DIRECTION GENERALE DES OPERATIONS AERIENNES
OANT AR FRANCE
Concorde V"7 09F 4

Manuel d’utilisation
Concorde

Révision n° 58 du 20 MARS 2003
VOLUME 2

Cette révision comprend principalement :

- la mise a jour des procédures développées suite a la révision conjointe du QRH,

- lintroduction d’une nouvelle P.A.C. PANNE RADIO,

- la modification de I'utilisation du transpondeur T-CAS avec la mise en oeuvre de la multilatération,

- la vérification des voyants NOSE WHEEL et STEERING a la mise en route,

- lintégration des révisions temporaires radars, opérations par faible visibilité, développés des check-lists Urgence-
secours et MEL,

- la suppression de la version 6.04A du T-CAS,

- lactualisation des renvois aux pages du manuel TU,

- la correction des coquilles signalées et I'évolution de quelques paginations.

La date d’application de cette révision sera confirmée en RCT.

< » ,,,9*-'/ .

Visa OA.QV Michel LANDRIN Bernard ALEXANDRE
Jean-Francgois MICHEL Adjoint CDB Chef du service avions
Chef de la Division Concorde Avions Européens

Cette page peut étre conservée pour information, mais ne fait pas partie du manuel
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OA.NT

1. INTRODUCTION

Le présent manuel est la propriété de la SOCIETE AIR FRANCE.

Sauf autorisation spéciale de la Direction des Opérations et du Développement Technique d’AIR FRANCE, il est

formellement interdit :

- de reproduire ou traduire, partiellement ou totalement ce manuel,

- de communiquer partiellement ou totalement ce manuel ou son contenu a des personnes ou organismes
étrangers a la SOCIETE AIR FRANCE, sauf s'ils sont directement concernés par la préparation, la conduite ou
le contréle des vols auxquels le présent manuel est destiné.

Les vols des avions du type concerné doivent étre préparés et conduits conformément aux limitations, procédures
et consignes de ce manuel.

Le détenteur de ce manuel est responsable de sa mise a jour.
L'évolution du Manuel est notifiée par révision datée : JOUR MOIS ANNEE.

Ce manuel devra étre renvoyé au Service Diffusion DS.VK lorsqu'il cessera d'étre utilisé par la personne (départ
ou mutation par exemple), ou le service auquel il a été attribué.

. CORRESPONDANCE CONCERNANT LE MANUEL

Elle est a adresser a :
Pour ce qui concerne :
lattribution hors dotation normale, d'un manuel d'utilisation,
- les renseignements d'ordre technique,
- les erreurs ou omissions constatées dans ce manuel (feuille d'observation placée en début du manuel).

AIR FRANCE, Siege ou par courrier service a
Direction des Opérations et

du Développement Technique
Service Avions - OANT

45 rue de Paris

95 747 ROISSY - CDG CEDEX
Télex : HDQNTAF

Pour ce qui concerne :

I'attribution ou la restitution normale d'un manuel d'utilisation,
- toute observation sur la diffusion du manuel,
- ou toute demande de page supplémentaire,

(CDG) OA.NT
CONCORDE

AIR FRANCE, Siege ou par courrier service a
Direction du Siege
Service Diffusion DS.VK (CDG) DS.VK
45 rue de Paris CONCORDE
95 747 ROISSY - CDG CEDEX
Télex : HDQVKAF

Le service diffusion DS.VK ne peut pas, en dehors des révisions assurer une diffusion automatique de telle ou telle
page selon les désirs de chacun. Toutefois, il satisfera les demandes particulieres en fonction de ses stocks
disponibles.

. PRESENTATION DES PROCEDURES

3.1. CHOIX DANS LES CONDITIONS
Lors de la réalisation de la procédure, un choix peut se présenter a I’équipage.
Chacun de ces choix est symbolisé par une porte d’entrée appelé choix exclusif.

A lintérieur d’'un choix exclusif de 1°" niveau, d’autres choix dits de 2°™€ niveau peuvent étre proposés.

Il faut :
- d’abord identifier la condition correspondant & son niveau de panne (1er niveau)
- suivre alors le cheminement d’actions présenté jusqu’a la rencontre d’'une proposition de choix exclusif de

2°Me niveau ou la rencontre du mot FIN qui signifie que la C/L est terminée.
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3.2. SYMBOLOGIES DES CHOIX
» choix exclusif de 1" niveau
O choix exclusif de 2°™M© niveau situé a I'intérieur d’un choix de 1" niveau

& choix exclusif de 3°™€ niveau situé a I’intérieur d’un choix de 2°™€ niveau

% choix exclusif de 4°™€ niveau situé a I'intérieur d’un choix de 3°™M€ niveau

3.3. PARTICULARITES DE LA CONDITION “Si”
Quand la situation ne nécessite pas de choix mais un traitement additionnel en fonction des symptémes
reconnus, le ou les items sont alors soumis a une condition “Si”.
Les seuls items qui dépendent de cette condition sont alors présentés avec un décalage vers la droite et ne
doivent étre exécutés que si la condition existe :
ex : Si 'alarme continue.....
La procédure est ensuite poursuivie.
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Toute personne ayant relevé des inexactitudes dans ce Manuel est priée de bien vouloir en faire mention sur cette
feuille en précisant le N° et les références (Date ou N° révision) de la page incriminée.

Cette page ne doit étre retirée du Manuel que pour étre envoyée dans les plus brefs délais a OA.NT, une nouvelle
page sera adressée a I'expéditeur pour remplacer celle-ci (Plier la page en laissant apparaitre 'adresse et agrafer).

Nom : Prénom : Date :

Division de vol ou Service :

N° et REFERENCES OBSERVATIONS
page incriminée
et
date révision

DESTINATAIRE : AIR FRANCE - Direction Générale des Opérations Aériennes
OA.NT - Roissy Charles de Gaulle
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SOMMAIRE GENERAL
00.00.01.01/02 31 OCT 02

Introduction

00.00.10.01/02 31 OCT 02
00.00.20.01/02 30 JUL 01
00.00.25.01/02 01 NOV 01
00.00.30.01/02 30 JUL 01
00.00.50.01/02 20 MAR 03
00.00.50.03/04 20 MAR 03
00.00.80.01/02 13 JUN 02
00.00.80.03/04 01 NOV 01
00.00.80.05/06 01 NOV 01
Limitations
01.00.00.01/02 17 SEP 01
01.00.10.01/02 21 FEV 02
01.00.10.03/04 17 SEP 01
01.00.10.05/06 20 MAR 03
01.00.10.07/08 17 SEP 01
01.00.10.09/10 17 SEP 01
01.00.15.01/02 21 FEV 02
01.00.20.01/02 20 MAR 03
01.00.20.03/04 01 NOV 01
01.00.20.05/06 17 SEP 01
01.00.20.07/08 17 SEP 01
01.00.30.01/02 21 FEV 02
01.00.40.01/02 21 FEV 02
01.00.40.03/04 31 OCT 02
01.00.50.01/02 17 SEP 01
01.00.50.03/04 13 JUN 02
Procédures normales
02.00.00.01/02 31 OCT 02
Procédures normales Phases
de vol
02.01.00.01/02 17 SEP 01
02.01.01.01/02 20 MAR 03
02.01.01.03/04 17 SEP 01
02.01.10.01/02 17 SEP 01
02.01.11.01/02 17 SEP 01
02.01.12.01/02 17 SEP 01
02.01.13.01/02 21 FEV 02
02.01.13.03/04 21 FEV 02
02.01.13.05/06 20 MAR 03
02.01.14.01/02 20 MAR 03
02.01.14.03/04 17 SEP 01
02.01.14.05/06 17 SEP 01
02.01.14.07/08 21 FEV 02
02.01.14.09/10 31 OCT 02
02.01.14.11/12 31 OCT 02
02.01.14.13/14 17 SEP 01
02.01.14.15/16 17 SEP 01
02.01.14.17/18 17 SEP 01
02.01.14.19/20 31 OCT 02
02.01.14.21/22 17 SEP 01
02.01.14.23/24 17 SEP 01
02.01.14.25/26 17 SEP 01
02.01.14.27/28 31 OCT 02
02.01.14.29/30 17 SEP 01
02.01.14.31/32 31 OCT 02
02.01.14.33/34 31 OCT 02
02.01.14.35/36 31 OCT 02
02.01.15.01/02 17 SEP 01
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LISTE DES PAGES

02.01.15.03/04
02.01.16.01/02
02.01.16.03/04
02.01.16.05/06
02.01.16.07/08
02.01.16.09/10
02.01.16.11/12
02.01.16.13/14
02.01.21.01/02
02.01.21.03/04
02.01.22.01/02
02.01.22.03/04
02.01.23.01/02
02.01.23.03/04
02.01.23.05/06
02.01.31.01/02
02.01.31.03/04
02.01.31.05/06
02.01.32.01/02
02.01.33.01/02
02.01.33.03/04
02.01.34.01/02
02.01.34.03/04
02.01.41.01/02
02.01.41.03/04
02.01.42.01/02
02.01.42.03/04
02.01.43.01/02
02.01.43.03/04
02.01.43.05/06
02.01.43.07/08
02.01.44.01/02
02.01.51.01/02
02.01.52.01/02
02.01.52.03/04
02.01.52.05/06
02.01.61.01/02
02.01.62.01/02
02.01.62.03/04
02.01.63.01/02
02.01.63.03/04
02.01.71.01/02
02.01.71.03/04
02.01.72.01/02
02.01.72.03/04
02.01.73.01/02
02.01.80.01/02
02.01.81.01/02
02.01.82.01/02
02.01.90.01/02
02.01.90.03/04
02.01.90.05/06
02.01.90.07/08
02.01.90.09/10
02.01.90.11/12
02.01.90.13/14
02.01.90.15/16
02.01.90.17/18
02.01.90.19/20
02.01.90.21/22
02.01.90.23/24
02.01.90.25/26

17 SEP 01
21 FEV 02
21 FEV 02
17 SEP 01
21 FEV 02
21 FEV 02
20 MAR 03
17 SEP 01
20 MAR 03
31 0CT 02
31 0CT 02
20 MAR 03
17 SEP 01
31 0CT 02
31 0CT 02
20 MAR 03
17 SEP 01
17 SEP 01
20 MAR 03
20 MAR 03
17 SEP 01
20 MAR 03
17 SEP 01
17 SEP 01
31 0CT 02
20 MAR 03
31 0CT 02
17 SEP 01
17 SEP 01
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
20 MAR 03
17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01
20 MAR 03
17 SEP 01
20 MAR 03
17 SEP 01
17 SEP 01
20 MAR 03
17 SEP 01
21 FEV 02
20 MAR 03
17 SEP 01
31 0CT 02
17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01
31 0CT 02
31 0CT 02
31 0CT 02
20 MAR 03
20 MAR 03
31 0CT 02

Procédures normales

Systemes
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02.02.00.01/02
02.02.22.01/02
02.02.22.03/04
02.02.22.05/06
02.02.22.07/08
02.02.22.09/10
02.02.22.11112
02.02.22.13/14
02.02.23.01/02
02.02.28.01/02
02.02.34.01/02
02.02.34.03/04
02.02.34.05/06
02.02.34.07/08
02.02.34.09/10
02.02.34.11112
02.02.34.13/14
02.02.34.21/22
02.02.34.23/24
02.02.34.51/52
02.02.34.53/54
02.02.34.61/62
02.02.34.63/64
02.02.34.65/66
02.02.34.67/68
02.02.34.69/70
02.02.70.01/02
02.02.70.03/04

Tu 00.00.50.01

20 MAR 03

30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
30 JUL 01
31 0CT 02
30 JUL 01
30 JUL 01
31 0CT 02
31 0CT 02
31 0CT 02
13 JUN 02
20 MAR 03
30 JUL 01
20 MAR 03
20 MAR 03
30 JUL 01
30 JUL 01
20 MAR 03
20 MAR 03
21 FEV 02
30 JUL 01

Procédures normales
Utilisation particuliére

02.03.00.01/02
02.03.20.01/02
02.03.20.03/04
02.03.20.05/06
02.03.20.07/08
02.03.20.09/10
02.03.20.11/12
02.03.20.13/14
02.03.20.15/16
02.03.50.01/02
02.03.50.03/04
02.03.50.05/06
02.03.70.01/02

17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01
20 MAR 03
20 MAR 03
21 FEV 02
17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01
21 FEV 02
30 JUL 01
01 NOV 01
30 JUL 01

Procédures normales
Consignes de piste

02.04.00.01/02
02.04.30.01/02
02.04.30.03/04
02.04.30.05/06
02.04.30.07/08
02.04.30.09/10
02.04.50.01/02
02.04.50.03/04

31 0CT 02
31 0CT 02
20 MAR 03
31 0CT 02
20 MAR 03
31 0CT 02
31 0CT 02
31 0CT 02

Procédures normales
Techniques et Patterns

02.05.00.01/02
02.05.20.01/02
02.05.20.03/04
02.05.30.01/02
02.05.30.03/04
02.05.40.01/02
02.05.40.03/04

17 SEP 01
21 FEV 02
17 SEP 01
21 FEV 02
17 SEP 01
17 SEP 01
17 SEP 01



Concorde Introduction Tu 00.00.50.02

AIR FRANCE LISTE DES PAGES 20 MAR 03
OA.NT
02.05.40.05/06 17 SEP 01 03.02.03.09/10 31 OCT 02 03.02.11.11/12 20 MAR 03
02.05.40.07/08 17 SEP 01 03.02.03.11/12 20 MAR 03 03.02.12.01/02 20 MAR 03
02.05.50.01/02 21 FEV 02 03.02.03.13/14 20 MAR 03 03.02.12.03/04 20 MAR 03
02.05.50.03/04 21 FEV 02 03.02.04.01/02 31 OCT 02 03.02.12.05/06 20 MAR 03
02.05.50.05/06 21 FEV 02 03.02.04.03/04 31 OCT 02 03.02.12.07/08 20 MAR 03
02.05.60.01/02 17 SEP 01 03.02.04.05/06 31 OCT 02 03.02.12.09/10 20 MAR 03
02.05.60.03/04 17 SEP 01 03.02.04.07/08 31 OCT 02 03.02.12.11/12 20 MAR 03
02.05.60.05/06 17 SEP 01 03.02.04.09/10 20 MAR 03 ,
02.05.60.07/08 17 SEP 01 03.02.04.11/12 31 OCT 02 Procedures anormales
02.05.60.09/10 17 SEP 01 03.02.04.13/14 31 OCT 02 Complémentaires
02.05.60.11/12 17 SEP 01 03.02.04.15/16 20 MAR 03 03.03.00.01/02 20 MAR 03
02.05.60.13/14 17 SEP 01 03.02.04.17/18 20 MAR 03 03.03.10.01/02 31 OCT 02
02.05.60.15/16 17 SEP 01 03.02.04.19/20 31 0CT 02 03.03.21.01/02 20 MAR 03
02.05.60.17/18 17 SEP 01 03.02.04.21/22 31 OCT 02 03.03.21.03/04 20 MAR 03
02.05.60.19/20 17 SEP 01 03.02.05.01/02 31 0CT 02 03.03.21.05/06 20 MAR 03
02.05.80.01/02 17 SEP 01 03.02.05.03/04 31 OCT 02 03.03.23.01/02 20 MAR 03
. 03.02.05.05/06 31 0CT 02 03.03.24.01/02 30 JUL 01
Procedures anormales 03.02.05.07/08 31 OCT 02 03.03.28.01/02 20 MAR 03
03.00.00.01/02 31 0CT 02 03.02.05.09/10 31 0CT 02 03.03.28.03/04 01 NOV 01
03.00.10.01/02 31 0CT 02 03.02.05.11/12 31 0CT 02 03.03.28.05/06 30 JUL 01
03.00.10.03/04 31 0CT 02 03.02.06.01/02 20 MAR 03 03.03.28.07/08 31 0CT 02
. 03.02.06.03/04 31 0CT 02 03.03.28.09/10 20 MAR 03
Procedures anormales 03.02.06.05/06 20 MAR 03 03.03.28.11/12 20 MAR 03
Manoeuvres d’urgence 03.02.06.07/08 31 0CT 02 03.03.28.13/14 20 MAR 03
03.01.00.01/02 31 OCT 02 03.02.06.09/10 20 MAR 03 03.03.29.01/02 30 JUL 01
03.01.10.01/02 31 OCT 02 03.02.06.11/12 31 0CT 02 03.03.29.03/04 30 JUL 01
03.01.10.03/04 31 OCT 02 03.02.06.13/14 31 0CT 02 03.03.29.05/06 30 JUL 01
03.01.10.05/06 31 OCT 02 03.02.06.15/16 31 0CT 02 03.03.29.11/12 20 MAR 03
. 03.02.06.17/18 31 0CT 02 03.03.29.13/14 20 MAR 03
Procédures anormales 03.02.06.19/20 20 MAR 03 03.03.30.01/02 13 JUN 02
Urgence-secours 03.02.06.21/22 31 0CT 02 03.03.30.03/04 31 OCT 02
03.02.00.01/02 20 MAR 03 03.02.06.23/24 31 OCT 02 03.03.30.05/06 31 OCT 02
03.02.00.03/04 20 MAR 03 03.02.06.25/26 20 MAR 03 03.03.30.07/08 31 OCT 02
03.02.01.01/02 20 MAR 03 03.02.06.27/28 20 MAR 03 03.03.31.01/02 31 OCT 02
03.02.01.03/04 20 MAR 03 03.02.07.01/02 31 OCT 02 03.03.32.01/02 20 MAR 03
03.02.01.05/06 20 MAR 03 03.02.07.03/04 20 MAR 03 03.03.34.01/02 30 JUL 01
03.02.01.07/08 20 MAR 03 03.02.07.05/06 20 MAR 03 03.03.34.03/04 30 JUL 01
03.02.01.09/10 20 MAR 03 03.02.07.07/08 31 OCT 02 03.03.34.05/06 30 JUL 01
03.02.01.11/12 20 MAR 03 03.02.07.09/10 20 MAR 03 03.03.34.07/08 30 JUL 01
03.02.01.13/14 20 MAR 03 03.02.07.11/12 31 0CT 02 03.03.34.09/10 30 JUL 01
03.02.01.15/16 20 MAR 03 03.02.07.13/14 20 MAR 03 03.03.34.11/12 30 JUL 01
03.02.01.17/18 20 MAR 03 03.02.07.15/16 20 MAR 03 03.03.34.13/14 30 JUL 01
03.02.01.19/20 20 MAR 03 03.02.07.17/18 20 MAR 03 03.03.34.15/16 30 JUL 01
03.02.01.21/22 20 MAR 03 03.02.07.19/20 20 MAR 03 03.03.34.31/32 30 JUL 01
03.02.01.23/24 20 MAR 03 03.02.07.21/22 20 MAR 03 03.03.34.33/34 30 JUL 01
03.02.01.25/26 20 MAR 03 03.02.07.23/24 20 MAR 03 03.03.34.35/36 30 JUL 01
03.02.01.27/28 20 MAR 03 03.02.08.01/02 31 OCT 02 03.03.35.01/02 30 JUL 01
03.02.01.29/30 20 MAR 03 03.02.08.03/04 31 OCT 02 03.03.70.01/02 30 JUL 01
03.02.01.31/32 20 MAR 03 03.02.08.05/06 31 0CT 02 03.03.70.03/04 30 JUL 01
03.02.01.33/34 20 MAR 03 03.02.09.01/02 20 MAR 03 03.03.70.05/06 30 JUL 01
03.02.01.35/36 20 MAR 03 03.02.09.03/04 20 MAR 03 03.03.70.07/08 30 JUL 01
03.02.01.37/38 20 MAR 03 03.02.09.05/06 31 OCT 02 03.03.70.09/10 31 OCT 02
03.02.01.39/40 20 MAR 03 03.02.09.07/08 31 OCT 02 .
03.02.01.41/42 50 MAR 03 03.02.09.09/10 20 MAR 03 Procédures anormales
03.02.02.01/02 31 0CT 02 03.02.09.11/12 31 OCT 02 Techniques et Patterns
03.02.02.03/04 20 MAR 03 03.02.09.13/14 31 OCT 02 03.04.00.01/02 17 SEP 01
03.02.02.05/06 20 MAR 03 03.02.10.01/02 31 OCT 02 03.04.40.01/02 17 SEP 01
03.02.02.07/08 31 OCT 02 03.02.10.03/04 31 OCT 02 03.04.40.03/04 17 SEP 01
03.02.02.09/10 31 OCT 02 03.02.10.05/06 20 MAR 03 03.04.40.05/06 17 SEP 01
03.02.02.11/12 31 OCT 02 03.02.10.07/08 31 OCT 02 03.04.40.07/08 17 SEP 01
03.02.02.13/14 31 0CT 02 03.02.11.01/02 20 MAR 03 03.04.40.09/10 17 SEP 01
03.02.03.01/02 20 MAR 03 03.02.11.03/04 20 MAR 03 03.04.40.11/12 17 SEP 01
03.02.03.03/04 31 OCT 02 03.02.11.05/06 20 MAR 03 03.04.60.01/02 17 SEP 01
03.02.03.05/06 31 OCT 02 03.02.11.07/08 20 MAR 03 03.04.60.03/04 17 SEP 01
03.02.03.07/08 31 OCT 02 03.02.11.09/10 20 MAR 03 03.04.60.05/06 17 SEP 01

