 5038
220 51 200 55 290 | 53 201 | 53 292 | 67 202 | 72 203 78 23|
10 2515 | 10 2686 | 11 2865 | 12 3054 | 12 3256 | 73 3470 | 72 365
200] 24 279( 47 29| 51 280 54 280 =8 281 | 62 782 | 66 292
§ 2312 | 0 2467 | 10 2531 | 10 2803 | 11 2988 | 12 3182 | 13 3349
180 30 268 | 41 28| 44 288| 47 790 50 270 54 o1 | &7 271 |
82113 | B8 2255 | 92400 | 925601 10 2728 | 11 2905 |11 3093
1601 33 2571 35 257 | 38 2581 41 25| 43 259 | 45 280 | 48 250
71961 7 2044 8 2179 g 2270 92472 | 10 2631 | 10 28M
140 22 240 | 30 25| 37 245 | 33 208 | 27 2477 29 247 | 42 248
B 1722 | 7 1837 | 71988 | 72085 | S35 | 8 == S I3
1201 20 231 | 235 21| 27 732| 20 233 | 21 233 | 33 238 | 35 3%
5 1427 | 5 1522 | b 1822 | 6 1728 | G i8si | 7T igEd | 7 3087
| 1001 17 208l 18 208 20 208 21 210 23 201! 24 212 | 26 913
3 862] 3 106| 47083 411821 41230 413131 51307
80 | o il o 172 o owad oar 1al i2 1| 13 1| L 178
2 640 | 2 @82 | 2 21| 3 T 3 §E I Fg 3 54
- 15 | 4 15| 5329 | s 925| 5 204 & 1921 7 1381 7 1%

G
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Annexwe B

CRUISE - M.80

MAX. CRUISE THAUST LIMTS (1S4 N1 (%) MACH
NORMAL AIR CONDITIONING £G=37.0% |KG/HENG IAS (KT)
ANTLICING DOF= NMAO00KG TAS (KT

l‘;"'n‘;nG::E FL790 FL310 | FL330 FL3SO FL370 FL390 FL410
1.6 80| 51.3 300 81.71 800 | 81.0 -8C0 | 81.3 .200 | B2.7 800 | 257 500

130 1538 011} 1438 297 | 1330 284 | 1230 272| 11456 250 1082 243 | 1012 237
J6.0 473| 318 489|87.4 465| 93.84 45111001 259|106.0 4353|1711 4s3

51.9 .400| B81.F .30C| 81.5 _800| 81.4 800 | 81.3 800 82.2 .2 g5.2 .00

14'3 1574 311§ 1458 297 | 1348 2B4| 1252 27Z| 1174 280| 1117 248 | 1075 237
JE.2 473} B0.6 460 86.3 465| 92.1 481) 97.7 459|102.7 4s8fice.7 453

2.1 800} 21.9 (80C| 31.8 .800 | B1.0 .g00| 82.4 .800| 82.7 800 553 500

150 1582 311 1475 797 | 1370 284 1278 272| 1208 250 | 1188 24| 11; 237
7a.4 4731 79.5 469|84.9 465| 90.2 451 5.0 453 99.0 4saficz) 4s9

82.4 .80C| 82,3 800 [ 82,3 .900| B2.4 .90 84.Z .900| 847 8| 3o 50

150 V12 3111 1487 797 | 1385 284 | 1310 272 1247 280| 1205 243| 1180 737
73.4 4731 78.4 469|834 465| BS.0 4611 920 459 951 usg| e7.7 am3

81.7 .8C0) 82.7 200 82.8 .80C| €3.1 .G00| B4.1 .800| 858 5H 1 35 & 550
17[] 1632 11| 1570 297 | 1426 284 | 1348 272 292 260 1258 248| 1250 237
72.5 4731 77.: 468)|81.F 465 855 461| R4.¢ 450 91.1 453 ¢1 @ 459
3.1 .d00[ 837 00| 83.7 .200| 93.8 .800 | B5.1 801 7 % 50.5 .800

180 | 1s:e 31| 134s "207| 1462 “238| 1387 372| 13%s 20| 1320 298| 1338 237
71.5 4731 7S.8 46| J3.F 4GE| 32.2 461 B5.5 4590 BE. 9 459 i5 7 aso
83.4 .300{ 53.6 .00 84.0 .S0C| @4.7 .o00| B6.Z .800] 95.1 @0 o4 = 800
180 1634 311 1583 297 | 1503 284 | 1439 272 1393 280 1397 za8| 1452 737
70.3 4731 74.1 468 77.4 465) 80.: 461 87.0 458| 37 1 ass| 78 4 453 |
3.9 .800| 34.1 .300[ 84.7 .500| 85.6 .800| 87.5 .800( 91.5 .800 93 7 200
2[]“ 1714 311 1822 287 | 1545 284 | 1491 272| 1483 260| 14ma 243 | 187 737
E3.1 4731 72.4 469)75.1 465| 77.3 461 713.4 458 75.8 453 | J0.8 453 |
84.3 .800| 84.7 .800| 85.5 300 | 86.7 .BO0| 89.3 .B00| 94.5 .800 (1025 500
210 | 1m0 3| veic 2sp ) 1sm 5] e Bl 60| 1620 248| 1775 737
7.6 4731 0.4 46891 72.7 465| 74.4 461 74.6 4s3| 708 453 ¢4.5 asg