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Introduction Tu 00.00.50.03

AIR FRANCE LISTE DES PAGES 20 MAR 03
OA.NT

Performances générales 04.01.30.25/26 13 JUN 02 04.02.16.01/02 13 JUN 02
04.01.30.27/28 13 JUN 02 04.02.17.01/02 13 JUN 02

838] 8?8];82 ]g jﬂ“ 82 04.01.30.29/30 13 JUN 02 04.02.18.01/02 13 JUN 02
04.01.01.03/04 130N 09 04.01.30.31/32 13 JUN 02 04.02.18.03/04 13 JUN 02
04.0101.05/08 13 J0N 02 04.01.30.33/34 13 JUN 02 04.02.18.05/06 13 JUN 02
04.01.01.07/08 13 UN 02 04.01.40.01/02 13 JUN 02 04.02.19.01/02 13 JUN 02
04.01.01.0910 13 UN 02 04.01.40.03/04 13 JUN 02 04.02.19.03/04 13 JUN 02
04.01.01 1112 13 UN 02 04.01.40.05/06 13 JUN 02 04.02.20.01/02 13 JUN 02
04.01.01 13/ 13 UN 02 04.01.40.07/08 13 JUN 02 04.02.20.03/04 13 JUN 02
04.0102.01/02 130N 09 04.01.40.09/10 13 JUN 02 04.02.20.05/06 13 JUN 02
04.01.02.03/04 13 J0N 02 04.01.40.11/12 13 JUN 02 04.02.21.01/02 13 JUN 02
04.01.02.08/06 13 UN 02 04.01.40.13/14 13 JUN 02 04.02.21.03/04 13 JUN 02
04.01.02.07/08 13 UN 02 04.01.40.15/16 13 JUN 02 04.02.30.01/02 13 JUN 02
04.01.03.01/02 13 UN 09 04.01.4017/18 13 JUN 02 04.02.32.01/02 13 JUN 02
04.01.03.03/04 13 UN 02 04.01.40.19/20 13 JUN 02 04.02.32.03/04 13 JUN 02
04.0103.02/08 130N 09 04.01.40.21/22 13 JUN 02 04.02.34.01/02 13 JUN 02
04.0103.07/08 130N 02 04.01.40.23/24 13 JUN 02 04.02.34.03/04 13 JUN 02
04.01.03.0910 13 UN 02 04.01.40.25/26 13 JUN 02 04.02.36.01/02 13 JUN 02
04.011.01/02 13 UN 02 04.01.40.27/28 13 JUN 02 04.02.37.01/02 13 JUN 02
04.0112.03/04 13 UN 02 04.01.40.29/30 13 JUN 02 04.02.38.01/02 13 JUN 02
04.0112.08/06 13 UN 02 04.01.40.31/32 13 JUN 02 04.02.39.01/02 13 JUN 02
04.0112.07/08 13 UN 02 04.01.40.33/34 13 JUN 02 04.02.39.03/04 13 JUN 02
04.0112.09/10 130N 09 04.01.40.35/36 13 JUN 02 04.02.39.05/06 13 JUN 02
04.0112.11112 130N 02 04.01.40.37/38 13 JUN 02 04.02.40.01/02 13 JUN 02
04.0113.01/02 13 UN 02 04.01.40.39/40 13 JUN 02 04.02.40.03/04 13 JUN 02
04.0113.03/04 13 UN 02 04.01.40.41/42 13 JUN 02 04.02.41.01/02 13 JUN 02
04.0113.08/06 13 UN 02 04.01.50.01/02 13 JUN 02 04.02.41.03/04 13 JUN 02
04011401103 13 UN 02 04.01.50.03/04 13 JUN 02 04.02.42.01/02 13 JUN 02
04.0114.03/04 130N 09 04.01.50.05/06 13 JUN 02 04.02.43.01/02 13 JUN 02
04.0114.05108 130N 02 04.01.50.07/08 13 JUN 02 04.02.44.01/02 13 JUN 02
04.01 1407108 13 UN 02 04.01.50.09/10 13 JUN 02 04.02.45.01/02 13 JUN 02
04.01 140910 13 UN 09 04.01.60.01/02 13 JUN 02 04.02.46.01/02 13 JUN 02
0401141112 13 UN 09 04.01.60.03/04 13 JUN 02 04.02.46.03/04 13 JUN 02
040114 13/14 13 UN 02 04.01.60.05/06 13 JUN 02 04.02.47.01/02 13 JUN 02
04.01 14 12116 130N 09 04.01.60.07/08 13 JUN 02 04.02.60.01/02 13 JUN 02
04.01 14 17/18 130N 02 04.01.70.01/02 13 JUN 02 04.02.60.03/04 13 JUN 02
04.0115.01/02 13 UN 02 04.01.70.03/04 13 JUN 02 04.02.60.11/12 13 JUN 02
04.0115.03/04 13 UN 02 04.01.70.05/06 13 JUN 02 04.02.60.13/14 13 JUN 02
04.01 1508106 13 UN 02 04.01.70.07/08 13 JUN 02 04.02.60.15/16 13 JUN 02
04.01 1507108 13 UN 02 04.01.70.09/10 13 JUN 02 04.02.60.21/22 13 JUN 02
04.0112.09/10 130N 09 04.01.70.11/12 13 JUN 02 04.02.60.23/24 13 JUN 02
04.01 1511112 130N 02 04.01.70.13/14 13 JUN 02 04.02.60.25/26 13 JUN 02
04.0116.01/02 13 UN 02 04.01.80.01/02 13 JUN 02 04.02.60.27/28 13 JUN 02
04.0116.03/04 13 UN 02 04.01.80.03/04 13 JUN 02 04.02.60.29/30 13 JUN 02
04.01.16.05/06 13 JUN 02 Performances particuliéres 04.02.60.31/32 13 JUNO2
04.01.16.07/08 13 JUN 02 P 04.02.60.33/34 13 JUN 02
04.01.16.09/10 13 JUN 02 04.02.00.01/02 13 JUN 02 04.02.60.41/42 13 JUN 02
04.01.16.11/12 13 JUN 02 04.02.10.01/02 13 JUN Q2 04.02.60.43/44 13 JUN 02
04.01.18.01/02 13 JUN 02 04.02.11.01/02 13 JUN 02 04.02.60.51/52 13 JUN 02
04.01.18.03/04 13 JUN 02 04.02.11.03/04 13 JUN Q2 04.02.60.53/54 13 JUN 02
04.01.20.01/02 13 JUN 02 04.02.11.05/06 13 JUN Q2 04.02.60.55/56 13 JUN 02
04.01.20.03/04 13 JUN 02 04.02.11.07/08 13 JUN 02 04.02.60.61/62 13 JUN 02
04.01.20.05/06 13 JUN 02 04.02.11.09/10 13 JUN 02 04.02.60.71/72 13 JUN 02
04.01.30.01/02 13 JUN 02 04.02.11.11/12 13 JUN 02 04.02.60.81/82 13 JUN 02
04.01.30.03/04 13 JUN 02 04.02.11.13/14 13 JUN 02 04.02.70.01/02 13 JUN 02
04.01.30.05/06 13 JUN 02 04.02.11.15/16 13 JUN Q2 04.02.70.03/04 13 JUN 02
04.01.30.07/08 13 JUN 02 04.02.11.17/18 13 JUN Q2 04.02.70.11/12 13 JUN 02
04.01.30.09/10 13 JUN 02 04.02.11.19/20 13 JUN 02 04.02.70.13/14 13 JUN 02
04.01.30.11/12 13 JUN 02 04.02.11.21/22 13 JUN 02 04.02.70.15/16 13 JUN 02
04.01.30.13/14 13 JUN 02 04.02.11.23/24 13 JUN 02 04.02.70.21/22 13 JUN 02
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Concorde Introduction Tu 00.00.50.04

AIR FRANCE LISTE DES PAGES 20 MAR 03
OA.NT
04.02.70.41/42 13 JUN 02 06.01.60.19/20 21 FEV 02 09.33.00.01/02 17 SEP 01
04.02.70.43/44 13 JUN 02 06.01.70.01/02 31 OCT 02 09.33.00.03/04 17 SEP 01
04.02.70.51/52 13 JUN 02 06.01.70.03/04 01 NOV 01 09.34.00.01/02 17 SEP 01
04.02.70.53/54 13 JUN 02 06.01.70.05/06 01 NOV 01 09.34.00.03/04 17 SEP 01
04.02.70.55/56 13 JUN 02 06.01.70.07/08 01 NOV 01 09.34.00.05/06 17 SEP 01
04.02.70.61/62 13 JUN 02 06.01.70.09/10 21 FEV 02 09.34.00.07/08 17 SEP 01
, . . 09.35.00.01/02 17 SEP 01
Préparation et gestion du vol Chargement 09.35.00.03/04 17 SEP 01
05.00.00.01/02 13 JUN 02 07.00.00.01/02 01 NOV 01 09.49.00.01/02 17 SEP 01
05.01.20.01/02 13 JUN 02 07.01.10.01/02 01 NOV 01 09.52.00.01/02 31 0CT 02
05.01.30.01/02 20 MAR 03 07.01.20.01/02 01 NOV 01 09.56.00.01/02 17 SEP 01
05.01.30.03/04 20 MAR 03 07.01.30.01/02 01 NOV 01 09.71.00.01/02 20 MAR 03
05.01.35.01/02 13 JUN 02 07.01.40.01/02 01 NOV 01 09.71.00.03/04 17 SEP 01
05.01.35.03/04 13 JUN 02 07.01.50.01/02 01 NOV 01 09.73.00.01/02 17 SEP 01
05.01.40.01/02 13 JUN 02 . . . - . 09.74.00.01/02 17 SEP 01
05.01.40.03/04 13 JUN 02 Configuration Deviation List 09.75.00.01/02 17 SEP 01
05.01.40.05/06 13 JUN 02 (CDL) 09.76.00.01/02 20 MAR 03
05.01.40.07/08 13 JUN 02 08.00.00.01/02 17 SEP 01 09.77.00.01/02 20 MAR 03
05.01.42.01/02 13 JUN 02 08.00.05.01/02 17 SEP 01 09.77.00.03/04 20 MAR 03
05.01.42.03/04 13 JUN 02 08.00.10.01/02 17 SEP 01 09.78.00.01/02 20 MAR 03
05.01.42.05/06 13 JUN 02 08.00.10.03/04 31 OCT 02 09.79.00.01/02 17 SEP 01
05.01.42.07/08 13 JUN 02 08.00.10.05/06 17 SEP 01 09.80.80.01/02 17 SEP 01
05.01.44.01/02 13 JUN 02 08.00.10.07/08 17 SEP 01
05.01.44.03/04 13 JUN 02 08.00.20.01/02 17 SEP 01
05.01.44.05/06 13 JUN 02 08.00.20.03/04 17 SEP 01
05.01.44.07/08 13 JUN 02 08.00.20.05/06 17 SEP 01
05.01.44.09/10 13 JUN 02 08.00.20.07/08 17 SEP 01
05.01.46.01/02 13 JUN 02 08.00.20.09/10 17 SEP 01
05.01.60.01/02 17 SEP 01 08.00.20.11/12 17 SEP 01
05.01.60.03/04 17 SEP 01 08.00.20.13/14 17 SEP 01
05.01.70.01/02 17 SEP 01 L. . .
05.01.70.03/04 17 SEP 01 Minimum Equipment List (MEL)
05.01.70.05/06 17 SEP 01 09.00.00.01/02 17 SEP 01
05.01.80.01/02 13 JUN 02 09.05.00.01/02 13 JUN 02
05.01.80.03/04 13 JUN 02 09.05.00.03/04 17 SEP 01
05.01.80.05/06 13 JUN 02 09.05.00.05/06 17 SEP 01
05.01.80.07/08 13 JUN 02 09.21.00.01/02 17 SEP 01
05.01.80.09/10 13 JUN 02 09.21.00.03/04 17 SEP 01
05.01.80.11/12 13 JUN 02 09.21.00.05/06 17 SEP 01
05.01.80.13/14 13 JUN 02 09.21.00.07/08 17 SEP 01
05.01.80.15/16 13 JUN 02 09.22.00.01/02 17 SEP 01
05.01.80.17/18 13 JUN 02 09.22.00.03/04 17 SEP 01
05.01.80.19/20 13 JUN 02 09.23.00.01/02 20 MAR 03
05.01.80.21/22 13 JUN 02 09.24.00.01/02 17 SEP 01
05.01.80.23/24 13 JUN 02 09.25.00.01/02 31 OCT 02
05.01.80.25/26 13 JUN 02 09.25.00.03/04 20 MAR 03
Masse et centrage 09.26.00.01/02 13 JUN 02
09.26.00.03/04 17 SEP 01
06.00.00.01/02 01 NOV 01 09.27.00.01/02 17 SEP 01
06.01.10.01/02 01 NOV 01 09.27.00.03/04 17 SEP 01
06.01.20.01/02 01 NOV 01 09.27.00.05/06 17 SEP 01
06.01.30.01/02 01 NOV 01 09.28.00.01/02 17 SEP 01
06.01.40.01/02 01 NOV 01 09.28.00.03/04 17 SEP 01
06.01.50.01/02 21 FEV 02 09.28.00.05/06 17 SEP 01
06.01.50.03/04 21 FEV 02 09.28.00.07/08 17 SEP 01
06.01.50.05/06 01 NOV 01 09.28.00.09/10 13 JUN 02
06.01.60.01/02 21 FEV 02 09.28.00.11/12 17 SEP 01
06.01.60.03/04 01 NOV 01 09.28.00.13/14 17 SEP 01
06.01.60.05/06 01 NOV 01 09.28.00.15/16 17 SEP 01
06.01.60.07/08 01 NOV 01 09.29.00.01/02 17 SEP 01
06.01.60.09/10 01 NOV 01 09.30.00.01/02 13 JUN 02
06.01.60.11/12 01 NOV 01 09.30.00.03/04 01 NOV 01
06.01.60.13/14 01 NOV 01 09.31.00.01/02 17 SEP 01
06.01.60.15/16 01 NOV 01 09.32.00.01/02 20 MAR 03
06.01.60.17/18 01 NOV 01 09.32.00.03/04 20 MAR 03
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Concorde Introduction 7u 00.00.80.01
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 13 JUN 02
OA.NT

\
‘/)
CONCS)RDE

DOCUMENTATION REDUITE

Ce fascicule a destination des PNT, permet de réunir les pages du Manuel TU utilisées couramment dans les
conditions normales de vol ainsi que les pages traitant de situations particulieres pouvant nécessiter un support
décisionnel d'acces rapide.

Trois exemplaires par avion font partie de la sacoche technique et doivent impérativement rester a bord.

La gestion et la mise a bord de cette documentation est du ressort du service "Documentation de vol"

Les pages de cette documentation doivent porter une date identique a celle des pages du Manuel TU qui sert de
référence.
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Concorde Introduction U 00.00.80.02
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 13 JUN 02
OA.NT
LISTE DES PAGES
RECTO VERSO
Page TU Révision Page TU Révision
1 00.00.80.01 13 JUN 02 00.00.80.02 13 JUN 02
2 00.00.80.03 01 NOV 01 01.00.50.01 17 SEP 01
3 01.00.50.02 17 SEP 01 01.00.50.03 13 JUN 02
4 01.00.50.04 13 JUN 02
5 06.01.70.01 01 NOV 01 06.01.70.02 01 NOV 01
6 01.00.10.07 17 SEP 01 01.00.10.03 17 SEP 01
7 FEUILLE CENTRAGE '8088)’;%107' INDEX CARBURANT '808(%’;%‘107'
8 06.01.70.03 01 NOV 01 06.01.60.13 01 NOV 01
06.01.60.14 01 NOV 01 06.01.70.09 21 FEV 02
10 04.01.12.11 13 JUN 02 04.01.12.09 13 JUN 02
11 04.01.12.10 13 JUN 02 04.01.14.16 13 JUN 02
12 04.01.14.15 13 JUN 02 04.01.14.05 13 JUN 02
13 04.01.14.07 13 JUN 02 04.01.14.09 13 JUN 02
14 04.01.14.13 13 JUN 02 04.01.13.01 13 JUN 02
15 04.02.18.01 13 JUN 02 04.02.18.02 13 JUN 02
16 04.02.18.04 13 JUN 02 04.02.18.05 13 JUN 02
17
18 02.05.20.02 21 FEV 02 02.05.80.02 17 SEP 01
19 05.01.80.22 13 JUN 02 02.05.80.01 17 SEP 01
20 04.01.40.20 13 JUN 02 04.01.40.06 13 JUN 02
21 04.01.40.03 13 JUN 02
22 02.05.20.03 17 SEP 01 04.01.50.07 13 JUN 02
23 04.01.50.10 13 JUN 02 06.01.70.05 01 NOV 01
24
25 04.01.70.09 13 JUN 02 04.01.70.10 13 JUN 02
26 04.01.70.11 13 JUN 02
27 04.01.01.13 13 JUN 02
28
29 03.03.34.16 30 JUL 01 03.03.34.15 30 JUL 01
30 03.04.60.06 17 SEP 01 03.04.60.05 17 SEP 01
31 04.02.70.30 13 JUN 02 | - 06.20.03 Rév. 16
32 04.02.34.03 13 JUN 02 04.02.34.02 13 JUN 02
33 04.02.34.01 13 JUN 02 04.02.60.32 13 JUN 02 'NSCEEFéER
34 04.02.12.02 13 JUN 02 PAGES
35 04.02.12.01 13 JUN 02 04.02.19.03 13 JUN 02 AVEC
L'ENTETE
36 04.02.19.02 13 JUN 02 04.02.19.01 13 JUN 02 EN BAS
37 04.02.32.04 13 JUN 02 04.02.32.03 13 JUN 02
38 04.02.32.02 13 JUN 02 04.02.32.01 13 JUN 02
39 04.02.39.05 13 JUN 02 04.02.21.03 13 JUN 02
40 04.02.10.01 13 JUN 02 00.00.80.05 01 NOV 01
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Concorde Introduction Tu 00.00.80.04
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 01 NOV 01
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Concorde Introduction Tu 00.00.80.06
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 01 NOV 01

OANT

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Limitations 1u 01.00.00.01

AIR FRANCE SOMMAIRE 17 SEP 01
OANT

LIMITATIONS GENERALES .. ...ttt it it it ittt e e e an e e e e e annnnnnn 01.00.10.01

1. TYPE D'OPERATION . . . .o e e e e s 01.00.10.01

2. EQUIPAGE DE CONDUITE . . .. oo e e e s e s 01.00.10.01

2.1.EQUIPAGE MINIMAL DE CONDUITE . ... .. e e s 01.00.10.01

2.2.DESIGNATION DES MEMBRES DE L'EQUIPAGE DECONDUITE ... .............. 01.00.10.01

3. PASS AGERS . . . .o 01.00.10.01

4. LIMITATIONS DE MASSE . . . . o e e e s s 01.00.10.01
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1. TYPE D'OPERATION

Concorde est certifié dans la catégorie transport public de passagers pour les types d'opérations suivants, en vol
de jour et de nuit, dans la mesure ou les équipements nécessaires sont installés, en état de fonctionnement :

- VFR,

- IFR,

- vol en conditions givrantes,

- survol maritime prolongé.

Note : I'utilisation de l'avion avec certains équipements inopérants ou manquants est possible, se reporter au
chapitre "Minimum Equipment List (MEL)".
2. EQUIPAGE DE CONDUITE

2.1. EQUIPAGE MINIMAL DE CONDUITE
L'équipage minimal de conduite se compose de deux pilotes et d'un mécanicien navigant.

2.2. DESIGNATION DES MEMBRES DE L'EQUIPAGE DE CONDUITE
Les membres de I'équipage de conduite sont désignés dans ce manuel d'aprés le siege qu'ils occupent dans
le poste.
- le membre d'équipage occupant le siege AVANT GAUCHE est désigné par le sigle C (Commandant).
- le membre d'équipage occupant le siege AVANT DROIT est désigné par le sigle P (Pilote).
- le membre d'équipage occupant le TROISIEME SIEGE est désigné par le sigle M (Mécanicien).
Les taches C et P sont normalement assurées par un Commandant de Bord et un Officier Pilote, les taches M
sont assurées par un Officier Mécanicien Navigant.

3. PASSAGERS
Le nombre maximal de passagers admissibles est de 128.
Note : les membres de I'équipage et les enfants de moins de deux ans ne sont pas compris dans ce nombre.

4. LIMITATIONS DE MASSE
4.1. MASSES STRUCTURALES MAXIMALES

t. Ib
ROULAGE 186,880 412 000
DFCOLLAGE : 185,070 408 000
(lacher des freins)
ATTERRISSAGE 111,130 245 000
SANS CARBURANT 92,080 203 000
(mais avec inconsommable)

4.2. MASSES MINIMALES EN EXPLOITATION

DECOLLAGE : 90 t (198 410 Ib).
ATTERRISSAGE : 80t (176 360 Ib).

Note : des limitations de masse plus restrictives peuvent étre dues aux performances exigées par les reglements.

5. GIVRE ET NEIGE

A l'exception des zones mentionnées ci-dessous, I'avion doit étre dégagé de neige, givre ou glace avant le

décollage.

- une épaisseur maximale de 3 mm de givre ou de glace est tolérée a l'intrados de la voilure, au droit des
réservoirs de carburant.

- une mince couche de gelée blanche est tolérée sous réserve que les prises statiques et la perche de nez soient
dégagées.
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6. LIMITES DE CENTRAGE

Les limites de centrage s'appliquent trains sortis ou rentrés. La rentrée des trains avance le centrage de
0,03 % Co.

6.1. AU DECOLLAGE
- Plage de centrage 52,5 % a 54 % Co.
- Cependant la limite arriere dépend de la masse avion et/ou de la quantité de carburant au décollage.
1- Pour des masses au décollage, a la fois, inférieures a 140 tonnes et a plus de 7 tonnes de la limitation
WAT, la limite arriere est de 53 % Co (évite les fausses alarmes centrage).

2- Pour des masses au décollage, a la fois, inférieures a 140 tonnes et a moins de 7 tonnes de la limitation
WAT, la limite arriere est de 53.5 % Co.

3- Pour des masses au décollage égales ou supérieures a 140 tonnes, la limite arriere est de 53.5%Co
pour des remplissages carburant compatibles avec ce centrage décollage.
Cette quantité carburant dépend du ZFW, ZFCG et de la densité (Cf. chapitre Masse et Centrage)

4- Quand il est nécessaire d’emporter une quantité carburant ne permettant pas de respecter la limite
arriere de 53,5 %, la seule valeur de centrage autorisée est 54 %Co. Dans ce cas, tous les réservoirs
carburant sont pleins sauf le réservoir 11.

- La détermination du centrage au décollage ne doit pas étre basée sur la seule information des indicateurs
de centrage.
- Pour respecter la limitation de centrage roulage, le roulage ne doit pas étre entrepris si le carburant dans le
réservoir 11 excede la quantité requise pour le décollage de plus de :
3300 kg si le centrage prévu au décollage est de 53,5 % Co,
1800 kg si le centrage prévu au décollage est de 54 % Co.
ATTENTION
Ne pas décoller avec une alarme centrage M/CG.
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6.2. EN VOL

Les limites de centrage en vol, a I'exception des phases de décollage et d'atterrissage, sont données par le
graphique ci-dessous.
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6.4.

LIMITATIONS PARTICULIERES

Le centrage arriere est limité a 58,5 % Co en vol supersonique et a 55 % Co en vol subsonique dans les cas
de panne suivantes :

- aprés perte totale d'auto stabilisation en tangage,

- élevons (externes et médians ou internes) en mode mécanique aprés perte des modes électriques.

Le centrage arriere est limité a 55 % Co en vol subsonique apres perte totale de sensations artificielles en
tangage.

7. FACTEUR DE CHARGE
De-1a+25.

8. ALTITUDE ET TEMPERATURE

8.1.

8.2.

8.3.

ALTITUDE ET TEMPERATURE STATIQUE

Les limitations d'altitude et de température statique sont données par le graphique ci-apres.

Des limitations plus restrictives de température minimale pour la mise en route des réacteurs, le rallumage et
la mise en poussée sont précisées au paragraphe "LIMITATIONS PROPULSEURS".

~30

420

t10

- 80 - 50 - 40 -20 0 +20 + 40

TEMPERATURE STATIQUE (°C)

TEMPERATURE TOTALE
TMO, température totale maximale autorisée = 127 °C.

Note : en atmosphére chaude et a faible masse, le pilote automatique étant engagé en mode MAX CLIMB/
CRUISE, la température totale peut dépasser momentanément TMO de 8°C pendant une minute au passage
de l'intersection des limites VMO et TMO.

Le pilote automatique résorbe ce dépassement sans qu'une intervention de I'équipage soit nécessaire.

Limitation particuliére

Aprés perte de deux groupes de conditionnement d'air, TMO est limitée a 100°C.

ALTITUDE TERRAIN

Pour le décollage et l'atterrissage, I'altitude pression au sol est limitée aux valeurs suivantes certifiées :

Zp. minimale = - 1000 ft
Zp. maximale =  + 8000 ft.
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9. LIMITATIONS D'INFRASTRUCTURE

1 Pente piste
Plage certifiée : -2 % a + 2 %.
Qa Type de revétement
Piste en dur.
0 Rugosité - Profil de piste (voir aussi Limitations Planimétrie)
L'emploi de I'avion est limité aux seules pistes autorisées.
Le décollage n’est autorisé que depuis un QFU validé par une autorisation Planimétrie (limitation planimétrie
01.00.15.01).
S'il est suspecté que I'avion a subi, lors d'un décollage, des variations d'accélération verticale anormalement
élevées, les détails de I'événement doivent étre inscrits a I'ATL.
0 Etat piste
L'emploi de I'avion est autorisé sans limitation sur piste non recouverte de précipitation (non contaminée).

Note : une piste "Recouverte de précipitations" signifie que toute la piste ou la plus grande partie de celle-ci est
recouverte d'une épaisseur moyenne de plus de 3 mm ou qu'il existe de grandes flaques d'une profondeur
supérieure a 3 mm.

Sur piste recouverte de précipitations, appliquer le calcul de performances décrit au chapitre "Performances
particulieres PISTE CONTAMINEE TU 04.02.11.xx".
L'emploi de 'avion est interdit lorsque I'épaisseur de précipitation dépasse les valeurs suivantes :

Eau, neige fondante ou fange :

EPAISSEUR MAXIMALE = 13 mm,

Neige séche :

EPAISSEUR MAXIMALE = 50 mm.

10. LIMITATIONS VENT

Composante maximale de VENT ARRIERE pour :

- mise en route réacteurs = 20 ki,

- décollage = 10 kt ou supérieure si performances publiées
- atterrissage = 10 kt.

Note : en utilisation normale, la composante maximale de vent arriére ne devra pas excéder la valeur limite
calculée dans les tableaux de performances décollage pour chaque piste.

Composante maximale de VENT DE TRAVERS au décollage et a l'atterrissage sur :
- Piste séche ou mouillée = 30 kt,
- Piste glissante ou recouverte de précipitations (piste contaminée) = 15 kt.
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11. LIMITATIONS DE VITESSE ET DE MACH
Note : toute les valeurs mentionnées ci-aprés sont des valeurs indiquées (CAS).

11.1. LIMITATIONS DU DOMAINE DE VOL
Le domaine de vol, dont I'ensemble des vitesses est présenté dans le graphique ci-apres, est déterminé par
les parameétres suivants pour un état sans panne :

Vme Vitesses minimales de contréle :
VMCG = VMCA = 132 kt

Vioa Vitesse minimale autorisée :
En approche, tous réacteurs en fonctionnement, cette vitesse est désignée par Vygg.

Au-dessous de 15000 ft, V| 5 est remplacée par la vitesse visée V5 ou les vitesses associées a Vygr.

V,  Vitesse de manoeuvre :
Vitesse minimale permettant un facteur de charge de 2,5.

Vga Vitesse maximale en atmosphére turbulente :
Au-dessus de 32000 ft, Vyp est confondu avec Vyo/Myo.
En dessous de 32 000 ft,
- amasse supérieure a 140 t = 375 ki,
- amasse inférieure a 140 t = la plus grande des valeurs suivantes : 375 kt moins 2 kt par tonne infé-
rieure a 140 t ou 300 kt.

Vmo
" Vitesse et Mach maximaux en opération.
MO

11.2. CROISIERE SUBSONIQUE
Mach autorisé en croisiére subsonique :
en pilotage manuel : 0,93 maxi.
en pilotage automatique : 0,95 maxi
P.A. engagé en maintien d'altitude et automanette engagée en maintien de mach.

11.3. CONFIGURATION AVION
3 Nez - visiére
- Visiére basse ou en mouvement / Nez a 5° ou en mouvement entre 0° et 5°
325 kt / M = 0,8 maxi.

- Nez bas ou en mouvement entre 5° et la position basse :
270 kt /20 000 ft maxi.

- Le nez doit étre en position 5° pour le décollage.
- A vitesse inférieure a 250 kt, le nez doit étre a 5° ou en position basse.
- La position du nez et de la visiére ne doivent pas étre modifiées a une hauteur inférieure a 500 ft.

- Nez et visiére hauts mais non verrouillés :
325 kt / M = 0,95 maxi.

0 Trains d'atterrissage
- Rentrée ou sortie des trains / Vol trains sortis :
270 kt / M = 0,7 maxi.

1 Phares d'atterrissage et roulage
270 kt maxi

1 Essuie-glaces
325 kt maxi

1 Vidange carburant
M = 0,93 maxi
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11.4.LIMITATIONS LIEES AUX PANNES
Les vitesses limites du domaine de vol, dans les cas de pannes suivantes, sont modifi€es comme indiqué ci-
apres.
a Centrage :
- Perte totale d'indication de centrage avant I'accélération transonique :
Rester en vol subsonique

0 Commande automatique du vol :
- Perte totale d'autostabilisation en lacet ou roulis :
Mach maximal = 1,97

- Perte de trim électrique.
- Perte totale d'autostabilisation en tangage :
VLA = VREF + 10 kt

- Perte des automanettes a une hauteur supérieure a 500 ft (indépendamment du nombre de réacteurs en
fonctionnement) :
VLA = VREF + 7 kt

0 Commandes de vol :
- Servo commandes alimentées sur un seul corps.
- Grippage d'un tiroir de servo-commande de puissance.
- Perte de contrdle d'un élevon interne & Mach inférieur a 1,70 :
Mach maximal = 0,93

Si la panne survient en supersonique, réduire la vitesse a 350 kt & altitude constante puis descendre a
IAS = 350 kt jusqu'a M = 0,93.

- Perte de contrdle d'un élevon interne a Mach supérieur a 1,70 :
Continuer le vol mais au moment de la décélération, réduire la vitesse a 350 kt a I'altitude constante, puis
descendre a IAS = 350 kt jusqu'a M = 0,93.

- Gouverne de direction ou élevons (externes et médians ou internes) en mode mécanique :
Mach maximal = 1,97

- Toutes les gouvernes en mode mécanique avant I'accélération transonique :
Rester en vol subsonique.

- Elevons (Externes et médians ou internes) en mode mécanique :
VLA = VREF + 10 kt

0 Conditionnement d'air :
- Perte de trois groupes de conditionnement d'air.
- Perte de ventilation meuble électronique arriére :
Subsonique

Note : en cas de panne des quatre groupes, l'altitude cabine ne doit pas excéder 15000 ft.