4.3 .400| 5.4 BUC| 86.4 500 87.9 .800| 91.5 600 9% 3 300 106.6 .80
22U 1782 21| 1715 297 | 1654 284 1617 272| 1842 260| 1782 248 1840 237
| BE.1 473) 88.4 483! 70.3 485 71.3 461 | 63.3 4s3 | 64.4 453 58,1 453
85.4 00| 86.27 B00| 87.4 .800| 89.6 .800| 94.3 800 102.2 .2000170.9 800
230 1838 1| 1767 297 | 1716 284 1700 272| 1768 280 1337 743 14 237
4.4 4731 66,4 469|678 465] 7.3 461 ) 654.9 45| 53,7 453) s4.3 45y
6.7 .8D0) 87.0 ,B00| 885 900 | 31.5 .800| 9.6 .800)105.9 E001775 4 &
240 1883 3111 1823 297 1785 284| 1796 272| 1922 260| 2103 243 | 2285 737
§2.7 4731 644 468|657 465) 64.7 461) 9.5 450| 546 43| sgo 4mn
%6.8 .3001 87.0 800 90.0 800 | 94.1 .800]101.3 400 703.8 OO0 1 803
250 1342 3111 1887 297 | 1889 284 | 1322 27| 2086 80| 2775 z45| 7485 737
505 373] 52.2 469|627 465 | 60.0 481| 5.0 453| 504 asg| 45 2 458
47.6 .300( 88.9 BDO| 91,7 .600| 96.4 .BOO|104.7 @00 7173.6 6000123 § &0
ZEU d0C0 3111 1857 297 | 1864 284 | 2072 272 2249 260 7456 48| 1887 737
S3.2 473| BO.D 69| 59.21 465 | 55.5 461| 51.0 453| 46.7 453| 47.8 453
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Ainpcac B

LONG RANGE CRUISE

MAX. CRLISE THRUST LIMITS
NORMAL AIR COMDITIONING
ANTEICING OF=

ISA+10

N1 %)

CG=37.0% |[KG/H/E
NM/100CKE

NG

MACH

IAS (KT)
TAS (KT)

WEIGHT
{10C0KE}

FL270

FL230

FL310

FL330

FL35

0

FL370

FLisO

FL410

130

R
1045 230
28.] 368

IR
103
Hr:d

324

|

mn

Ei=]

.1
1012
8.0

641
234

.3 98| 78.4 .15 8.5

B 24
7.8 4n

101.2

1641 240

477

1m2
108.1

<443
233
5

E2.1 .73

108.7 433

8.7
1040
M5

g

234
dE4

140

t .bel
1T 24T
T 379

.5
11
88.0

.Bad

5
o]

128

-Bdd
z=h
g

LR
1130 251
3.8 43

R
1043
a7.4

JFid
243
426

Bl.o
1070
0.2

k-]
237
43

B3 1 . B4
1710 247
T03.6 450

o
1105
10E.2

L el

29T
Lt

470

150

.3 _5dd
M B
§1.% 39)

13.0
1190
84.7

687

k]
i3

.409
261

3w

53

20| E1.4

1148

4281 93.7

130

45
430

g2.8
1141
565

i1
¥l

8.5 ./98
1187 1
8.7 4RE

Bl.4
1185
.z

. 404

223
4

160

7.1 530
120 E8
10.7 3%

75.9
1300
21.5

],

i
824

118
254
423

58

woolE=g

e =
L L)Eu‘l.ﬁ-

26| 82.5 .

1212 250
432] 0.1

41

437

a1 .

157
8.3

&.7 .M
1245 249
84.5 4N

8.9
1233
BB

607

i
()
o

170

19.5 .BES
1388 714

J113

Z14

431 5

JZ
26
433

5

239

N
436

PR
&

T

B,

1377
E3.4

1308 249
0.7 17

9.0
1374
0.0

813

24§

ATT

180

il

s

254

15 |

444

= HER
8.l

ed. 1
1385
34.9

1388 251
8.5 434

S8.b
1426
3.8

814

24
453

190

b Bt o b4

s
ﬁ'—-iummiu

18]
Zn

-
o3
¥

ol F
i

4841 79.3

E_i.

in

Si_a .R17
1478 252
H.6 478

200

Ed

5 &

146

1360 28I

g8.2 .79

1537

—
o
Ex

[ =]
P
a
g

272

P
P

3.2 .84
1500 283
75.1 478

210

1538
10

523

B

ﬁ
o

Bl

473

220

= pdny ]
g'u:.in P
BHE

o L

B4, 8
16N
hi.5

&3

mﬁﬁﬁ'\'ﬂ
el OV O 1D En|oo T G

| N
—

Bms
g
2

B

14

230

=
T
P [TER i B

7 [

&.9.

1755
5.3

.
n

#
[ R D e ] B

458

=11 :i

i
BELMB RSB

b
3
5
un

-—-E--I
o:
[Fa g el

14
478

240

HB g
i

4.7
1874
3.1

(183

ki
471

&

475

o

B
o — =i}l

Bl

Z78
478 |

250

51

BERs
:

458

8.0
1336
1.2

i Tm
3
474

oaeth e |
P R - A T ]

=g

SHRESEE

- 120 -




PLAN TEER
HoMETOER 2O

EREST
B.R.
LT
HELD
)
TEE
AT
Bl

SECH

il

F  EFTDATRE

=UCED 13283

SHAG TC

FOE ETIZ

E.TURT 4.

P B s 1= o
sl £ VL 0 - - - w

01739 i T AE o
SCIaCT .

dUb sl

A0 0Aa0

D2EIT =

CORoEY {0 S

T S T T Y

FUSL BURY ADJTISTMENT FOR 4000 =7

FIEL

FLT AIRPORT .
BLOCH .
QT (-
MR B3 -

Z. AT

BRIz 120459
EFLE JZ0080
L EW latest
TEE MZa331
BT R

ol = Pt .2’_"02
ETAW 1205

xRkl TS

LB

GLGEE OFF .
BN o

TIMVE

BUBEX BDCSSSTHMENT

FCOR LJGCESS

CIE NAME

SEJH 340H
1=

Annete L

ST

3

0E .:'RCGS 2

BoTVE Med
A/ 03
i
S0/aQ
CL/E0
(R]E .-"I G VISR
04748

ll,l' —

iR
1748

i+

CECRERS
IMCREARS

2k T ER
SE/DECRS

e . o« . . HIMERES EFfL.

B, 571 o Lo

CE.

m w BT LT -

nase TER URdl

LR THIE
- THEEE

o o ZaME

PROSH efRET

LIM-T

1 TANLT

BTRIC.