Q Electricité :
- Perte des quatre alternateurs principaux :
Subsonique

1 Hublot-glace :
- Panneau externe de glace latérale du poste de pilotage (Arrieére ou vision directe) fendu.
- Panneau externe de hublot cabine fendu
Mach maximal = 1,90

- Pénétration panneau de glace de visiére.
- Fracture des deux couches glace de visiére :
Vitesse maximale = 325 kt
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0 Navigation :
- Panne des deux ADC :
VLA = VREF + 10 kt

Survenant a Mach inférieur a 1,7 :
Mach maximal = 0,93

Vitesse maximale = 380 kt
Survenant a Mach supérieur a 1,7 :
Mach maximal = My,q - 0,05
Vitesse maximale = Vg - 10 kt

- Panne d'un ADC.
- Ecart d'information entre ADC :
Mach maximal = My;q - 0,05

Vitesse maximale = Vo - 10 kt

0 Nez-visiéere :
- Voyant UNLOCK allumé :
Subsonique. Vitesse maximale 325 kt

- Voyant UNLOCK allumé et indicateur magnétique de nez en position UP mais le nez n'étant pas en
position haute :
VLA = VREF + 10 kt

1 Propulseur :
- Aprés arrét d'un réacteur :
Subsonique
VLA = VREF + 5 kt

- Perte de commande d'une entrée d'air.

- Un volet d'air secondaire fermé.

- Température carburant réacteur égale ou supérieure a 150°C.

- Température d'huile réacteur égale ou supérieure a 190°C avec une température carburant réacteur
inférieure a 70°C :
Subsonique

12. ASSIETTE ET INCIDENCE
- Assiette maximale a piquer en vol supersonique : 5,5°.
- Incidence positive maximale (ADC) en vol stabilisé : 16,5°.
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1. DEFINITION

La limitation Planimétrie est une limitation de masse au décollage liée a I'état du revétement ou du profil d’'une

piste.

Elle a pour but de respecter I'enveloppe des contraintes structurales calculée pour déterminer la durée de vie de

l'avion.

Cette limitation s'applique pour tous les décollages quelle que soit la masse.

Certains QFU sont interdits, dans ce cas, le décollage n’est pas autorisé

Avant chaque décollage, I'exploitant doit s'assurer de I'absence de travaux récents ou en cours sur la piste

utilisée.

Propre a un QFU, cette limitation peut étre issue de 3 origines :

- un enregistrement AIDS d'un précédent décollage,

- un relevé GPS,

- une absence d'information. Dans ce cas, une inspection préalable de la piste est obligatoire et peut autoriser
une limitation a 140 tonnes en fonction des résultats de cette inspection (cf Inspection préalable planimétrie
Manuel TU 02.05.50.05).

L’origine de la limitation conditionne les délais d’analyse des paramétres du décollage et par conséquence, les
décollages suivants (synthése TU 02.05.50.04).
Ainsi, suite a un décollage en limitation GPS ou aprés inspection préalable, I'analyse des paramétres

enregistrés doit étre effectuée avant le 5°™® vol a condition que les décollages de ces vols aient lieu & partir de
QFU classés Référence. Si le vol suivant ne décolle pas d’'un QFU référence, la lecture et I'exploitation des
parameétres enregistrés doit avoir lieu avant le nouveau décollage.

EN CAAS DE DEPASSEMENT DE LA VVA [VIAX (variation d’accélér:ation verticale) , UNE PLAINTE A L'ATL
DOIT ETRE IMMEDIATEMENT INITIALISEE (CODE QPE). UNE REPONSE DE LA MAINTENANCE A CET
ITEM EST IMPERATIVE AVANT TOUT NOUVEAU DECOLLAGE.

2. SUIVI REGLEMENTAIRE

POUR TOUS LES VOLS y compris CDG - JFK- LHR :
Pour suivre la navigabilité de I'avion, une mention systématique a I'ATL devra étre inscrite aprés chaque
décollage en précisant :
- le QFU et la bretelle utilisés,
- la masse réelle décollage,
l'origine de la limitation Planimétrie AIDS / GPS / Inspection 140 t.

TOUT NOUVEAU DECOLLAGE NE POURRA ETRE ENTREPRIS QU'APRES REPONSE DES SERVICES DE
MAINTENANCE A CET ITEM ATL.

De plus :

S'il est suspecté que l'avion a subi lors du décollage des variations de I'accélération verticale anormalement
élevées, cette remarque sera inscrite a I'ATL en précisant le QFU et la bretelle utilisés et la masse réelle du
décollage.

Cette mention a I'ATL sera complétée par la lettre Y dans la case renforcée de la ligne OPE.

Explications et Particularités sur la planimétrie : voir Chapitre Procédures normales,Techniques et Patterns TU
02.05.50.xx.
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Concorde Limitations 1u 01.00.20.01
AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR 20 MAR 03

OA.NT

1. GENERALITES

Réacteur ROLLS ROYCE.
Type OLYMPUS 593 MK 610-14-28.

2. DEMARRAGE AU SOL
Interdit par vent arriére supérieur a 20 kt.

0 Démarreur

Durée maximale d'utilisation du démarreur : 30 s.

Pression maximale d'air d'alimentation : 35 PSI.

Nombre maximal consécutif d'utilisation : 2.

- Entre 2 tentatives consécutives, attendre 2mn

- Entre chaque groupe de deux tentatives, attendre :
dans les cas de démarrage avec alimentation par groupe de parc : 10 mn,
dans les cas de démarrage autonome : 30 mn.

0 Débalourdage
Si plus de dix minutes et moins de cing heures se sont écoulées depuis le dernier fonctionnement, il doit étre
procédé a un cycle de débalourdage.
N2 maximal stabilisé de débalourdage = 32 %.

Ce régime peut étre dépassé pendant environ cing secondes pendant I'établissement des conditions de
débalourdage.

Temps limites de débalourdage :

3 mn sans conditions givrantes

1 mn en conditions givrantes (Température inférieure a + 3°C et visibilité inférieure a 1000m).

Note : si durant I'accélération du débalourdage le N2 stagne ou baisse, le réacteur doit étre arrété.
Un deuxieme démarrage est possible.

0 Démarrage manqué
Aprés un échec de démarrage, il doit étre procédé a un cycle de ventilation séche de vingt secondes avant une
nouvelle tentative de démarrage. L'assiette de I'avion, indiquée par I'ADI, ne doit pas étre de plus de un degré a

piquer.
3. REGIMES EN POUSSEE DIRECTE
0 Réduit
Le régime stabilisé entre le réduit et le régime de libération du décrochage tournant n'est autorisé qu'aprés avoir
atteint le régime de libération (Fonction effectuée automatiquement).

0 Limitations de N1
- Normale
En toutes conditions : N1 maxi = 102 %
- Survitesse
Un maximum de 20 secondes est autorisé dans la bande de 102 a 108,5 %. Si la limite de temps de 20
secondes est dépassée, ou si N1 excéde 108,5 %, appliquer la procédure "ARRET DE PRECAUTION D'UN
REACTEUR".
- Point fixe
Au point fixe, le fonctionnement dans la bande 88 a 93 % de N1 n'est autorisé qu'en transitoire et la mise en
poussée continu a N1 supérieur a 93 % est limitée a 1 minute 30.
Aprés chaque mise en poussée a N1 supérieure a 93 %, un cycle de refroidissement, manette au ralenti, doit
étre respecté comme suit :
18" mise en poussée : 1 mn au ralenti,
2°Me mise en poussée : 1 mn au ralenti,
3°Me mise en poussée : 5 mn au ralenti,
4°™Me mise en poussée : coupure du réacteur ou un cycle de refroidissement de 13 minutes avant répétition
des cycles de mise en poussée.
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Concorde Limitations Tu 01.00.20.02
AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR 20 MAR 03

OANT

a Limitations de N2

Normales
Fonction des conditions d'utilisation :

CONTINGENCY = 106,8 %
DECOLLAGE =105,7 %
MONTEE avec RECHAUFFE = 105,1 %

MAXI CONTINU (Montée et croisiere sans réchauffe) = 105,3 %

Survitesse

Un maximum de 20 secondes est autorisé dans une bande de régime comprise entre les valeurs maximales
ci-dessus et 110 %. Si la limite de temps de 20 secondes est dépassée, ou si N2 excede 110 %, appliquer la
procédure "ARRET DE PRECAUTION D'UN REACTEUR".

Ralenti
N2 minimal au ralenti = 60 %.

Point fixe

Le temps de fonctionnement du réacteur 4 a un N2 supérieur a 90 %, sélecteur ENG 4 T/O N1 LIMITER sur
88 %, est limité a 30 secondes.

Si nécessaire, les opérations successives dans ces conditions doivent étre espacées d'au moins 5 minutes
au ralenti.

4. INVERSION DE POUSSEE AU SOL

 Limitations de N2
N2 maximal absolu = 98 %.

Le N2 maximal en opération, fonction de la température totale, est indiqué par le graphique ci-aprés
O Limitations de durée

A N2 maximal = 30 s.

Durée totale d'utilisation (Réduit + N2 maximal) = 45 s.
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Concorde Limitations 10 01.00.20.03
AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR 01 NOV 01

OA.NT

0 Emplois successifs
Période de fonctionnement en jet direct entre les emplois successifs
- 2 minutes si le régime N2 en inversion de poussée était inférieur a 80%.
- 5 minutes si le régime N2 en inversion de poussée était égal ou supérieur a 80%.

O Vitesses minimales d'utilisation avec régime supérieur au ralenti.
Le régime des réacteurs en inversion de poussée doit étre réduit au ralenti a des vitesses inférieures ou égales
aux suivantes :

- QUATRE REACTEURS EN FONCTIONNEMENT
(Atterrissage ou accélération-arrét)
deux réacteurs symétriques = 100kt
les deux autres réacteurs = 75kt

- TROIS REACTEURS EN FONCTIONNEMENT
(Atterrissage ou accélération-arrét)
le symétrique au réacteur coupé = 100kt
les deux autres réacteurs = 75kt

1 Emploi du bouton ARM
Le bouton FLIGHT REV ARM ne doit pas étre utilisé pendant I'emploi au sol de l'inversion de poussée.

5. INVERSION DE POUSSEE EN VOL

L'emploi en vol de l'inversion de poussée est autorisé dans le domaine ci-dessous a condition :
- gu'elle soit limitée aux réacteurs internes utilisés séparément ou simultanément au ralenti.
- de limiter la durée totale d'emploi a 4 minutes en une ou plusieurs sélections.

- de ne pas l'utiliser a une hauteur inférieure a 3000ft.
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Concorde

Limitations

AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR

OANT

6. TEMPERATURE TUYERE EGT

Tu 01.00.20.04
01 NOV 01

Conditions d’utilisation

Durée d'utilisation

Limitations T (°C)

Montée et croisiere sans réchauffe

CONTINGENCY 2 mn 30
DECOLLAGE 5mn
MONTEE AVEC RECHAUFFE 15 mn
MAXI CONTINU illimite

voir note 1

DEMARRAGE
RALLUMAGE

voir note 2

550°

Note 1 : les températures maximales EGT varient avec la température totale. Le graphique ci-apres indique les
températures maximales auxquelles les réacteurs doivent étre manuellement réduits, si nécessaire.

Note 2 : le dépassement de la limitation DEMARRAGE RALLUMAGE est limité a 2 secondes.
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

Limitations

ENSEMBLE PROPULSEUR

7. SELECTION DES LOIS DE REGULATION

8. RECHAUFFES

Loi E Voyant LIMITATIONS
IAS > 220 kt
FLY OVER F/O o Mach <'1
(blanc) Dégivrage réacteur
interdit
HI
HIGH IAS > 220 kt
(blanc)
MID MID En vol seulement
(blanc)
LOW LO Néant
(vert)

1 Domaine d'utilisation
Les réchauffes ne doivent pas étre utilisées en dehors du domaine ci-dessous.

4 Limitations

ALTITUDE PRESSION (x1000ft)

J201203.B/10-95
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M Domaine d'allumage et d'utilisation
m Domaine d'utilisation seulement

Tu 01.00.20.05
17 SEP 01

- Lorsque plus de deux réacteurs sont en fonctionnement, la réchauffe ne doit pas étre utilisée pour les remises
de gaz si le niveau dans les nourrices est au-dessous de "UNDERFULL".
- Sipendant I'accélération transsonique, la position d'une tuyére secondaire est supérieure a 15°, I'emploi de la
réchauffe est INTERDIT sur le réacteur concerné.
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Concorde Limitations U 01.00.20.06
AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR 17 SEP 01

OANT

9. RALLUMAGE EN VOL
Le domaine de rallumage en vol est défini par le graphique ci-aprés.
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Note : le rallumage en vol peut étre tenté en dehors du domaine, mais il peut ne pas étre concluant.

10.DEGIVRAGE

Le dégivrage réacteur doit étre mis en service lorsque la température ambiante est inférieure a + 3°C et la visibilité
horizontale inférieure a 1000 métres.

11.VOLETS D'AIR SECONDAIRE

Les volets d'air secondaire doivent étre fermés pour le décollage.
En vol, avec les volets d'air secondaire fermés, la vitesse est limitée a Mach 0,95.

12.VIBRATIONS PALIER AVANT
Systéme supprimé.

13.TCA
TEMPERATURE MAXIMALE = 640° C.

14.HUILE REACTEUR

0 Pression

- Normale =18 a 30 PSI.

- Minimale avant décollage avec le sélecteur GRD IDLE en position LO = 18 PSI.

- Minimale en vol pour conserver le réacteur en fonctionnement normal = 15 PSI.

- Afin de réduire la consommation d'huile, la modification Olympus 8562 peut étre appliquée, en tant que
mesure provisoire sur les réacteurs qui présentent une consommation excessive confirmée (c.f.cahier de
spécifications).

Pour les réacteurs comportant cette modification (montage d'un restricteur dans le circuit de lubrification, et
d'un avertisseur B.P. huile taré a 10 PSI), les limitations de pression, mentionnées ci-dessus, sont
remplacées par les suivantes (plaquette apposée sur l'indicateur de pression d'huile correspondant) :

normale = 10 a 20 PSI

minimale avant décollage avec le sélecteur GRD IDLE en position LO = 10 PSI

minimale en vol pour conserver le réacteur en fonctionnement normal = 7 PSI.
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Concorde Limitations Tu 01.00.20.07
AIR FRANCE ENSEMBLE PROPULSEUR 17 SEP 01

OA.NT

0 Température
MINI pour ventilation = - 40°C
MINI pour démarrage = - 35°C
MINI pour mise en poussée = - 20°C
MAXI pour décollage = + 125°C
MAXI continu = + 190°C
MAXI. transitoire (5 mn maxi) = + 195°C

O Quantité
MINI. pour démarrage = 6,5 USQ
MAXIMALE = 14 USQ

aJ Consommation
MAXIMALE = 2,4 USQ/h.

15.TEMPERATURE CARBURANT REACTEUR
MINI. pour démarrage = - 40°C

MINI. pour mise en poussée = + 20°C
MAXI. continue = +150°C
MAXI. transitoire (2 mn maxi) = +170°C
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Concorde Limitations Tu 01.00.30.01
AIR FRANCE CARBURANT ET HUILES 21 FEV 02

OA.NT

1. SPECIFICATIONS DES CARBURANTS

1 Emploi sans limitation
- D.Eng R.D. 2494 Issue 8 Amendment 1
- Air3405/C
IATA (Nov. 1982) Kerosine Type
ASTM D 1655-82 JET A (ou JET A1)
- 3-GP-23h
MIL - T - 83 133 A Amendment 1 JP8 Grade
D. Eng R.D. 2453 Issue 4 Amendment 1

Note : cette derniére spécification contient du produit antigivre (D. Eng R.D. 2451 iss 2) et du produit anticorrosif
(HITEC E 515).

a Emploi limité
Les carburants ci-dessus qui auraient :
- une teneur en aromatique comprise entre 20 et 25 %,
et/ou
- un point de fumée inférieur au minimum de la spécification mais pas inférieur a 18 mm (*):
peuvent étre utilisés exceptionnellement si des contraintes d’approvisionnement local le nécessitent.

* le point de fumée est la hauteur de flamme maximale exprimée en mm qui peut étre obtenue sans apparition
de fumée

Les carburants répondant a la spécification :

- ASTMD 1655 - 82 Jet A

peuvent étre utilisés pourvu que les conditions opérationnelles soient telles que la température du carburant ne
descende a aucun moment au-dessous de -40°C.

a L’utilisation du JP4, du JP5 ou des carburants russes est interdite.

2. ADDITIFS AU CARBURANT

a Antigivre (FS.11)
Concentration maximale de 0,15 % en volume
- DEngR.D. 2451 iss 2
- AIR 3652/A
- MIL. 1 - 27686.E
Si le réchauffage carburant est en panne, I'emploi de produit antigivre est obligatoire ; la concentration ne doit
pas étre inférieure a 0,1 % en volume.

a Anticorrosif
En concentration maximale de 21 mg/litre : HITEC E 515
En concentration maximale de 34 mg/litre : TOLAD 245
En concentration maximale de 23 mg/litre : APOLLO PRI - 19
En concentration maximale de 34 mg/litre : UNICHEMAINT.P3305
En concentration maximale de 23 mg/litre : DU-PONT DCI-4A
En concentration maximale de 23 mg/litre : HITEC 580

a Additif combiné AL 38
C’est un mélange de produit antigivre et de produit anticorrosif HITEC E 515 (1 % en masse de ce dernier).
Concentration maximale de 0,13 % en volume a condition que le carburant ne contienne pas déja des
constituants de I'additif.
L’emploi de 'AL 38 est soumis aux mémes limitations que 'HITEC E 515.

0 Antistatique
Pour un remplissage en vingt minutes a partir des réserves normales, le carburant doit contenir du produit
antistatigue SHELL ASA 3 a une concentration maximale de 1 mg/litre ou du Du Pont Stadis 450 a une
concentration maximale de 5 mg/litre. Lorsque du produit antistatique est utilisé, la proportion doit étre telle que
la conductivité électrique du carburant reste dans les limites de la spécification.
Si le carburant utilisé n’a pas la concentration appropriée en produit antistatique, des restrictions sur le débit de
remplissage doivent étre observées.
Les avitaillements avec PASSAGERS A BORD sont INTERDITS avec du carburant ne contenant pas de produit
antistatique. Cette limitation ne s’applique pas lorsqu’il s’agit de terminer l'avitaillement du Réservoir 11.
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Concorde Limitations Tu 01.00.30.02
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OANT

N

N

Colorant
Proportion maximale en masse : 120 p.p.m.
- Automate Yellow 662 ou 662 F

Antimicro-organismes

- Biobor JF

Peut étre utilisé par intermittence a condition que :

- la proportion n'excéde pas 270 p.p.m,

- la proportion totale de BORE n'excéde pas 20 p.p.m,

- le carburant ne soit pas contaminé par des micro-organismes ou autres débris.