BEE & & & ¥ =

CMeRkE IFR 2

IR250 BMA AdlLl

LA e

S

D3

R |

ATTITULE::

) 2 i3
ASE TH TOW:O1

4k
LtHE

i

i
i
1

y
£
o
o

£

L0ST

INDEX . .

Cf .

BRI ALZT

OB TR
el =
CODE
CELAT

LML=



SEea e o _ Aanexe €

DRRG ELEY  DIARFETT TR LBC3E

gy FL CAT WINT  MOS CcoMP TAS 2DST 5T ETR EFU EER VT
MORR T DBV 3 v tee 349 DETR BT ATRA  CEU ASR

D sh e f Lol e L. RETT D

R Y

In

ILEOR IR L8 wawii LEE 2o« s DR CQFLE e, DED G o u
aE8 = STE B Pl L PO s 7.0 - GO ¥ oot R 5 | .
[ZelaoEdDS000

o Eir ) I q87 ... ... 0CO8 /00 ... OO0 0220
: v gl

ZEQ TRl 370 =58 2538 d68 OU2F o404 ... 03030217
1=5.5 Gz2o g Mer 2 gdd 1aE3 024 ... 04 ...
MEalTESDIe3RT

IBMLT DR211  2%0 -58 26213 12 pad  A7L S04z O40E . 004 UIfE
o028 45 POl 3 140 |ZFEZ 555 I#ETH LSV .. 3T o

WARZOQEDLLILG

= Fdd =



Ann ene L

apMpie  UZISO  4M0 =37 ZERI13 98 PIC 47E Q073 0409 ... U908 UI6E ...
; 71 E9% 580 14%7  LITE ..o B30 oo e

niraE  UZZzd
il
NiZZBR4AECQLS1 34

=ER UZ250 410 -57 28313 099 PL3 470 0105 WAU ... BLT 2142 ...

METZY ALl 4774 -S7 671D o064 207 470 0loe 911 ... ©l0 oLa3z2
J4Z 54 By 5ot GHO oo (5TTOLIED. 3B L. IEL

o) el 40 =57 ZH90% 293 395 470 LoA2  O/09 ... QUE L1225 ...
026 34 So5 peg o oo Load BYAE ... TEE coew o

LOSUL A4L1 410 -58 29107 455 BOL 471 003 WANT .. 008
g2z ZE 2Ol & 2932 089 5Th gL S L6 ... 144
MALCZgENZRLED

9505 385 POl 47loCness o L0 ©EE 91315 S
5 C

L4s

Ole 00778

R o wam mue

5 2 181 O 01l noed
- O e O BE popod 127 129 S6E DARS A3 Lo 1E5




Anmiexie

HECE/ 2410 GQEJEAZZ24E

ENDI: &F CEPEESEN CRIAPLAN
REGUEST NE. 78

iz

Ol SOPTTOME

S124-



Annexe €

V.52
GROUND AIR DISTANCE (NM)
DIST | TAIL winD ~ WIND COMPONENT (KT) HEAD WIND
(NI +150 +100 | + 50 0 -50 -100 -150
10 8 3 g 10 1 13 15
20 15 17 18 20 22 25 79
30 23 75 27 30 34 38 44
40 30 | 33 36 a0 15 51 54
50 38| 4 45 50 56 63 13
100 76 | 83 s | 100 12 127 | 146
200 152 165 141 200 224 254 293
300 278 248 271 | 300 135 | am 439
400 304 330 362 400 447 507 86
500 | 3s0 2413 457 500 554 634 732
1000 754 525 g04 | 1000 1118 1268 1465
1500 | 1139 1238 | 1357 | 1500 | 1677 | 1803 | 2197
2000 | 1518 | 651 | 1son | 2000 | 2zav | =3 [ 2930
2500 1898 7063 2261 | 2500 2796 N7 3667
3000 | zz77 | 24736 | zn13 | 3000 | 3355 | 3305 | 4395 |
3500 2657 7889 3165 { 3500 3914 4439 5127
4000 3036 3302 3617 | 4000 4473 5073 BRAN
4500 3416 3714 4070 | 4500 5032 5708 6597
5000 3795 4127 4522 | 5000 5541 5342 7324
5500 175 4540 3974 | 5500 6151 6476 8057
6000 4555 4952 5426 | 6GOOG 6710 1610 8780
6560 4934 5365 5878 | 6500 7289 B244 0522
7000 5314 5778 6330 7000 7828 B378 | 10254
7500 5693 6190 6783 | 7500 8387 0513 | 10987
8000 6073 6603 7235 §000 8946 10147 11719
. 8500 B457 7016 7687 8500 9506 10761 12451
9000 6332 7428 8139 | 9000 10065 11415 | 13184
9500 7211 1841 2591 9500 10624 12048 | 13916
:fﬂﬂ | L 8254 go43 | 10000 | 11183 | 12683 | 14B4d