3. SPECIFICATIONS DES HUILES

N

N

Huile réacteur

Pour le réacteur, son régulateur de section de tuyére et son démarreur a air, I'huile utilisée doit étre conforme a
la spécification D. Eng. R.D. 2497, soit une des huiles suivantes :

- Esso ETO 25,

- Mobil RM 193 A-3,

- Shell ASTO 555,

Des huiles différentes ne doivent pas étre mélangées.

Note : I'huile Shell ASTRO 555 préparée aux U.S.A. doit étre conforme a la spécification D. Eng. R.D. 2497 :
cela doit étre marqué sur le conteneur.

Huile IDG

Pour I'ensemble intégré alternateur et entrainement a vitesse constante, utiliser uniquement I'huile :

Esso ETO 25.

4. FLUIDE HYDRAULIQUE

ORONITEM 2V

C'est un fluide hydraulique haute température du type silicate d'ester (polysiloxane) pouvant résister a des
températures comprises entre - 60° et + 230°C.

Note : en aucune circonstance le fluide hydraulique ORONITE M 2 V ne doit étre mélangé avec un autre liquide.
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Concorde Limitations Tu 01.00.40.01
AIR FRANCE SYSTEMES ET EQUIPEMENTS 21 FEV 02
OA.NT

1. AMENAGEMENTS - CHARGEMENTS

0 Siege Equipage
Pour le décollage et l'atterrissage, les siéges doivent étre verrouillés et I'alimentation électrique des sieges
Pilotes et Mécanicien doit étre coupée.
Le siege Mécanicien doit étre face a I'avant, le verrou de sécurité engagé et l'indicateur de position dans le
secteur blanc.

a Toilettes
Il est INTERDIT DE FUMER dans les toilettes.

a Chargement
- porte bagages
Afin de ne pas affecter le champ magnétique local au voisinage des vannes de flux, la présence de tout objet
métallique ou pouvant causer une variation magnétique est interdite dans les porte bagages localisés entre
les couples 46 a 48 et 56 a 58 (porte bagages gauches rangs 16 et 22).

- soutes
CHARGES MAXIMALES
SOUTE Totale Linéaire Répartie
(kg) (kg/m) (kg/m?)
995 320 488
585 320 488
\Y 2268
6 i 670 488
Sanglé 2767

. CARBURANT DANS LES NOURRICES

Quantités minimales de carburant nécessaires en début de manoeuvre dans chaque nourrice alimentant les
réacteurs pour assurer un fonctionnement satisfaisant jusqu'a la réduction de poussée.

- Décollage avec réchauffe :

Voyant U/FULL éteint

Transfert vers les nourrices en fonctionnement.
- Décollage sans réchauffe :

900 kg.

Note : au décollage, la réduction intervient environ 1mn30s aprés le lacher des freins.

- Remise de gaz sans réchauffe :
Trois ou quatre réacteurs en fonctionnement :
nourrices 1 et 4 =280 kg
nourrices 2 et 3 = 400 kg.
- Remise de gaz avec réchauffe :
Deux réacteurs en fonctionnement :
nourrices 1 et 4 =580 kg
nourrices 2 et 3 = 700 kg.

Note : en remise de gaz, la réduction intervient, aprés le début de la manoeuvre, dans les temps suivants :
- sans réchauffe : 15 s

- avec réchauffe : 20 s.

La consommation approximative par réacteur entre le début de remise de gaz et la réduction est de :

- sans réchauffe : 70 kg

- avec réchauffe : 140 kg.

3. COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

Manuel d’Exploitation

Qa Certification
L'avion et ses systemes utilisés selon les procédures données dans ce manuel obéissent aux exigences de
certification du TSS-STANDARD 1 - 2 relatives a la conception, a l'installation et aux performances en vue de
l'utilisation en CATEGORIE 3, compte tenu des limitations suivantes :

hauteur minimale d'interruption d'approche = 10 ft
hauteur minimale d'emploi = 0 ft

portée visuelle de piste = 150 m
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AIR FRANCE SYSTEMES ET EQUIPEMENTS 21 FEV 02
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a Approche PA/DV

Les modes d'approche au P.A. ou au D.V. ne doivent pas étre utilisés sans automanette.
En approche en mode LAND au P.A. ou au D.V,, la vitesse doit étre stabilisée a 700 ft.

1 Pilote automatique

Hauteur minimale d'engagement du P.A. en montée = 500 ft
Hauteur minimale d'utilisation du P.A. en croisiére = 1000 ft
Hauteur minimale d'emploi des modes de croisiére du P.A. en configuration d'approche = 500 ft, a condition
que la vitesse verticale de descente affichée soit inférieure a 1000ft/mn . A aucun moment, I'assiette
longitudinale ne doit étre inférieure a 5° a cabrer.
Remise de gaz :
Le mode GO AROUND ne doit pas étre laissé engagé a une hauteur supérieure a 1000 ft.
Approche automatique en mode GLIDE :
Limites inférieures de la CATEGORIE 1 :
- hauteur de décision : 200 ft
- hauteur minimale d'emploi : 100 ft.
Approche et atterrissage automatique en mode LAND, limité a des pentes nominales comprises entre 2,5°
et 3°
Sur ILS de performances CATEGORIE 1 : limites inférieures de la CATEGORIE 1 :
- hauteur de décision : 200 ft
- hauteur minimale d'emploi : 100 ft
Sur ILS de performances CATEGORIE 2 ou 3 ; limites de la certification :
- Hauteur de décision : 10 ft
- Hauteur minimale d'emploi : 0 ft
- Portée visuelle de piste : 150 m
- Vents maximaux :
debout : 25 kt
arriére : 10 kt
de travers : 15 kt (Cat 2 Cat 3 USA 10 kt)
Voyant LAND allumé : 700 ft

1 Directeur de vol
- Hauteur minimale d'engagement en montée : 500 ft
- Hauteur maximale d'emploi en croisiere : 1000 ft
- Approche en mode GLIDE et LAND : Minima CAT 1
- En mode LAND, voyant LAND allumé a 700 ft.

Hauteur minimale d'emploi : 160 ft

1 Automanette
Elle ne doit pas étre utilisée

en mode IAS HOLD a IAS inférieure a 185 kt
en vol sur deux réacteurs.

4. COMMANDES DE VOL

- En virage a Vref, I'effort sur la profondeur ne doit pas étre compensé.

- Aprés allumage du voyant MECH. JAM, le mode mécanique ne doit pas étre sélecté.

- Lorsque I'éolienne (R.A.T.) est la principale source de génération électrique, la vitesse minimale pour le contréle
de l'avion, trains sortis, est de 200 kt.

Pilotage en secours

Le pilotage en secours ne doit étre engagé que lorsqu'il y a blocage effectif du manche en profondeur ou

gauchissement.

5. CONDITIONNEMENT D'AIR - PRESSURISATION

0 Refroidissement des équipements et conditionnement cabine.
La cabine doit étre alimentée en air frais lorsque sa température est supérieure a 25°C et que les principaux
équipements électriques et électroniques sont en service depuis plus de 45 minutes sans avoir coupé les
disjoncteurs correspondants.

1 Pression différentielle cabine

Maximale en vol = 11,7 PSI

- Maximale régulée = 10,7 PSI
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Concorde Limitations Tu 01.00.40.03
AIR FRANCE SYSTEMES ET EQUIPEMENTS 31 OCT 02

OA.NT

6. ELECTRICITE

1 Alternateurs principaux
- Charge maximale permanente : 54 kW ou 36 kVAR
- Surcharge maximale (5 mn.) : 80 kW ou 60 kVAR

1 Alternateur de secours

- Charge maximale : 30 kVA (25 kW)
0 Transformateurs redresseurs

- Débit maximal : 150 A.

- Surcharge maximale (5 mn.) : 200 A.

0 Ensemble intégré alternateur et entrainement a vitesse constante (IDG)
- Température d'huile a I'entrée :
Maximale continue : 145°C
Maximale temporaire :
pendant 1 heure : 145° a 155°C
pendant 5 mn. : Supérieure a 155°C
- Température différentielle d'huile :
jusqu'a 30 kW : 20°C
au-dessus de 30 kW : 30°C
0 Relais SSB
En cas de fonctionnement sur trois alternateurs, avant d'ouvrir le SSB, l'alternateur de secours doit étre sélecté ;
si la tension et la fréquence ne sont pas dans les limites (110 -118 V et 390 - 400 Hz) le SSB ne doit pas étre
ouvert, sauf si son ouverture fait partie d'une procédure destinée a rétablir le fonctionnement de génération
électrique.

7. GLACES OUVRANTES POSTE DE PILOTAGE
Ne doivent pas étre ouvertes en vol.

8. HYDRAULIQUE
Ne pas remettre en fonctionnement une pompe dont le sélecteur a été placé sur SHUT plus de 30 minutes.

9. NAVIGATION

a Centrales a inertie
- SYSTEMES AUTORISES
DELCO C IV AC 07
- Conditions d'interchangeabilité
Il n'est pas prévu d'interchangeabilité.

- Répercussions opérationnelles
a) Sur les compas :
Avec une DELCO, quel que soit le type, des erreurs de cap, en DG seulement, seront constatées, le gyro
d'azimut de ces systémes est compensé de la précession de mouvement diurne par le Coupleur Compas
seulement lorsque la centrale est en NAV.
b) Sur le panneau central d'alarmes :
Le voyant "NAV" est INOPERANT..
¢) Sur l'utilisation des INS :
Le recalage automatique intersysteme et le recalage par DME est possible.
a COMPAS
Afin de ne pas affecter le champ magnétique local au voisinage des vannes de flux, la présence de tout objet
métallique ou pouvant causer une variation magnétique est interdite dans les compartiments a bagages
localisés entre les cadres 46 a 48 d'une part et 56 a 58 d'autre part.
0 B-RNAV
L'avion est certifié pour le vol dans les classes d'espace aérien européen désignées B-RNAV.
En 'absence de toute possibilité de recalage d'au moins une centrale a inertie a partir d'une station DME,
l'utilisation de I'avion dans les classes d'espace aérien européen désignées B-RNAV est limitée a 2 heures
depuis le dernier recalage des centrales a inertie effectué au sol.
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Concorde Limitations Tu 01.00.40.04
AIR FRANCE SYSTEMES ET EQUIPEMENTS 31 OCT 02

OANT

N

RVSM
L'utilisation de I'appareil dans les classes d’espace aérien désignées RVSM est limitée a la configuration et aux
conditions de vol suivantes :
- Configuration avion : nez en position 0° et visiere relevée, verrouillée.
- Conditions de vol :
altitude de vol comprise entre 29000 et 41000ft
mach maximal autorisé 0.95
- Liste d’équipements minimums exigés pour évoluer en espace RVSM :

EQUIPEMENTS AVION RVSM
ADC 2 2
Pilotes automatiques

Altimétres en mode ADC

Transpondeurs
Altitude alerte

Fonction DATUM ADJUST du
mode ALT HOLD

= =[N DN| DN
_ [ = =[N =

Note : L’altimétre et le circuit anémométrique “STANDBY” n’étant pas qualifiés pour tenir les performances
altimétriques requises en condition RVSM, la sélection de I'un des altimétres principaux (CDB ou OPL) en mode
STANDBY ou toute panne d’au moins un altimétre principal au cours du vol entrainera la non-conformité de
l'appareil aux exigences RVSM.

10. NEZ - VISIERE

Le stationnement nez bas de I'avion doit étre évité (Risque de collision, risque d'introduction d'eau dans le circuit
anémomeétrique...).

11. TRAINS D'ATTERRISSAGE

N

N

Energie maximale de freinage = 70 x 108 Joules par freins.
Un décollage ne doit pas étre entrepris si :
Un voyant de surchauffe frein est allumé
Un voyant RELEASE s'allume au roulage a vitesse supérieure a 10 kt.

Roulage a masse supérieure a 176,9 t. :

- Les virages serrés doivent étre évités a vitesses supérieures a 15 ki.

- Plein braquage du palonnier utilisable a vitesses inférieures a 40 k.

- Plein braquage du volant d'orientation des roues avant utilisable a vitesses inférieures a 15 kt.

Voyant UPPER LOCKS allumé en vol :
- Il est interdit de rentrer les trains aprés les avoir sortis.
- Le levier de train ne doit pas étre mis sur UP.

0 Ensemble roue-pneumatique au décollage

Pendant le décollage, si une anomalie laisse supposer un incident concernant I'ensemble roue-pneumatique, en
I'absence de nécessité opérationnelle :
NE PAS RENTRER LES TRAINS.
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AIDE-MEMOIRE LIMITATIONS GENERALES

MASSES MAXI (kg)
Roulage : 186 880
Décollage : 185070
Décollage USA : 181440
Atterrissage 111130
ZFW : 92080
ALARME
NEZ SURVITESSE —
(non verr.)” (criquet) VMO + 6
} 325k M=080 TMO +4°C
A’ <-5,5"en Super
12 ) Qé?qﬁgt FL+200 1| pogiton NEZ VISIERE

LIMITATIONS GENERALES

VIBREUR
i>16°5

Z Maxi : 60 000 ft
Vibreur a 63 000 ft

ALARME
— BASSE VITESSE
WOBBLER
i>19°5
IAS < VLA-20
Hors centrage

VITESSE
HAUTE : BASSE
2.04 { MMO j Vref { 4GTR
Sans AUTO STAB : Vrefs5 { 3 GTR
1.97 § Lacet ou Roulis I 2 GTR
DIR. ou ELEV. en MEC.
- 1 Vreh7 (A THs.
MMo-0a | PANNE ¢'1 ADC I sans AUTO STAB
I Vref+10 TANGAGE
TMO 100°C 2GR. H.S. 1 sans TRIM
: en MECANIQUE
3GR. H.S. V1 mi
SuB { Servo Cde sur I min { 132 kt
1 seul corps I VR Mini { 139 kt
1

—T\

128 PAX ~ ———

VENT MAXI

DECOLLAGE ATTERRISSAGE

30 kt travers
Piste seche ou mouillée

15 kt travers
Piste glissante ou
recouverte de précipitations

f 10 kt arriére

~l—

ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

* 25 kt debout
~&— 15 kt travers (USA 10 kt)
f 10 kt arriere

PARKING

Frein de parc maintenu serré si vent > 20 kt
Démarrage : 20 kt maxi AR

Fg TRAINS/PHARES |

270 kt M = 0.70 |
|
|
CENTRAGE
ROULAGE |
| | [ [
52.5 540 54.6 56.8

DECOLLAGE 1

Basculement

=
[ [ [
525 530 535 54
-

SiM< 140t et M < limitation
2eme segment - 7 tonnes

ATTERRISSAGE

0
(R1 a R10 pleins

52.0 53.5

VIDANGE
M:0.93
\4
_ mini 220 kt - 3000 ft _
~REVERSE : |\.\i 370 kt - FL 300 - 4 mn

TUYERE SEC. BLOQUEE
(cf. : TU 11-05.20.16)

Avant 0" DEC. 10’

décoll. \\TERDIT

27" DEC.
[

INTERDIT

0 15°  RHT INTERDITE
En vol | | |
27
 SUPERSONIQUE |
~ AUTORISE o
PISTE
MOUILLEE —» 3 mm max

CONTAMINEE
SLUSH/EAU —» 13 mm/0,5inch

NEIGE Séche —» 50 mm /2,0 inch
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JONVH4 HIV
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Concorde Limitations U 01.00.50.02
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 17 SEP 01
OANT
AIDE MEMOIRE LIMITATIONS REACTEUR
DUREE MAXIMALE
0O, o
CONDITION N1 % N2 % EGT °C DU DEPASSEMENT
RALENTI 60 mini
DEBOW 32 maxi 5s
550°C
DEMARRAGE coupure HP a 460°C 2s
CONTINGENCY 102.0 106.8 812°C 2 833°C
selon TAT
785°C 4 806°C ° 20s
TAKE OFF 102.0 105.7 selon TAT avec
N1<108,5%
MONTEE AVEC 704°C a 755°C et
RECHAUFFE 102.0 105.1 selon TAT N2 < 110,0%
MAXI. CONTINU 102.0 105.3 690°C a 739°C
selon TAT
91% a 15°C
REVERSE SOL (1% pour 6°C)
REVERSE VOL Ralenti
TCA 640°C max
CONDITION DUREE D'UTILISATION REMARQUES

DEBOW 3 mn sans conditions givrantes A effectuer si GTR arrété > 10 mn et <5 h

1 mn en conditions givrantes

Démarreur: 30 s
Entre chaque groupe de 2 tentatives Pression air
DEMARRAGE attendre : Maxi 35 PSI
Démarrage groupe de parc 10 mn Mini recommandé 29 PSI

Démarrage autonome 30 mn
MAXI
CONTINGENCY 2mn30s
MAXI T.O. 5 mn
MONTEE avec

15 mn

réchauffe

Reverse SOL

30 s avec N2 =98
45 s par sélection

Ad <15 %

Reverse VOL

4 mn en une ou plusieurs sélections
Réacteurs internes uniquement

AJ <15 %
3000 ft < Z < 30 000 ft
IAS MAX = 370 kt
IAS MINI = 220 kt pour 3000 ft ¢(Z { 15 000 ft
250 kt pour 15 000 ft ¢ Z (30 000 ft
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Concorde Limitations 7u 01.00.50.03
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 13 JUN 02
OA.NT
AIDE MEMOIRE LIMITATIONS SYSTEMES
Pressurisation - Conditionnement d’air
NORMAL MAXI ALARME AUTOMATISME COUPE FEU
BLEED 65 psi 72 psi (clapet 85 psi Fermeture BLEED
de surpression)
PRIM EXCH 220°C 220°C
Fermeture
SECON. EXCH 210°C 210°C
Fermeture
bUCT 120°C ou AP 10 | 120°Couap 10 | COND VALVE
; ; +
Si Si
P P MASS FLOW BLEED
SMOKE Voyant | SMOKE +
y 2 CROSS BLEED
o o A 93°C +
FUEL EXCH 120°C 93°C ouverture vanne | SAFETY VALVE
11 000 ft (OFV A 11 000 ft
Altitude Fermeture OFV
CABINE 15 000 ft 10000 ft Fermeture
(géométrie OFV) ventilation TPX
DUCT 210°C FERMETURE AUTO
AP 10,7 psi 11,2 psi 11 psi
Electricité Huile
MAXI CONTINU | TEMPS LIMITE MAXI MINI
54 Kw 5 mn Vol : 15 psi
ALT 80 Kw ou Pression i .
36 KVAR 60 KVAR T/O : 18 psi
R Ventilation - 40°C
5mna 195°C 3
5éme Al T 30 KVA Température |maxi cont. 190°C Demazrage i
25 Kw T/O : 125°C 35°C
: T/O - 20°C
TR 150 A 5 mn 4 200 A Quantité 14 USQ 6,5USQ
au démarrage
() Entrée 145°C Th:145a 1505 C Consommation 2,4 USQ/h
N 5 mn > 155°C
O | ATemp. | 20°C<30Kw | 30°C >30 Kw
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Concorde Limitations 7u 01.00.50.04
AIR FRANCE DOCUMENTATION REDUITE 13 JUN 02

OANT

AIDE MEMOIRE LIMITATIONS SYSTEMES

Carburant :
MAXI MINI
Temperatu’re omn & 170°C Démarrage - 4Q C
carburant réac- maxi cont. 150°C RPM > ralenti
teur ' Temp. mini = 20°C

Quantité minimale dans les nouricces

Phase RHT marche RHT arrét

Voyant U/FULL
éteint. Transfert

Décollage : 900 kg
vers nourrices en
fonctionnement
Rés. Rés. Rés. Rés.
1et4 2et3 1et4 2et3

Remise de gaz

580 kg 700kg | 280kg | 400 kg

Hydraulique :
Fluide : Oronite M2V.