Annexne

FLIGHT PLANNING FROM BRAKE RELEASE TO LANDING

CLIME : 250KT/290KT/M.79 - CRUISE : M.B2 - DESCENT : M.B2/300KT/250KT

IMC PROCEDURE : 330 KG { EMIN
HEF LANDING WEIGHT = 150000 KG [SA FUEL CONSUMED (KG)
NORMAL AR CONDITIONING | CG=310%
NTLICING OFF | TIME (H.MIN
AR CORRECTION DN
FUEL CONSUMPTION
DIST, o FLIGHT LEVEL {KG/1000KG]
FLAI FL350 FL39Q
MBS 314 30 as0 370 35 410 FL330 FL370 FL414
200 4 470 A0Ea 13 i
| g3 1,38 0.33 :
000 o2 CREH] IR 163 RTRe 5161 5 18 T
051 358 | .53 [1.57 0.52 .52
400 v BEAE a3l | G311 523 5197 7 7 75
.14 1,04 1.0% | 1,05 1.9 1,03
500 A11E TE47 T61E 7432 Ta01 7238 14 H 1.
1.1B 117 117 1,18 118 1.18
Buu BLEE a1y EBlZ [ E555 B3TH B2R% Fli] 25 KL
vl T 130 | 130 1.30 11D
?uu 10813 1377 gaqz | SEHZ 9857 LEEN) ¥ 28 34
142 1.42 1.47 | 1.43 1.43 | .43
auu 12173 11606 1184 10813 10533 10345 7 -m .11
150 1 55 1.59 1.56 126 | 15
gug 13529 12918 TN 13945 11618 11458 Z6 3 44
2.07 207 204 i.[8 209 208
1 nu[] 14883 147192 13584 1304 12707 12530 L a 5
.18 z.20 2.21 .21 1.3 .22
1 1 uu 16248 15489 14781 14278 13390 13634 30 40 53
.37 233 2.4 7.34 134 2.1
12“0 | 7612 | 16748 1BO8A 15368 jagat 14EEE aw 43 B
244 245 245 147 247 747
1 3 uﬂ 18378 18029 171 Ea 16514 i5oa7 15776 3E | 4h Kl
257 250 2 1.00 J.00 3.00 |
1400 &% 10314 15402 17664 o 1EBT0 EF] a0 75
3.04 KR 1 311 113 3,13 b ]
1500 FAEEY) 20601 [9816 18418 18209 17870 39 A2 ai
[} 3.23 3.29 1.5 175 176 \
1 ﬁﬂﬂ 22090 21801 20832 19875 18372 19089 &1 55 57
7.4 336 331 w08 | 3 333
17007 & 7184 72041 71136 0436 70705 aq = 0
347 145 350 151 351 351 D
1800 &% 74479 VT 77300 73550 X i B2 100
Tik 4.0l .03 £.104 £, 04 4.0
1900 2% | B R FR[TH] 33EE2 3451 T EG i
PR T 115 417 £17 | 417 |
2{“]'] FL K] 2r08] 15730 24636 23611 23593 | 5] n3
[ a7 | 474 1.9 % 79 am) 7| |
2100 50 TE38% | 26DEG 75814 | 24046 a7 e Tz Fli]
631 433 | a4l 1.42 14 | Tael
2 Zﬂu 31380 215693 25203 2R354 181148 753887 56 | 16 127
449 451 454 4.55 .55 455
23001 7= Fil0e FOET FEARE FFFEE] 2750 5B 7 T3t
502 5,04 506 | 508 E0E | T
L] 3317 T0650 TOALE TALAG B30 B 0= e
2400 S| v AL 3 5.21 520 ' :
L0 | =l 3633 | 3124 F0557 73618 7510 ) W e
LYY % 34 Chef. 555 5 33 PRI i il
Je074 34453 EETET 31762 90737 54 B ] TEE
2600 ¥ 54z 5 45 5 45 5 4E 5 45 = i
98333 3 1446 1807 T ia T
27001 ‘=4 Rl 08 T287] Tialz 3173 i 3
FACK FLOWY LD PACK FLOW HI ORS EMGINE T01AL
AMD CA EDOL DN A ICE 0N ANTHICE OM
| AFUE = -05% AFUEL = +1.0% pFUEL = +20% afUR = haln
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FLIGHT PLANNING FRON ERAKE RELEASE TO LANDING
CLIME : 250KT/290KT/M.79 - CRUISE : M.B? - DESCENT : M .EZ/300KT/250KT
IMC PEOCEDURE : 330 HE | BRI
REE LAMDING WEIGHT = 150000 KG | 54 FUEL CONSUMED (KG|
MORTAAL AR CONDITIONING CE=370%
ANTIICING OFF | { TIME [H.MIN|
A1H CORRECTION OMN
FUEL CONSUMPTION
ST, FLIGHT LEVEL (KGIDMIES -
FL310 FL350 FL390
M) 310 330 350 370 390 410 FL330 | FL3ro | FLA10
7800 #'E F7E0T A570% 34158 33018 H291: iz | 10 | il
[l (AL Bk E12 | E.17 N |
44207 JRETY KEERE 3EI0E 32174 4 108 i 10 17E
2900/ £17 B2 B.23 £.25 Bifs T se i |
Snﬂm 425]% 21761 EL:EEH SER D KEETH] ZEIIE 7| R | E
[t B.37 B B.37 E.37 £3F |
3100! *= IXEET] 35541 SIR7E 35754 26527 i 113 163
E4? b.43 A 4E 650 | E.50 650
FOTES] LIERD ATE2T 34053 EERET] 4 5| g | n
3200 ¥ B Gi il 703 Yoz =l ST S
TE 44767 e agrEz 39741 R0 g7 | 123 20R
3300 "% 710 7 ia 5| e 75t all = :
FERNE 43E71 43303 41556 | 404 afais 7] 178 'E
3400 %Y%) 723 Te 728 ﬂ*.zE Vi i : i
3500 9 2308 L45HE ZIEy | e areqk BF, ez 114
i1 735 7.38 T.21 147 1.47°
3600 U £0ZTE 45531 2400E 42388 47751 T i3 | P
744 T 4k iz 754 1,54 7.5aT !
1700 CYEFE PERET] 27283 15357 ZAT5E FTTE] 107 183 ET0)
R a0 108 5.07 07 EL7"
3800 | 5206z 21707 | AESIE LB513 45535 45330 HiR 147 iTE
S 817 il 830 870 L.30 I
39[IU| 93531 32470 | LR L7733 ARL20 4as70 Rk 15 I5E
| "B 8.25 B30 B37_ £33 E Az _
4000 ESIEZ B3E4] L1310 [ espin ITRE] 47857 Vg 15E T
| £.34 535 BaT | 55 B 45 i 4E
41 nu LRI 5221 EI52E | 503D AG4LE A9153 b5 164 | Nz
B 47 g5l B5E £.5E 8.5E B.5E" |
420[’ GUR=d SERLD 53BS0 | 1887 SETRE EIEEE 13 110 | 7E1
B.51 a0 308 | .11 9,11 0.11* |
430“ Bl 331 5003 55178 | 5ZBaE 320E% Rl 17 1T 7EE
312 01§ g9.21 4,24 074 g.04°
440“ BZ0a7 23401 3E5:7 5‘11‘-4 53450 530Ed 1ib 164 157
273 929 934 | 435 0 =7 [k
QSDU bazgl (T HE] 378G ] | Goalf | 84706 G447 il 1] a3
337 g4 947 ERE 049 g.50
aBBn BLRTTY B2200 £mal | EEISE EE1ZE 55747 134 127 | ich k!
8.5 4.5 358 | 10.0F 100 106027 |
q?uu BT BIE2] £0R4 7 HEDIE CI4EE STLER 138 s | 122
1202 10.07 1052 | 10145 1mmic (PR }
4Bun BET3 k] R1807 | o413k SREAE 5347 14z 214 | 1A
1015 1021 14.2¢ 10.2E 10.26* tC.IB"
qgnu 217 BEASE E32al al7ED El7h HY B! tal 2 it
. O 1 10 3F Tnan | fnai | ipdie . sl
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PACE FLOW LD | BACK FLOWY Wi CRY ENGHNE
. | AND CARGD SOCL ON ANTHICE ON Ar-TI-IEE [a]
HFUE = —05% | GFUEL = « I % AFUEL = +20% hFLEL = =t
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FLIGHT PLANNING FROM ERAKE RELEASE TO LANDING
CLIME : 250KT/200KT,/TN.79 - CRUISE : M.E2 - DESCENT : M.EZ00KT/250KT
IMC PROCEDURE : 130 KG { 6MIN

~EF LANDING WEIGHT = 150000 <G I3 FUEL COMSUMED (KB)
MOEMAL AR CONDMIOMING CG = 57.0 %
ANTIHIGING OFF TIME [H.MIN!
LI CORRECTICMN DR
_ FUEL COMSUMPTION
DIST. ELIGHT LEVEL (K61 000K
, i FL310 FLAS0 | FLAs(
LAl 310 330 A0 | 370 390 410 FL330 | FL3I70 | FLe10
5400 Ti128 T3EL] 70735 | E?EEE. Z7178 RESEA ‘a0 63 g
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Equu E3N4T | BE4dy A4479 E2iR9 | 81741 11233 a2z | 387 477
1238 | 13432 1349 13.57* | 13582 {3 h3*
55["} §4726 | §eO33 | ESESC | EJEDB | H32E3 Ei7al 2ig Ty | 451
13410 1354 [ el 14057 14.05" g 03”
Bﬁﬂﬂ GRIDY | 3na4rE | #137e | ESid ETREL] FYFEF fR] BT 49]
1400 1 3407 1414 18t | rdaye t4 13" '
5?ﬂﬂ CTHT] | 37037 | EEEJ3 | EREIS BRI BRETY 240 10 £33
| ! 1412 162 | e 1430 1530° | A3y
EBUB‘ ougRe . MR7E | 80377 | BdsZd | BI84% | Bidal 4B A 510
a2k | 33 e A0 | re43 | 14430 | taid3
Egum 1 gET iETIE | §iBAE | BUOJY | AEIR3 E5911 ihg alt | 52l
| 1438 14 45 | 483 | 14.55° | & 55" 1A 85" |
?uuu 102 701 N 07 Bdd ENETN FIE 750 479 530
1450 1250 R TR 08" (5. 0B" 15.08*
? 1 Uﬂ 1063FE BCFLA 54935 937134 52303 82037 65 440 540
15,03 R AL R 15,31 15321°
?ZI]D 105646 | 130TTC | EBATIR gagns o4l73 LEEH 272 450 550
e N 15.31 13,33 13,20 15317 T . -
?3[]3' TR 122341 | LEOZE R B5E0d FERI 7 | 461 ShE
15,26 1536 | jTad e i 1547
?gmu 103 EE5 103822 | EB3E GEOLT q7:774 qEELE FrE 177 SRE
154 1548 |- JEEh 15.5E* 1£.59" ‘550
7500 105508 107143 R 93530 TR T £E: ]
1511 1E.09 111" 16.12° i
7600 157712 102313 1C1747 | 03516 100032 1id e zuj
T1E.14 TEE" 14, 724* ol | Yh.2aY
??ﬂﬂ | e 1&4RA 1017 EFR 157175 i 0n ETR [T
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?BDU | VI83TE 108128 | 108587 T03d7s 103308 07 [FH 610
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FACK FLOW LD | FACE FLOW Hi OR! ENGINE EED
AND CARGD COOL DN ANTIHICE ON AMTLHICE {}IN
AFUEL = -£3 % | SEUED = +1.[ % fAFE = +20 % AFUEL = +4 D%
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Amiiexe [