Pression normale : 4000 psi.
Surpression : 4500 psi.

Pompe hydraulique : Temps maxi sur SHUT avec circuit en pression = 30 mn.

Pressurisation bache au sol :
- Compresseur temps fonctionnement 3 mn.
- Attendre 10 mn entre 2 essais.

Bas niveau bache Bleu ou Vert
- Mise en route auto des 2 pompes jaunes
commut. auto entrées d'air concernées sur jaunes.

1®" bas niveau bache jaune
- coupure auto :
des Cdes de Vol
de la direction roues avant
circuit normal frein avec antipatinage.

28Me has niveau bache jaune
- coupure auto alimentation Spills sauf si Cde des Spills est sur MAN.
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Concorde Procédures normales Tu 02.00.00.01

AIR FRANCE SOMMAIRE GENERAL 31 OCT 02
OA.NT
Procédures normales Phasesdevol. ........... ... iiiiiiiiiininrnrnrnnnnnnnns 02.01.00.01
SOMM AIRE . . . e e e 02.01.00.01
GENERALITES . ..o e e e e e 02.01.01.01
PREAMBULE. . . . 02.01.10.01
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE . . ... e e e e et e e e 02.01.11.01
MISE EN ROUTE REACTEURS . . ... e e e e e e e 02.01.21.01
ROULAGE ET DECOLLAGE. . . .. e e e e e e e e e e 02.01.31.01
MONTEE ET CROISIERE . . . . ..o e e e e e e e e 02.01.41.01
DECELERATION ET DESCENTE. . ...ttt e e e e e e e e 02.01.51.01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE . ... .o e e e e e e 02.01.61.01
APRES ATTERRISSAGE . . ... e e e s e e e e e 02.01.71.01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE. . ... ... .. i e 02.01.80.01
GUIDES DE VERIFICATION . . . .ottt e e e e e e e e e e e e e e 02.01.90.01
Procédures normales Systémes .. .. ...ttt ittt i 02.02.00.01
SOMM AIRE . . . e e e 02.02.00.01
ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL. . . . ..o e e e 02.02.22.01
ATA 23 - COMMUNICATIONS . .. e e e e e e e e e e e 02.02.23.01
ATA 28 - CARBURANT . . .. e e e e e e e e 02.02.28.01
AT A B4 - INS L e e e e 02.02.34.01
ATA 34 - VOLEN ESPACES PARTICULIERS . . . ... .. e e e e e e 02.02.34.21
AT A B4 - TCAS Lo e e e e e e 02.02.34.51
ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE . . .. ... e e e e e 02.02.34.61
ATA 70 - PROPULSEUR. . .. e e e e e e e e e e 02.02.70.01
Procédures normales Utilisation particuliére.............. ... it 02.03.00.01
SOMM AIRE . . . e e e 02.03.00.01
OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE. . . ..ottt e e et 02.03.20.01
OPERATIONS PAR TEMPS FROID . . .. o e s e e e e e e e 02.03.50.01
NUAGE VOLCANIQUE . . . . o e e e e e e e e e e e 02.03.70.01
Procédures normales Consignesdepiste ...........cciiiiiiiii it innnnnnns 02.04.00.01
SOMM AIRE . . . e e 02.04.00.01
CARBURANT . . . e e e e e e 02.04.30.01
CIRCUIT EAU POT ABLE . ... e e e e e e e e e e e e 02.04.50.01
Procédures normales TechniquesetPatterns . . . ........... ... . i, 02.05.00.01
SOMM AIRE . . . e e e 02.05.00.01
UTILISATION DES INDEX . ..ottt e e e e e e e e e e e e 02.05.20.01
ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE. . . . it e e 02.05.30.01
CONDUITE DU VO L . . .o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 02.05.40.01
PLANIMET RIE . . . . e e 02.05.50.01
PAT TERNS . . e e e e 02.05.60.01
DOCUMENTATION REDUITE . ... e e e e et e 02.05.80.01
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Concorde Procédures normales Tu 02.00.00.02
AIR FRANCE SOMMAIRE GENERAL 31 OCT 02

OANT
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.00.01

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT SOMMAIRE
GENERALITES . . .ot ittt it ittt ittt e et ansa s essansaneasensensanensensenennnns 02.01.01.01
VISUALISATION PLANCHES ET PANNEAUX . . . ..o e e e s 02.01.01.03
PREPARATION DUVOL ET DU POSTE. . ...ttt it ittt et e e e s e ennannannnnes 02.01.11.01
O PREVOL EXTERIEURE DE SECURITE . . . . ..o e s s, 02.01.11.01
O PREVOL INTERIEURE DE SECURITE. . . . . .o e e e e s s, 02.01.12.01
VERIFICATION PRELIMINAIRE DU POSTE . . . . ..o e e e s 02.01.13.01
VERIFICATION POSTE EQUIPAGE OMN . . . ... e s 02.01.14.01
¢ VISITE PREVOL EXTERIEURE OMN . . . ... e e s e 02.01.15.01
VERIFICATION POSTE EQUIPAGE PILOTES. . . .. .. e s 02.01.16.01
MISEEN ROUTE REACTEURS. . .. ottt ittt ittt s et s ese e e snnannnnnnnes 02.01.21.01
AVANT MISE EN ROUTE . . . . e e e e e s s s, 02.01.21.01
MISE EN ROUTE REACTEURS AVEC REFOULEMENT . ... .. i i, 02.01.22.01
APRES MISE EN ROUTE . . . .. o e e e e e s s 02.01.23.01
ROULAGE ET DECOLLAGE ... .ttt ittt ittt e s s et ensansan e ensannannnnes 02.01.31.01
ROULAGE . . . . o 02.01.31.01
AVANT DECOLLAGE . . . . . e e e 02.01.32.01
DEC OLLAGE. . . . . 02.01.33.01
APRES DECOLLAGE . . . .. 02.01.34.01
MONTEE ET CROISIERE. . ...ttt ittt ittt ittt s tees s e s anesnes e snnnnnnnnnnes 02.01.41.01
MONTEE & CROISIERE SUBSONIQUE . . .. ... e e s i, 02.01.41.01
ACCELERATION TRANSSONIQUE . . . . .. e s e s 02.01.42.01
CROISIERE SUPERSONIQUE . . . .. . s 02.01.43.01
PREPARATION DESCENTE. . . . .. . e e e e e e e s s s, 02.01.44.01
DECELERATION ET DESCENTE . .....o ittt ittt et e st ensensessnnannannnnes 02.01.51.01
DECELERATION. . . . e e 02.01.51.01
DES CENTE . . . 02.01.52.01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE .. ...ttt ittt ittt et et ea e annasansanenns 02.01.61.01
APPROCHE INTERMEDIAIRE . . . .. . e e e s s s 02.01.61.01
APPROCHE FINALE . . . . o e e e e e 02.01.62.01
ATTERRISS AGE . . . . 02.01.63.01
APRES ATTERRISS AGE . . ... ottt ittt ittt et ansatan s ansanaasansanennnns 02.01.71.01
APRES ATTERRISSAGE . . .. . e 02.01.71.01
AU PARKING. . . .o 02.01.72.01
STATIONNEMENT PROLONGE. . . . . .. e s s, 02.01.73.01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE . ...t it ittt e s enenannns 02.01.80.01
APPROCHE INTERMEDIAIRE AUTOMATIQUE . . .. .. . . . e 02.01.80.01
APPROCHE AUTOMATIQUE . . . . . o e e e e e e s s, 02.01.81.01
APPROCHE FINALE AUTOMATIQUE . . . . .. e e e s e 02.01.82.01
GUIDES DE VERIFICATION. .. ...ttt it ittt it i e et s e e s essan e snnannannnnes 02.01.90.01
GENERALITES . . .o s 02.01.90.01
GUIDE COMMUN CDB et PILOTE . . . . ..o e e e s 02.01.90.03
GUIDE OMN . . o e 02.01.90.11
ESSAIS HYDRAULIQUES APRES MISE EN ROUTE . .. ... . e e e 02.01.90.23
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.00.02
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT SOMMAIRE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.01.01
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT GENERALITES

1. PROCEDURES NORMALES DEVELOPPEES

Les procédures Normales développées informent I'utilisateur sur la maniére d'effectuer les procédures nécessaires
pour une utilisation rationnelle et slrre des systémes de l'avion.

Tous les paragraphes de cette procédure sont congus de maniére a préparer I'avion pour la phase de vol qui doit
suivre. lls sont listés suivant une séquence correspondant a un balayage visuel normalisé des panneaux du poste
équipage ou des équipements, sauf si une action ayant une priorité technique nécessite un autre ordre. Cela
assure que toutes les manoeuvres ont été effectuées de la maniere la plus efficace.

Les procédures Normales sont faites de mémoire. Aprés que les actions ont été effectuées, la "check-list normale”
correspondante est utilisée pour s'assurer que les composants des panneaux ont été correctement positionnés et
que toutes les actions spécifiques ont été effectuées.

Les "check-lists normales" sont de deux types :
a) par Demande et Réponse :

- Dans le cas, le membre d'équipage concerné, doit répondre a la demande, seulement lorsqu'il a vérifié la
configuration existante. Si cette configuration n'est pas en accord avec la réponse de la "check-list", il fera
I'action corrective avant de répondre. Les autres membres d'équipage vérifieront, chaque fois que cela est
possible, la validité de la réponse. Celui qui lit doit attendre avant de poursuivre la "check-list".

Si une action corrective n'est pas possible, le membre d'équipage concerné modifiera sa réponse de maniére
a ce qu'elle refléte la situation présente (réponse appropriée).
Dans ce cas, le CDB décide de I'opportunité de poursuivre la check-list et d'engager éventuellement la
procédure d'application d'une tolérance en courrier (cf. chapitres 08 et 09).

b) Unilatéralement (silencieuse)
L'OMN utilisera la "check-list" appropriée comme référence. Il vérifiera que les actions prescrites ont été
effectuées entierement. Ayant terminé, il en avisera le Commandant.

Toutes les "check-lists" (Demande/Réponse ou Unilatérale) sont faites sur la demande du Commandant, chaque
membre d'équipage étant a son poste.

La CHECK-LIST NORMALE est lue :
- par le PNF tant que I'avion n'utilise pas sa propre puissance.
- par I'OMN dans les autres cas.

2. DESIGNATIONS

C : action a effectuer par le CDB quel que soit le «pilote aux commandes».

P : action a effectuer par I' OPL quel que soit le «pilote aux commandes».

PF/PNF : action a effectuer par les deux pilotes.

PF : action a effectuer par le «pilote en fonction».

PNF : action a effectuer par le «pilote non en fonction».

X : action a effectuer aprés un transit sans changement équipage.

o : action a effectuer en plus des actions ¥, aprés un transit avec changement équipage.
CPM : tous
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.01.03
Phases de vol 17 SEP 01
GENERALITES

AIR FRANCE
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VISUALISATION PLANCHES ET PANNEAUX
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Visualisation OPL  s—)
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.10.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREAMBULE

1. DEPART APRES TRANSIT SANS CHANGEMENT D’EQUIPAGE

Effectuer les actions minimales en accord avec la présentation % du guide de vérification et des procédures
normales développées, ainsi qu’un balayage complet des instruments selon le cheminement normal.

2. DEPART APRES TRANSIT AVEC CHANGEMENT D’EQUIPAGE

Effectuer, en plus des actions marquées du signe % les actions marquées du signe @, ainsi qu’un balayage
complet des instruments selon le cheminement normal.

Note : s’il y a un doute quant a I'application des procédures liées a la sécurité (aprés action des services
d’entretien ou en conditions particuliéres), les actions concernées, omises dans le contexte envisagé ci-dessus,
devront étre effectuées intégralement selon le balayage visuel normalisé.

3. PREMIER DEPART DU JOUR

Toutes les actions, figurant dans les procédures suivantes, doivent étre effectuées avant le premier départ de la
journée en bout de ligne. Cette visite ne sera effectuée que sile temps de transit est supérieur a 6 heures ou si une
visite journaliére a été effectuée par le service entretien.

- Prévol extérieure de sécurité (OMN).
- Prévol intérieure de sécurité (OMN).
- Vérification préliminaire poste (OMN).
- Vérification poste équipage OMN.

- Visite prévol extérieure OMN.

- Veérification poste équipage pilotes.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.11.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

o PREVOL EXTERIEURE DE SECURITE

L’exécution par TOMN des actions figurant dans cette procédure, assure que 'avion et ses abords
immédiats sont dans une configuration telle que les opérations ultérieures pourront étre effectuées sans

danger.

CALES DE ROUES . . . .. e e e En place

TRAPPES DE TRAINS . . . e e e e e e e e e e e Fermées
Vérifier que les trappes de trains sont fermées et que les trains avant et principaux sont dégagés.

PNEUS . e e e Vérifiés
Vérifier 'état des pneus (blessures, sous-pression).

GOUVERNES . . . Dégagées
Observer que les zones de débattement des six élevons et des deux gouvernes de direction sont
dégagées.

ATTENTION

En cas d’essais des gouvernes en préparation poste, le personnel au sol doit étre prévenu.

OBTURATEURS TUYERES . . .. . e e e e Enlevés
Ceux-ci sont utilisés en cas de risque de fort vent arriére au parking.
ENTREES D AIR . . oo e Dégagées

Observer que les zones sous les portes de décharge des entrées d’air sont dégagées. Les portes
de décharge s’abaissent par action hydraulique en-dessous du profil de I'entrée d’'air durant les

essais au sol.

SERVITUDES SO L . ... e e e e e e Branchées
Vérifier que les groupes de parc et autres servitudes sont correctement placés et branchés.

NEZ . e e e Dégagé
Observer que la zone de débattement du nez est dégagée.

CACHES PITOTS ET SONDES . ... e e e e e e e e e Retirés

Vérifier que les caches des pitots, des sondes d’incidence, du pitot de nez, des girouettes de
dérapage et les obturateurs des prises statiques sont retirés.
[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.12.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

o PREVOL INTERIEURE DE SECURITE

L’exécution par 'TOMN des actions figurant dans cette procédure, assure que la mise sous tension électrique
et/ou la mise en pression des circuits, ne mettra en danger ni le personnel, ni 'avion.

INTERRUPTEUR GROUND SERVICE (panneau PNC avant). ............... .. ... ..., ON
Vérifier I'allumage fluorescent du vestibule avant.
ECLAIRAGE BOARDING, ROOF et RACKING AREA (panneau PNC avant) .................... ON
- Interrupteur BOARDING sur ON, vérifier 'allumage incandescent du seuil de la porte passagers
avant.

- Interrupteur ROOF sur ON, vérifier 'allumage fluorescent de la cabine avant.
- Interrupteur RACKING AREA comme nécessaire (va et vient), vérifier I'allumage du couloir
d’accés au poste.

DEUX INTERRUPTEURS W/SHIELD EMERGENCYDEICE ..................... OFF / sous cache
Vérifier que les interrupteurs LH et RH sont sur OFF, protections en place et freinées.

LEVIER DE SORTIE EN SECOURSDESTRAINS ........................ NEUTRAL / sous cache

TRANSPONDEUR / TCAS . ..t e e e e e e e e e e e e e e STBY

RAD AR .. OFF

LEVIER DE DESCENTE PARGRAVITEDUNEZ . ... ... . . i Verrouillé BAS
Vérifier que le levier est en position basse, broche engagée.

TROIS INTERRUPTEURS DE DESCENTE EN SECOURS NEZ/VISIERE .......... OFF / sous cache
Vérifier que les trois interrupteurs sont sur OFF, plaque détrompeuse et cache en place.