RACE TRACK HOLDING PATTERN AT GREEN DOUT SPEED

WMAX. CRUISE THRUST LIMITS IS4 N1 (%)
CLEAN CONFIGURATION 0G=130.0% FF (KG/HENG
NORMAL AIR CONDITIONING
ANTHCING OFF
WEIGHT
FL15 | FL&D | FL100 | FL120 | FL140 | FL160 | FLiB0 | FL200 | FL250
[1000KG)
72| s03| ses| sen| =16 s81| 07| 8z2| 667
130 | o0| o] oes| os7| ws0| e | oes| wee| ess
511 5221 56711 578 | 593 | 608| 624 BAC| 66.3
140 | qoee ! 100! 303 | tozal amo| w7 | ame | qoeo | to2e
1.0 | 50| 5/8| 594 | 600| 624 | 640| 658 | G696
150 | 1izs | inie| 1ess| 1003 | 1oe1 | qom0 | 1oea | tos3 | jocw
527 | 558 | 594 | 608 | 624 ] 640 857 63| 714
160 | 10| 11| 17| 11ea| 1182 62| wmee| 116z | 11ge |
tea | 50| BOE| 624 | 639 B55| 6l2| 886 | 727
170 | 0| vzse| 1238 ) 1236 | 7z3e | 1oz | 23| azagl| 1230
o | 58| 822 | 638 | 653 | 671 685] 710.0] 742
180 | 1330 1322 | 1310 1307 | 1307 | 138 | 3es | 130 | min
572 | 5co| Bi6| B51| 668 | 6BL| 63B| 714 756
190 | 1e0e ! 1302 | i3e0| 1379 | raso | 1z ] oaamr | aare | i3s3
B85 | 61, | B48| 655 | GB2Z| 6855| 70| 726| 749
200 | 16| sszd vesa| 1asz| 1450 | vass | 1450 | 1adn | jess
o8 | 624 | Bo2| 679| 693 | 07| 723| 7138 | 781
210 | wsag| 1s3a| 15| iszs| 1s2 | wszz| sz | 1s20 | 1sE9
511 636 | 67t | GBeoO| 764] 18| 734 750 | 79.3 |
22'] 1616 160 154949 158E 1593 18495 1507 15452 1603
B2.2 64.E e8.7 F0.1 1.5 750 745 Th.2 0.3
230 | sese | 1s7s | iees | isse | 1ee7 | sss | iesa | 1862 | 1882
63,2 850 o7 711 728 141 TE7 Tra B1.3
240 | 53| s7ap | izea] 1739 1739 | 1738 | 1735 | 1738 | 1762
sd | 6701 1071 721 736 | 51| 768 784 | B2zg
250 | sz | amia ! a1z | ts13| e | 1sos | 1mea | ig1s | 1844
855 1 6811 1131 7311 746 7162 718| 794| &4
260 | ipes | 1sae | tess| 1sse | 1gsz | tman | cmes | 18e2 | 1e2m
665 G4,z TET T4 75.6 T2 T8 & ag £E3.0
270 | o | ives | 1956 | 1mse | 1esa | 1ess | vwe: | 1eye | 2010
SISA PACY FLDW LD PACK FLOW HI DR/ EHGINE TOTAL
par 17 shays 154 AND CRRGO CORL ON AMTI-ICE ON ANTI-ICE DN
AFF = +01E % F e AFF = 4+ D1t AfF = =40 % AFF =2 $38 %
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Apnexe C

ALTERNATE PLANNING FROM DESTINATION TO ALTERNATE AIRPORT
GO-AROUND : 600 KG - CLIMB ; 250KT/290KT/M.79 - CRUISE : LONG RANGE
DESCENT : M.30/300KT/250KT - VMC PROCEDURE : 220 KG { 4MIN)
{REF. LDG WT AT ALTERNATE = 150000 KG 1) FUEL CONSUMED (KG)
NORMAL AIR CONDITIDNING CC = 300 %
ANTLICING OFF TIME [H.MAIN]
AlR CORRECTION DN
FUEL CONSLMPTION
ISt FLIGHT LEVEL ER {KG/1000KG)
[ FLiDD FL140 FL180
L 100 130 140 160 180 | 200 | FLI20 | FLI60 | FL200
50 e I K] o
il 915
2573 2654 2345 2h] 2645 2636 S 5 3
100 i o2 02 _uz b3 | 024 G
15'] 3554 inGT izO 344 3408 | 3341 ] T )
.35 0z 033 0.37 n.32 | 0ar | o
200 daicg OE3 A4k a77% 4174 41328 [{1] 11 4
45 | 043 _az .41 a.ad ]
5335 5271 5127 5125 3141 15EG i3 17 id
250| % 5 as | nha 43 | 0B |
300 GUE 5057 G024 570% 5606 IE | [0 td
1.04 1.07 1L 0.59 1 57 0.5 | |
350 R Beas 3783 Ba2e G479 G347 16| 15 |G
1,18 112 104 1.07 108 1.05
a0l & Ta04 7RG T43E | 7251 7090 ] 1 8
1.24 121 | 110 116 1 115 1.13 | =
a50| eve BETS | 451 B230 a0z 7334 i 21 !
1.34 1.31 8l | 128 1.23 1.22
00| B545 93E3 3035 4793 B57% 2 Pl iz
1.4 140 135 134 R
R50 1719 1 TheTR 10127 341 9574 3326 bl P 24
159 | 149 145 147 | 140 1.38 |
600 | ' 11280] 0358 10650 10352 10075 a1 &7 20
0 1.58 1.5 1.51 1.48 147 |
650 "5 12166 HEI 11450 11131 ! 10825 3 0 18
2i2 207 203 ) 20 | 157 | 1ES ol
00| 2% 13045 12658 13277 1417 V1577 6 32 ]
222 216 217 z.03 2.05 203 R
750 o 13376 135017 T308B 12604 12330 il k1 EF]
21l 225 23[ 217 FAL 212
00| 'vE 14508 14350 | 1308 13677 308G R h T
24l 234 228 | 225 2.23 2.20
850 1618E 15693 15704 14719 14263 13641 ad 35 ib
Zal 243 234 p T N I [ i |
900 17105 1es02 15152 15537 13042 14398 45 & k]
253 235} 247 243 240 237
g50 | W | s 16507 1356 13838 1E3EE 45 23 &l
108§ 3m 2,55 252 243 243 I ||
"]["] 1E57 | TGS 17763 | TIg1 15620 15118 31 &k 12
348 310 204 300 157 253
1050 ¥R | 1B 1557 10005 17419 15481 Bl [ 13
azr | dls 313 3na o5 | A
11001 *55 | S5 S5 [ 9 [ YR eR] O OF[ e
| Z1T737 21048 2034 Lh 19na; T1EATH ch A%
1150 5% | 9= 330 | 'om 3.7 =g ! il
670 2202 20ea7 T19R0E 177 bl 53 1
12““ Eiﬁgl | EIZ:_:I:E 3.39 53-1 330 13;5 :
PACK FLOW LD PALCK FLOW Hi OR/ ENGINE |UTAL ANTI-ICE ON
| AND CARGD COOL ON ANTI-ICE DN
afUd = —=05% | AFLEL = +1.0 % A CUEL = #35% ACUEL = 450 %
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Amnexe C

ALTERNATE PLANNING FROM DESTINATION TO ALTERNATE AIRPORT
GO-AROUND : 600 KG - CLIMB : 250KT/290KT/M.749 - CRUISE : LONG RANGE

DESCENT : M.80/300KT/250KT - VMC PROCEDURE : 220 KG {4MIN)
FUEL CONSUMED (KG)

REE LDG WT AT ALTERNATE — 154000 RG ISA
NOBMAL AIR CONDITIONING CG = 300 %
ANTI-ICING CFF TIME (H.MIN
AR CIOHEELDTION DN
FUEL CONSUMPTION
DIST FLIGHT LEVEL {KGD0DEE)
' FLZ30 FL3T0 | FL290
i 230 270 318 350 390 FLZT0 FL350
3381 3303 £ 0
150 i3 0.0 -
200 77 4050 4050 4073 bE i 0
L 1,30 037 .36 0,36 e :
4774 470 46532 4830 4E3] ¥ 13 i
250 147 044 0,43 043 13 ' _
3["] a1y I ] ¥kl 5168 5154 14 T4 17
b 157 01,50 04 I a9 5, e
£174 E{na £A5D o7 S8 17 1B 14
35[' 1.04 ! 5 0.57 __Bba I
400 1 FETH EE71 E4Ed 5307 213 7] i 21
| 1 1 O 1.04 1.03 1.62 )
A50 IERL] 1230 2070 HALD &7:0 3l 20 K]
120 113 1.11 118 1,00
Eﬂﬂ E284 T4 7678 7411 7257 FE] 1 7
1.8 1.20 1.18 116 1,15
550 £G91 BESZ azp4 7454 7705 if 21 4
1.36 1.47 124 1,23 1.2%
ﬁ UU ] g315 HE33 ELLT 315 FJ 5 ]
1.45 134 gl 1.20 1.78
ﬁﬁl] 10a0ge GeH 057 3174 BRES 7| F3] 3z
1,53 1.4] 138 1.36 1.35 }
?ﬁ[] 1127 10645 10113 968G 24377 7 23 | 3
2, 143 1.45 143 141 {
?50 R 17373 1n72% 10258 2810 T l 3| H]
7.0% 1,55 132 | 1.49 1.48 1 o
Bﬂﬂ 12540 1 CHE 11338 | 16827 05 if l 37 ] 39
7.1 203 198 | 1 e ) s ) B I
850 1326E 12852 | ES 11387 1098( 1 34 4
7.75 210 | 205 | 13 FR .
g[m 13004 13324 | 12566 11950 1517 a0 38 | 4a
2.33 .18 212 | 2.9 201
95[][ 14704 13097 13182 12540 12055 &2 g | 48
741 2.23 2,18 216 713 |
1["]{]] TEAZE ' 14677 12708 13113 T 45 Al | 48
7.43 2.0 226 s ' N i
105[” LET4E ! 15348 12216 13587 133136 a7 a7 | 51
= Z.51 2.3 233 £29 | 236 ) [
”uu TEBTZ | 16025 12034 14762 367 40 B | 53
| s05i paa | 233 2.6 233 |
1150] “75099 | 16704 15654 14830 4719 o a5 | 55
3.13 | 251 24E 743 710 | .
12|]D| RN 17885 15274 1G81E ETR 53 ar [ EE]
1M 758 253 | gen ) 9ik
FALK FLOW LO | PACK FLIDW HIOR' | ENGINE AMTLICE ON THIAL ANTHICE ON
| AMD CARGC COOL N |
A FURL = =05 i AFUREL ==10% | AFUEL = +30% AHYEL = +50 %




Annexe O

©A340

'il-'IJEI-ET CREW OPERATING MANLIAL

CEILINGE

OME ENGINE OUT OPERATIONS 2.06.20 P

SEQ 170 \ REV 13

|GHESS CEILINGS AT LOMG RANGE AND GREEN DOT SPEEDS

FL
410

250

X

3=D

330~

310

2%

250

230

LONG RANGE SPEED

GREEN DOT SPEED

__[NORMAL AR CONDETIONING | | | z4pA%N | NORMAL AIR CONDITIONING| [
Y ANTL ICE OFF A} ANTI 1CE u|=|.= i
™ | | | -
\\t\_\ . 390 T\;‘\\t\r I I
| | ! [ | i
I :\L i i T 0 : . “"t\ : 1 T
T a3 o T ) ] ; ;
i | | By,
|| \?\ By i . I \Q«\ ! ==
| l | l\lr\%;th =0 1 i \\..
HEER | i \::kx
: : 340 | RS
; NN I==1 18 !
: NN .j_} RN | \(
, NANE |
| i i 1 (1
! ] | :: . ‘E’;— £ ! | B
| kg0 | N
i ] 250 <
. ' ‘?: 2 1 —
B | E | o 230 i | )
| i (1000 LB) 11 T |
;31?1;.'!_ ‘:‘J‘I‘M[IIT_QSDI IEEIIJ—l_l' 3!]]__35D"ul]]_ -uﬁl] 500 'E'I{II] LE}

140 140 180 200 720 240 aa::
WETEHT (1000 KG)

1% 8,

‘Iﬁﬂ 160 '1&'.' EIII E?_D Z-GD 260
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Anneye O

| @ A340 °°¢ ENGINE OUT OPERATIONS | 3.0630 P 3
i R L STANDARD STRATEGY SEQ 170 | REV 13
DESCENT - M.82/300KT - 1 ENGINE QUT
MAX. CCHTINUDUS “HAUST LIMITS ISA
PACK FLCW LC CE=20.0% MINIMUN RATE OF DESCENT S00FT/MIN
ANTHICING OFF
WEIGHT
{ 1000KG) 150 200
TIME | FUEL | DIST. | MODE | TIME | FUEL | DIST. | MOGE | IAS
FL {MIN) (KG) (MDY IV (KG) (M) KT}
410 | 420 | 3532 | 317 | MCT | 243
390 | 380 | 2246 | 286 | MCT | 37.8 | 3450 | 284 | MCT | 255
370 | 340 | z945 | 255 | MCT | 34.0 | 2101 | 255 | MCT | 267
350 | 300 | 2623 | 223 | MCT | 30.0 | 2732 | 223 | MCT | 279
330 | 760 | 2269 | 19t | MCT | 26.0 | 2347 | 191 | MCT | 292
310 | 720 1808 | 160 | w/sS | 22.0 1958 | 180 | V/S | 3CO
790 | 130 ) 1546 | 129 | W/S | 18.0 | 1593 | 129 } W/S | 300
270 [ 140 1201 | 98 | W/S | 140 [ 1236 | 38 | V/S | 300
750 | 100 | 860 | 63 | WS | 10.0 | 883 [ 83 | WS | 300
280 | s0 | g8a | 355 | WS | 80 | 707 | 55 /S | 300
220 | 40 | 345 | 27 | WS | 40 | 354 | 27 | VS | 300
200 o | o | o [ VvsS{ .0 | ®O 0 | ws ! 300
CORRECTIONS ENGINE TOTAL PACK FLOW HI D/ 2154
ANTI-ICE OM ANTI-CE ON AND CARGO COOL ON| [per 17 above [SA)
FILTI:: +35% =25 Il - i &
Ol TAMNCE ! ~05%
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Annexe O