LEVIERNORMAL DE TRAINS . . ... e e e e e DOWN / dans le cran

Vérifier que le levier est sur DOWN, le bouton de surpassement rentrée du train est visible sous
cache, freiné plombé et le disque de papier non détérioré. Le bouton poussoir n’est plus visible
aprés utilisation.

SELECTEUR NORMAL NEZ /VISIERE . . . . . o e Vérifié

Vérifier la concordance entre la position du sélecteur et la position réelle du nez et de la visiére,
visible du poste.

Cette vérification évite tous mouvements intempestifs du nez et de la visiere lors de la mise en
pression du circuit hydraulique vert.

SELECTEUR ROTATIF WING & INTAKE ANTIICING TEST ... OFF
Vérifier que le sélecteur rotatif est sur 'une des deux positions OFF.
QUATRE INTERRUPTEURS AUTO IGNITION . . ... . e e e OFF

Ceci évite le fonctionnement des allumeurs réacteurs, lorsque le sélecteur THROTTLE MASTER
est sur MAIN ou sur ALTERN et I'interrupteur HP VALVE sur OPEN.

RECHAUFFAGE SONDES ADS . . ... e e e e e e e OFF
Vérifier que les sélecteurs ADS1, ADS2 et I'interrupteur STBY sont sur OFF.

INTERRUPTEUR FUEL FWD TRANS . .. .. e e Cache en place

QUATRE SELECTEURS START/RELIGHT . . ... oo e e e e OFF

Ceci évite le fonctionnement des allumeurs et des start pumps lors du passage des interrupteurs
HP VALVE sur ON.

DEUX SELECTEURS RAT . ... e e e e e e e OFF / Caches plombés
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.12.02
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

CIRCUIT CARBURANT . . ..o e e e e e e e e e e e e e Vérifié
Vérifier :
le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur OFF cache en place
les sélecteurs INLET VALVES MAIN des réservoirs 5.7.9 et 11 sur AUTO
les sélecteurs INLET VALVES OVERRIDE des réservoirs 5.7.9 et 11 sur OFF
le couvercle transparent (en deux parties) du JETTISON PANEL fermé (partie inférieure freinée)
Le couvercle transparent du panneau de vidange ne peut étre fermé que si les quatre
interrupteurs sont sur SHUT et les deux sélecteurs sur OFF.
les neufs interrupteurs STAND BY INLET VALVES sur SHUT
linterrupteur TRIM PIPE DRAIN sur SHUT
les pompes carburant sur OFF ou AUTO afin d’éviter de perturber le remplissage.
[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.13.01
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

VERIFICATION PRELIMINAIRE DU POSTE

L'exécution par 'OMN des actions figurant dans cette procédure, permet la mise en service des systémes
qui seront utilisés et vérifiés pendant la préparation poste et la visite prévol extérieure.

En cours de cheminement, positionner les boites radio sur interphone (émission, réception) et les haut-
parleurs sur ON.

> AT L o e Consulté

- Prendre connaissance de I'ATL et de 'ACL. S'assurer que les équipements faisant I'objet d'une
tolérance sont notés sur I'ATL. S'assurer que les opérations d'entretien effectuées y sont
consignées.

- Vérifier la nécessité d'effectuer le test des tuyéres secondaires au roulage ( demande des
services de maintenance a la suite d'une intervention).

- A l'arrivée du CDB, lui rendre compte de I'état technique de I'avion.

e GROUPE DE PARC ELECTRIQUE . . ... . e e e Connecté

- Observer que le voyant blanc GRND PWR AVAILABLE est allumé.
- Placer le sélecteur rotatif AC FREQ/VOLTS sur GRND PWR.
Observer que les indications de tension et de fréquence sont correctes.
- Vérifier :
l'interrupteur SSB sur CLOSED
Note : les SSB connectent les circuits alternatifs gauche et droit. Si les SSB sont ouverts, le
groupe de parc alimente seulement les barres d'alimentation sol.

les quatre sélecteurs BTB sur NORM, caches en place
les quatre interrupteurs NORM/EMERG, sur NORM
l'interrupteur EMERG GEN sur NORM, cache en place
le sélecteur EMERG GEN sur AUTO, cache en place
les quatre interrupteurs TRU sur NORM
les deux indicateurs magnétiques ESS/MAIN A et ESS/MAIN B en croix
. l'interrupteur DC SPLIT sur NORM.
- Placer l'interrupteur alimentation au sol sur CLOSE et relacher.
Observer l'allumage général des panneaux.
Si l'allumage général des panneaux ne se produit pas, s'assurer de I'ouverture des relais de
ligne (GCB) (i.m. en croix), soulever les caches des relais de couplage (BTB) et placer les
quatre sélecteurs momentanément sur RESET.

Note : si au bout de 45 s. la ventilation des racks électroniques avant ou arriere n'est pas en
fonctionnement, il y a coupure automatique de l'alimentation électrique sol. Surpassement
possible par un interrupteur situé derriere le panneau de disjoncteurs 16.216.

- Appuyer sur le bouton poussoir MWS CANCEL.

Observer que les voyants du panneau central d'alarme s'éteignent.
Vérifier :

les quatre voyants AC MAIN BUS éteints

les quatre voyants AC ESS BUS éteints

le débit des TRU

le voyant DC MAIN BUS éteint

les deux voyants DC ESS BUS éteints.

- Vérifier que les deux sélecteurs BATTERIES sont sur OFF, que les deux indicateurs
magnétiques BATT A et BATT B sont en croix et que les deux voyants jaunes ISOL sont
allumés.

- Vérifier la tension des batteries a vide.

e DEUX SELECTEURS BATTERIES. . . ... o e e e e e e ON
- Vérifier :
indicateur magnétique BATT A en ligne et voyant ISOL éteint

indicateur magnétique BATT B en ligne et voyant ISOL éteint
les valeurs de charge des batteries aux indicateurs BATT AMPS.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.13.02
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

Note : la position ON des sélecteurs batterie permet d'éviter une interruption de l'alimentation
courant continu pendant le démarrage.

Ve VENTILATION MEUBLES ELECTRONIQUES ... ... ... . e Essayée / «Vérifiée

- Vérifier que le sélecteur FWD SUPPLY est sur NORM.
- Observer que les indicateurs magnétiques gauche et droit indiquent ON.

Note : les ventilateurs gauche et droit aspirent de I'air en cabine et alimentent les meubles
avants gauche et droit et les compartiments radar météo et INS sous plancher.

- Observer que les deux voyants avants FLOW sont éteints.
- Vérifier que le débit a l'indicateur FWD FLOW est supérieur a la plage ambre.
- Placer l'interrupteur FWD EMERGY RELIEF sur OPEN.

Observer que l'indicateur magnétique indique OPEN.

Note : en cas de débit insuffisant, la vanne avant de secours d’extraction d’air évacue l'air de
ventilation sous le plancher avant vers les vannes de régulation arriéres.

- Replacer l'interrupteur FWD EMERGY RELIEF sur SHUT.
Observer que l'indicateur magnétique indique SHUT.

- Placer le sélecteur FWD EXTRACT FAN 2 sur OFF.
Observer que les deux voyants ambres FLOW sont éteints.
Observer que l'indicateur magnétique indique OFF.
Observer que le débit a l'indicateur FWD FLOW est compris entre 0,70 et 0,85 kg/s.

- Placer le sélecteur FWD EXTRACT FANS 1 & 3 sur OFF.
Observer que les deux voyants ambres FLOW s'allument avec alarme du panneau central
d'alarme (ambre AIR + gong).
Observer que le débit a l'indicateur FWD FLOW est nul.

- Placer le sélecteur FWD EXTRACT FAN 2 sur AUTO
Les deux voyants ambres FLOW peuvent étre éteints ou allumés (avec alarme au panneau
central d'alarme AIR ambre + gong), le débit a l'indicateur FWD FLOW étant compris entre
0,40 et 0,55 kg/s.
Les voyants d'alarme ambres FLOW s'allument séparément ou simultanément si le débit
dans une des branches d'extraction, ou dans les deux branches est inférieur & 50 % du débit
nominal.

- Placer le sélecteur FWD EXTRACT FANS 1 & 3 sur AUTO
Observer que les deux voyants ambres FLOW sont éteints, ainsi que le voyant ambre AIR au
panneau central d'alarme
Observer que l'indicateur magnétique indique ON
Vérifier que le débit a l'indicateur FWD FLOW est compris entre 0,85 et 1,10 kg/s

Note : l'indication magnétique "ON" indique que les trois ventilateurs sont alimentés.

- Placer l'interrupteur LH REAR EXTRACT sur OFF
Vérifier que I'i.m. correspondant indique OFF et que le voyant REAR FLOW est éteint.
- Placer l'interrupteur RH REAR EXTRACT sur OFF
Observer que l'indicateur magnétique correspondant indique OFF.
Observer que le voyant ambre FLOW s'allume avec alarme au panneau central d'alarme
(ambre AIR + Gong).
Le voyant d'alarme ambre FLOW s'allume quand le débit de ventilation des meubles arriéres
descend a une valeur inférieure a 40 % du débit nominal.
- Placer l'interrupteur REAR EXTRACT STAND BY sur ON.
Observer que le voyant FLOW s'éteint et que l'alarme au panneau central d'alarme disparait.
- Placer l'interrupteur REAR EXTRACT STAND BY sur OFF.
Observer que le voyant FLOW s'allume avec alarme au panneau central d'alarme (ambre AIR
+ Gong).
- Placer l'interrupteur LH REAR EXTRACT sur ON.
Observer que l'indicateur magnétique correspondant indique ON, que I'alarme FLOW s'éteint
et que l'alarme au panneau central d'alarme disparait.
- Placer l'interrupteur RH REAR EXTRACT sur ON.
Observer que I'i.m. correspondant indique ON.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.13.03
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
< VOYANTS D'ALARMES PANNEAU OMN .. ... . e e e e Essayés
- Placer et maintenir le sélecteur LIGHTS FWD sur TEST.
Observer 'allumage de tous les voyants d'alarme sur la partie avant du panneau mécanicien
sauf les voyants de surchauffe TCA, FUEL et NOZZLE O/RIDE ENG 2-3 qui restent éteints et
seront testés avec les systémes correspondants.
- Placer le sélecteur LIGHTS FWD sur HI ou LO comme nécessaire.
Vérifier que les voyants redonnent I'état des systéemes.
- Placer et maintenir le sélecteur LIGHTS CTR sur TEST.
Observer 'allumage de tous les voyants d'alarme sur la partie centrale du panneau
mécanicien.
- Placer le sélecteur LIGHTS CTR sur HI ou LO comme nécessaire.
Vérifier que les voyants redonnent I'état des systéemes.
- Placer et maintenir le sélecteur LIGHTS AFT sur TEST.
Vérifier I'allumage de tous les voyants d'alarme sur la partie arriére du panneau mécanicien
sauf les voyants NOZZLE OVERRIDE et 27° SECURITY qui restent éteints et seront testés
avec les systemes correspondants.
- Placer le sélecteur LIGHTS AFT sur Hl ou LO comme nécessaire.
Vérifier que les voyants redonnent I'état des systéemes.
e PANNEAU OXYGENE. . . ... e e e e e e e e e Vérifié
- Observer que les voyants THERAPEUT OPEN, EMERG et NORMAL sont éteints.
- Vérifier que l'interrupteur PASSENGER SYSTEM EMERGENCY MANUAL O/RIDE est sur OFF,
cache en place.
- Vérifier sur l'indicateur double, que la pression des bouteilles CREW et PASSENGER est
suffisante pour le vol, et que le drapeau de panne n'est pas apparent. Noter les valeurs.
Note : Les pressions minimales nécessaires CREW et PASSENGER sont données par des
graphiques (Cf TU 09.35.00.xx).
- Vérifier que la pression détendue sur l'indicateur PASSENGER est approximativement 40 PSI
et le drapeau de panne non apparent.
- Pousser et tourner vers la droite le robinet BP CREW SUPPLY pour le placer en ligne.
Vérifier que la pression détendue sur l'indicateur CREW est dans la plage verte.
ENG O/HEAT TEST ..o e e e e e e e e e e e e Testé / OFF
- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur A, vérifier l'allumage des 4 voyants ENGINE
O/HEAT et des 4 voyants rouges ENG + gong.
- Ce seul test, possible réacteurs arrétés, permet de vérifier I'état de I'ampli de surchauffe. Le test
complet sera effectué aprés mise en route.
- Vérifier que le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST est sur OFF.
e FIRE & NAC O/HEAT ..o e e e e e e e Testé / OFF

Note : il n'y a pas de possibilité de tester les circuits de détection de surchauffe aile.

Manuel d’Exploitation

Tourner le sélecteur rotatif FIRE & NAC O/HEAT TEST sur O/HEAT.
Observer que sont allumés :
- les quatre voyants NAC/WING O/HEAT ambres
- les quatre voyants ENG ambres au panneau central d'alarme + gong.
Tourner le sélecteur rotatif FIRE & NAC O/HEAT TEST sur FAULT.
Observer que sont allumés :
- les quatre voyants LOOP A ambres
- les quatre voyants LOOP B ambres
- les quatre voyants ENG ambres au panneau central d'alarme + gong
- les quatre voyants ENG rouges au panneau central d'alarme.
Observer que les voyants rouges des quatre poignées coupe-feu clignotent et que l'alarme
spécifique incendie retentit (sonnerie).
Appuyer sur AUDIO Cancel pour arréter la sonnerie.
Appuyer sur le bouton MWS CANCEL.
Observer que le panneau central d'alarme n'indique pas de panne.
Tourner et maintenir le sélecteur rotatif FIRE & NAC O/HEAT TEST sur une position au dela de
FIRE 4 jusqu'a ce que les voyants rouges des quatre poignées coupe-feu arrétent de clignoter.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.13.04
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

Note : cette position permet la réinitialisation des relais du systeme central d'alarme

- Tourner le sélecteur rotatif FIRE & NAC O/HEAT sur FIRE 4
- Observer que :
les voyants FIRE SENSORS LOOP A et B sont éteints
le voyant rouge de la poignée-coupe feu n° 4 clignote
le voyant ENG rouge du panneau central d'alarme est allumé + gong et que l'alarme
spécifique incendie retentit (sonnerie)
les voyants rouges des poignées coupe-feu n° 1, 2 et 3 sont éteints.
- Répéter ces manoeuvres pour tester FIRE 3, FIRE 2 et FIRE 1.
- Tourner le sélecteur rotatif FIRE & NAC O/HEAT TEST sur OFF
Observer que le voyant de la poignée coupe-feu n° 1 est éteint
- Appuyer sur le bouton MWS CANCEL.

FIRE EXT. PRESSURE CARTRIDGE TEST. . .. ..o e Testé

- Vérifier que le sélecteur FIRE EXT PRESSURE CARTRIDGE est sur NORM.

- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques indiquent FULL.

- Tourner le sélecteur FIRE EXT PRESSURE CARTRIDGE TEST sur FIRST SHOT.
Observer que les quatre indicateurs magnétiques indiquent DIS.

- Tourner le sélecteur sur NORM.
Vérifier que les indicateurs magnétiques indiquent FULL.

- Effectuer le méme essai sur SECOND SHOT.

SMOKE DETECTION CABIN AND FREIGHTHOLD ....... ... ... e Vérifié

- Placer le sélecteur rotatif SMOKE CABIN AND FREIGHT HOLD sur ALL et vérifier que les 10
voyants A a K sont allumés + voyant SMOKE au panneau central d'alarme + gong.

- Placer le sélecteur rotatif SMOKE CABIN AND FREIGHT HOLD sur NORM et vérifier que tous
les voyants sont éteints.

FUEL VENT . .o e e e e e e e Testé

- Vérifier que l'indicateur magnétique "FUEL VENT" du systéme anti-déflagrant indique FULL.
- Presser et maintenir le bouton poussoir FUEL VENT TEST.

Observer que l'indicateur magnétique FUEL VENT indique DIS.
- Relacher le bouton poussoir FUEL VENT TEST.

Observer que l'indicateur magnétique indique FULL.

SECONDARY AIR DOORS . . .. oot e e Vérifiées / AUTO

- Vérifier que les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sont sur SHUT.

- Placer successivement les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sur OPEN.
Vérifier que les i.m. indiquent OPEN au bout de 5 a 7 secondes.

- Placer successivement les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sur AUTO.
Vérifier que les i.m. indiquent SHUT.

e MONTRES DE BORD . .. ..ot e e e e Vérifiées / Réglées

- Pour les montres OPL et OMN, vérifier que le témoin de défaut n'est pas apparent.
Si apparent, tirer sur le bouton HRS.
Pour la montre CDB, vérifier 'allumage des 2 points verts au centre de l'indication.
- Mettre chaque montre a I'neure.
Utiliser le ou les boutons GMT .
La mise en oeuvre du compteur du temps écoulé est effectué par un levier a trois positions. Le
déplacement du levier STOP vers RUN provoque la mise en route du compteur et, en revenant
sur STOP, l'arrét de celui-ci. Pour réarmer, déplacer le levier sur RESET.
De cette position le levier revient automatiquement sur STOP.
Le chronométre est commandé par un bouton poussoir.
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Procédures normales Tu 02.01.13.05
Phases de vol 20 MAR 03
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

ECLAIRAGE POSTE OMN . . ... e e e e s Comme nécessaire

Sélecteur rotatif SPOT : éclairage de la table mécanicien.

Sélecteur rotatif FLOODS : éclairage incandescent du poste mécanicien rampe supérieure + 2
spots).

Sélecteur rotatif DIGITS : luminosité des indications digitales du panneau carburant.

Sélecteur rotatif PANEL : éclairage intégré et électroluminescent des panneaux du poste
mécanicien.

PLACES OPL €t CDB . . . .ot e e e e e e e Vérifiées

Cordes d'évacuation en place

Eclairage DIGITS réglé

Interrupteur HP sur ON, volume et muting réglés
Vérification de l'interphone PNT

Palonniers dégagés.