@A34a ONE ENGINE OUT OPERATIONS | 30630 P4 |

i o SRR AL STANDARD STRATEGY [ sea 170 | Rev 13 |

LONG RANGE CRUISE - 1 ENGINE OUT

MAK, CONTINUOLS THRIJST LIMITS | 154 N1 %% MACH
PACK FLOW LG I5=30.0% [KGH/ENG IAS [KT)
ANTLICING OFF ‘NI 000KS TAS (KT
WEIGHT [

(1 00BEE) FL10O FL1Z0 | FL140 FL1ED EL130 | FL200 EL220 FL290

N B VI R I R S W
130 | 6w 2| s 20l sz d ze| e 24l 15 e me 29 us 2
% 7| w0 T4l G Ml 00 29| 723 106|748 I 710 0S| ;1 305
iTE 45| 594 4bg| 0@ 48] tal AE TZd A9 JL.0 499] 79, S0A| a0 500
140 | si 21l 5= 1&1 |98 48| 1517 243| 1%6% 25 1422 28| 1388 21| 1540 244
e e me oo 65 00| 615 307] 638 )| 714 7| M8 w7 W5

15[} g A5G| .11 d7a| JZB 41| i1 .4':]5‘ a0 4990 740 5h03) B8 OB4| 81 BUI

T o s w3l 2 72l 15T 7a4| 1520 7| Mey mol et 28| 518 25

R4 79| 314 201 G2 J0m| 653 73l 87 30t 0@ a4l 28 363

eIl T AT M| 5 S| B o0 93 2B ]

180 | 1és 61| s 7| es3 25| 1638 26| 15 79| 1695 ol nim e 1B 28
]

| 55wl se: oo e 3| sz 3nf ewd a1l es 3| w2 5[ 7
5Bl L0 40| 783 4971 153 oba| 175 Gip| g ses[ 823 g15] ®J
170 | 1! ool sz 64| 1751 28| 1712 8| 79 lo0 758 a8 | e om0
ey 31 6 23| S5 o7l 6Li 34| B2 1| %0 663 75| 681 38
TG 40| 715 4%| 154 G01| BB 09| BAO0 .36 B'.EA BOG| 6 627l 34 4%
180 | 50 73l e me| ez | e 2 tem e e @moes 7| el 2
f13 Tl i 314 575 31| §5u1 8| sn6 50| 622 372t 645 Y@l 859 3%
Rt e o6 1o 547 &2 4%l S35 418) BA5 G| B4 e
190 | 1o ‘Bal 134 zee| 19 260\ 1963 76E| 206 84| WeE TRY| Mee 03| WA 22
| G4 3% 543 oMej Sy o8| 511 38| fEG el bog a0l 26 68| @45 a0
e iR TR E 57| B3 07| 34 52| H5 461 910 G
200 | 1 o iz Bel e 26| 2 zmal 2% 20| 7E 2mm| e 2ms| 274 2me
to: Jial 0 o] 541 mh| B 18| 510 M6 5801 65 6LD 33| @O 4N
T RTT WL SB[ B0 a%| #: 6if S0 0] 87 669 382 B
210 | 213 78l 77 To| ;61 ol 2o 76 zs3 eS| omn 2o| a0 29| 288 1%
ho To| 618 | £ s 519 317 S0 ) 55 3) shd W08l Eiz 4
T e o g 50| i o8| B4 G| 313 48| 2 TN
720 | 6 melno ol zmm e me m| @RI 2w o) a0l 03 me
\09 7 07 10| 511 36| 528 T8l 42 163 S50 4| 578 416| 535 4%
T ThE] 348 13| A B3] BTL O RIT| EBW  ART[ M3 N3
230 | 2 ;| ;s 2l B0s 7| 298 07| 5D 38| s 00| J4 08| cagl 05
o7 T3 s M| t9s | 614 65 510 6| §46 413 63 ¢8| 58 43
"985 50| 5.8 5.0 945 G06| 5B B31| BID WoE| 984 A4l ahn 04| 9i4 17
200 | e | mer ol w10 w3 w4 4l i S| AW | W I WS 10
w5 44 T &1 |2 6 S e 533 a0 sAb s20| Sed 434
579 S5 Bh1 SM| &4 18] k1 503 ST e B W4 ] 6 0
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Annexe

B

5A340

FLIGHT CREW OPERATING MANUALJ

ONE ENGINE OUT OPERATIONS
OBSTACLE STRATEGY

3.06.40

P

sell 170 l REV 13

GROSS FLIGHT PATH DESCENT AT GREEN DOT SPEED - 1 ENGINE OUT
MAY. CONTIMUCLS TERUST |_ IS4 DISTANCE (N0 TIME {3/1M !
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ONE ENGINE OUT OPERATIONS 3.06.40 P4

DA340

G e OBSTACLE STRATEGY SEQ 170 | REV 13

GROSS FLIGHT PATH DESCENT AT GREEN DOT SPEED - 1 ENGINE QUT
MAX, CONTINUOUS THRELST [SA+10 DISTANCE { Wby TIME [MEN}
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