Note : Dans le cas d'utilisation prévue du sieége Observateur, 'TOMN vérifiera la présence et le
fonctionnement des équipements correspondants a son utilisation.

e PANNEAUX DISJONCTEURS / CALCULATEURS SURVITESSENT. . ..................... Vérifiés

Vérifier que tous les disjoncteurs sont enclenchés.

Vérifier I'enfoncement du poussoir POP-OUT de chacun des calculateurs survitesse N1.

Le POP-OUT, de couleur jaune, est visible au travers de hublot sans démontage de panneau. Si
le poussoir POP-OUT est trouvé sorti, il sera réenclenché. Cette opération sera mentionnée a
FATL.

Vérifier gu’aucun voyant FIM des ampli-réacteurs n’est allumé. Réarmer si nécessaire.

EQUIPEMENTS DE SECOURS POSTE. . .. ..ot e e e Vérifiés

Vérifier que les équipements suivants sont en place et utilisables
une hache
une paire de gants
cinq gilets de sauvetage
un extincteur BCF goupillé pression correcte
cing lunettes anti-fumée
une bouteille oxygéne portative (pression mini 1500 psi)
trois adaptateurs O2
clef boite docteur
trois lampes secours
un casque et un micro de rechange
trois cagoules anti-fumée (index vert).

DOCUMENTATION AVION. . . .o e e e e e e A bord

S'assurer de la présence a bord de :

3 volumes du manuel TU

Check lists normales et livret QRH

3 exemplaires de la DOC. REDUITE,

Manuel GEN-OPS

Manuel Sécurité Sauvetage,

Manuel terrain de secours

Livrets chargement et matiéres dangereuses.

PANNEAU AlTU . e e e e e e e RESET

Placer momentanément l'interrupteur INTAKE TEST sur RESET. Vérifier, a I'exception des N1,
I'extinction des voyants.

Manuel d’Exploitation
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.13.06
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

TROIS SELECTEURS DRAIN MAST HEATERS . . . ... e Essayés

- Vérifier que les trois sélecteurs DRAIN MAST HTRS sont sur OFF et que les voyants MAST 1,
MAST 2, MAST 3 sont éteints.
- Presser et relacher successivement les voyants MAST 1, MAST 2 et MAST 3, et vérifier que les
voyants s'allument en les pressant.
- Placer le sélecteur 1 DRAIN MAST HTRS sur une position ON
Vérifier que le voyant MAST 1 est éteint.
- Presser et relacher le voyant MAST 1
Vérifier que le voyant reste éteint.
- Répéter ces actions sur I'autre position ON.
- Répéter ces actions pour les sélecteurs 2 DRAIN MAST HTRS et 3 DRAIN MAST HTRS.

v AIRDATA COMPUTERS . ... e e e e e e e e ON/NORM

- Vérifier que le sélecteur rotatif TEST de 'ADC 1 est sur NORM.
- Placer l'interrupteur ADC 1 sur ON.
Vérifier que les voyants ADC 1 et TEST sont éteints.
- Répéter ces actions pour I'ADC 2.
[FIN]

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.01

AIR FRANCE
OA.NT

AY
AY

AY

Phases de vol 20 MAR 03
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

VERIFICATION POSTE EQUIPAGE OMN

Pendant la préparation poste OMN, les équipements et les systemes de I'avion sont vérifiés et préparés
pour les phases ultérieures.

INTERRUPTEUR F/D DOOR . . .o e e e e e e e OPEN

La désexcitation du verrou électrique de la porte du poste rend I'ouverture de celle-ci possible a
partir du galley avant.

BOUTON D'APPEL "GRND CALL" . ... e e Voyant éteint
Le voyant intégré ambre s'allume lors d'un appel sol. Il est accompagné d'un signal sonore.

BOUTON D'APPEL "STEWARD CALL" .. ... e e e Voyant éteint
Le voyant intégré blanc s'allume lors d'un appel PNC. Il est accompagné d'un signal sonore.

EMERG LIGHT S . ... e e e Essayé/sxARM

- Avant de faire I'essai du circuit, vérifier que les interrupteurs "NO SMKG" et "LIGHTS ROOF" au
poste de pilotage sont sur OFF.
- Mettre le sélecteur EMERG LIGHTS sur ON.
Vérifier I'allumage secours poste.
- Mettre le sélecteur EMERG LIGHTS sur ARM.

INTERRUPTEUR NO SMOKING . . ... e e e e e e ON
EMERG EVAC. . .. Essayé/»«OFF

- L'interrupteur EVACUATION ALERT, a la porte passagers avant, a été préalablement vérifié sur
OFF, cache en place.

- L'essai partiel a partir du poste est effectué de fagon anticipée et sera effectué dans sa totalité
lors des contrdles collectifs avec le PNC.

COMMUNICATIONS CABINE. . . . o e e e e Sur écoute

- L'essai de l'interphone cabine et du Public Address est effectué pendant les controles collectifs.
- Préparer I'essai en positionnant les clés d'écoute CABIN et PA sur écoute.

ECLAIRAGES . . . . Comme nécessaire

- Vérifier le bon fonctionnement des éclairages :
STORM
GLARESHIELD
CENTRE CONSOLE PANEL

Pendant la prévol, en concertation avec le C/C, 'OMN effectuera les contréles collectifs.
CONTROLES COLLECTIFS AVEC LE PNC

Effectuer avec le PNC les essais collectifs suivant le M.S.S. 1.30.11.

Le C/C rendra compte en cas d'anomalie du fonctionnement.

En fin d'essais et apres le compte-rendu du C/C, vérifier que l'interrupteur NO SMOKING est sur ON et que
l'interrupteur SEAT BELTS est sur OFF.
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AIR FRANCE
OANT

Tu 02.01.14.02
20 MAR 03

Procédures normales
Phases de vol
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

Pour mémoire, les tableaux des différentes configurations EMERG LIGHTS et EMERG EVAC sont repris
ci-dessous :
Vérification EMERG LIGHTS

COMMANDES VERIFICATIONS
POSTE CABINE POSTE CABINE
OFF NORM Le voyant intégré au sélecteur est
allumé
ARM TEST Le voyant intégré au sélecteur est Vérification par zone des :
éteint - boitiers "EXIT",
L'éclairage de secours du poste est - seuils de portes®,
allumé - plafonniers,
- éléments du cheminement lumi-
neux
Les PNC rendent compte au C/C
Le C/C rend compte a 'OMN.
ARM NORM Vérifier, en exploitation, que les interrupteurs sont bien placés sur ces positions.

* Ne vérifier ces lampes que sur les portes ouvertes.
Vérification EMERG EVAC

COMMANDES VERIFICATIONS
POSTE CABINE POSTE CABINE
OFF ON . Le voyant “EMERG. EVAC” clignote
OFF OFF Le voyant s’éteint
ON OFF Alarme générale
Le voyant “‘EMERG. EVAC” clignote Les voyants “EVACUATE” clignotent.
Les avertisseurs sonores fonctionnent
puis Arrét alarme sonore poste Les PNC rendent compte au C/C
CANCEL Le C/C rend compte a TOMN
OFF OFF Vérifier, en exploitation, que les interrupteurs sont bien placés sur ces positions.
FIN DES CONTROLES COLLECTIFS AVEC LE PNC
< PANNEAU SERVO CONTROLS . . .. ... e e e e S Vérifié / Testé

Manuel d’Exploitation

Vérifier que les sélecteurs rotatifs NOIR et JAUNE sont sur NORMAL.
Le sélecteur rotatif NOIR commande I'alimentation des servo-commandes de puissance. Le
sélecteur rotatif JAUNE commande les sélecteurs principaux et secours des servo-commandes
de puissance et relais.
Observer que les voyants BLUE JAM et GREEN JAM sont éteints.
Appuyer sur le bouton poussoir TEST du voyant BLUE JAM.
Observer que le voyant rouge BLUE JAM s'allume avec activation du systéme central
d'alarme (voyant rouge PFC + gong).
Répéter cette action avec le bouton poussoir TEST du voyant GREEN JAM.

Note : Chacun des voyants BLUE JAM ou GREEN JAM est commandé par un des détecteurs
de grippage associé au distributeur a tiroir de méme couleur de chaque servo-commandes de
puissance.

L'isolement des corps correspondants des huit servo-commandes de puissance n'est pas
automatique ; il est réalisé par action sur le sélecteur rotatif NOIR vers le voyant allumé.

Observer que les voyants rouges GREEN L/PRESS et BLUE L/PRESS sont allumés.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.03
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- Tirer et tourner le sélecteur rotatif JAUNE vers le voyant rouge BLUE L/PRESS.
. Observer que les deux témoins verts sous GREEN ONLY et que les deux témoins verts sous
YELLOW BLUE sont allumés.
Les deux témoins verts allumés sous GREEN ONLY signalent I'alimentation électrique dans
le sens fermeture du sélecteur principal BLUE des servo-commandes de puissance.
Les deux témoins verts allumés sous YELLOW BLUE signalent I'alimentation électrique dans
le sens ouverture du sélecteur de secours JAUNE - BLEU des servo-commandes de
puissance.
Dans le méme temps, l'alimentation électrique du sélecteur principal BLEU (fermeture) et du
sélecteur secours JAUNE - BLEU (ouverture) des servo-commandes relais est effective mais
n'est pas signalée.
- Lever le cache et presser le bouton poussoir YELLOW LEVEL TEST.
. Observer que les deux témoins YELLOW BLUE sont éteints et que les deux témoins
YELLOW GREEN sont allumés.

Note : Cette action simule une baisse de niveau (1er niveau) bache JAUNE et permet de
vérifier la désexcitation automatique des sélecteurs de secours JAUNE/BLEU des servo-
commandes de puissance, et celui du sélecteur de secours JAUNE/BLEU des servo-
commandes relais. Elle permet également de vérifier la commutation automatique du circuit
JAUNE sur le circuit VERT, celui-ci étant en baisse de pression (GREEN L/PRESS allumé).

- Tirer et ramener le sélecteur rotatif JAUNE sur NORMAL.
Observer que les témoins GREEN ONLY, BLUE ONLY, YELLOW GREEN et YELLOW BLUE
sont éteints.

- Tirer et tourner le sélecteur rotatif JAUNE vers le voyant rouge GREEN L/PRESS.
Observer que les deux témoins verts BLUE ONLY et les deux témoins verts YELLOW
GREEN sont allumés.

- Lever le cache et presser le bouton poussoir YELLOW LEVEL TEST.
Observer que les deux témoins YELLOW GREEN sont éteints et que les deux témoins
YELLOW BLUE sont allumés.

- Tirer et ramener le sélecteur rotatif JAUNE sur NORMAL.
Observer que les témoins GREEN ONLY, BLUE ONLY, YELLOW GREEN et YELLOW BLUE
sont éteints.

Note : Siles témoins YELLOW GREEN et/ou YELLOW BLUE restent allumés apreés le retour
sur NORMAL du sélecteur rotatif JAUNE, tirer les deux disjoncteurs, YELL L/LEVEL en
1.213-P 18 et en 3.213-A 8. Laisser ces deux disjoncteurs ensemble tirés pendant quelques
secondes puis les enclencher.

INTERRUPTEUR LIGHTS ROOF . . . .. e Comme nécessaire
< INTERRUPTEUR LIGHTS ANTI COL . . . .ot e e e e et e OFF
INTERRUPTEUR LIGHTS NAV . . e e e e e ON
SELECTEUR LIGHTS LO-HI TEST .. ... e e e e e TEST-HI

- Placer et maintenir le sélecteur LIGHTS sur TEST.
Observer au panneau supérieur pilotes que tous les voyants d'alarme sont allumés a
I'exception :
des voyants GRND CALL, STEWARD CALL, EMERG EVAC
des voyants du boitier RELAY JACK et de la lampe intégrée au sélecteur
des quatre voyants HP VALVE
des quatre poignées coupe-feu
des voyants du boitier de sélection de mode des servo-commandes
. des voyants du boitier de sélection SERVO CONTROLS.
- Relacher le sélecteur.
Observer que les voyants redonnent I'état des systemes.
La position HI est impérative en vol de jour.

A QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE FLIGHT RATING . . ... ... . e CLIMB
A QUATRE INTERRUPTEURS AUTO IGNITION .. ... e OFF
A QUATRE INTERRUPTEURS AUTO THROTTLE . . ... oo e e e ON

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
pid QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE RATING MODE . . ... ... . i T/OFF

- Observer que seul le voyant blanc T/O est allumé sur la planche pilote gauche.

Note : Le voyant blanc T/O allumé indique qu'au moins un des quatre interrupteurs est sur
T/OFF.

Note : Lorsque les trains principaux sont verrouillés bas, le verrouillage magnétique des
interrupteurs sur FLIGHT est désexcité et les interrupteurs reviennent en position T/OFF par un
ressort de rappel.

A QUATRE SELECTEURS THROTTLE MASTER. . ...... ... ... ... .... Essayé / s« MAIN ou ALTERN

- Placer les quatre sélecteurs THROTTLE MASTER sur MAIN.
Vérifier que les voyants intégrés aux sélecteurs et les voyants THROT sont éteints et que les
voyants T1 sont allumés.
- Placer les quatre interrupteurs HP VALVE sur OPEN.
Observer l'extinction des voyants T1 et I'allumage continu des poignées coupe-feu.
- Placer I'un apreés l'autre les quatre sélecteurs THROTTLE MASTER sur OFF, puis sur ALTERN.
Observer sur la position OFF :
l'allumage du voyant rouge intégré au sélecteur
I'allumage du voyant THROT au panneau central d'alarme + gong
l'allumage du voyant THROT rouge associé (pylone).

v QUATRE INTERRUPTEURS HP VALVE . ... .. e e e e SHUT
Note : Si un essai des commandes de vol doit étre effectué, placer les quatre sélecteurs
THROTTLE MASTER sur OFF.

- Observer que :
les indicateurs magnétiques restent sur SHUT
les voyants des poignées coupe-feu sont éteints
les voyants T1 sont allumés.

Note : Pour le démarrage des réacteurs, positionner sur ALTERN pour le premier vol de la
journée et sur MAIN pour les autres vols.

L'amplificateur ALTERN utilise la sonde T1 située dans l'entrée d'air adjacente.

Le réchauffage de chaque sonde T1 est uniquement commandé par l'ouverture du robinet HP
correspondant et signalé par I'extinction du voyant T1 associé.

DEUX INTERRUPTEURS PRESS STATICHEATERS 1et2 .. ... ... . . OFF
TROIS SELECTEURS DRAIN MAST HEATERS 1-2et3......... ... .. . . .. .. .. Comme nécessaire

- Les placer sur une des positions ON si la température ambiante est inférieure a 0°C, et observer
que les voyants MAST 1, MAST 2 et MAST 3 restent éteints.

PANNEAU ADS /ENGINE PROBE HEATERS. . .. ... .. e Vérifié puis OFF

- Vérifier le fonctionnement du réchauffage des sondes en plagant momentanément les
sélecteurs ADS 1 et ADS 2 sur Tt INHIB et ON et l'interrupteur STBY sur ON.
Aprés essai, vérifier que les quinze voyants jaunes sont allumés.
- Vérifier que les sélecteurs ADS 1 et ADS 2 et l'interrupteur STANDBY sont sur OFF.

LIGHTING . . ..o e e e Comme nécessaire

- Vérifier le bon fonctionnement des éclairages :
CENTER DASH
CENTER CONSOLE FLOOD
ROOF

A QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE ANTI-ICING . . . . ... e OFF

- Observer que les voyants associés IGV PRESS sont éteints.
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
bie PANNEAU WING & INTAKE ANTI-ICING. . . . ... e i i, Testé / s~ OFF

- Confirmer que le sélecteur rotatif de TEST est sur une des deux positions OFF.
- Vérifier que les sélecteurs rotatifs de commande MAIN et ALTERN sont sur OFF.
- Appuyer sur le voyant gauche bleu ICE pendant 2 secondes puis relacher.
Observer que le voyant gauche bleu ICE et que le voyant central rouge ICE sont allumés
avec activation du systéme central d'alarme (voyant rouge ICE + gong).
Le voyant bleu ICE signale la présence de conditions de givrage.
Le voyant central rouge ICE indique que les deux sélecteurs de commande "voilure et
entrée d'air" et/ou un des quatre interrupteurs "dégivrage réacteurs" sont sur OFF, lors de
la détection de givrage.

Note : La sonde de détection de givrage est réchauffée au sol pendant 10 secondes sous
intensité réduite.

Les voyants gauche bleu et central rouge ICE restent allumés pendant 3 minutes.

Cette temporisation, imposée a l'extinction du voyant bleu ICE, évite d'annuler trop tét le
dégivrage.

ATTENTION
Une pression répétée sur le voyant bleu ICE redémarre a chaque fois le cycle de
réchauffage de la sonde et peut entrainer sa détérioration.

- Appuyer sur le voyant rouge ICE au panneau central d'alarme.
Observer que ce voyant est éteint.
Observer que les voyants bleus ICE et central rouge sont éteints apres les 3 minutes de
temporisation.

- Répéter les mémes actions avec le voyant droit bleu ICE.

Note : Les deux sous-systémes de détection de givre gauche et droit identiques et
indépendants, sont ainsi vérifiés.

- Placer le sélecteur rotatif TEST sur la position CYC adjacente a la position OFF.
Observer que le compteur digital associé au sous-systeme au panneau CYCLIC et
CONTINUOQOUS ICING enregistre le cycle complet des 38 séquences par fraction de 0,5
seconde. Lorsque la derniére séquence est achevée, le compteur revient a 0 et les deux
voyants jaunes CYCLIC (un au panneau de commande, l'autre au panneau de diagnostic)
sont allumés.

- Placer le sélecteur rotatif de TEST sur la position adjacente OFF.
Observer que les deux voyants CYCLIC sont éteints.

Note : En cours de déroulement du cycle complet, si un défaut est détecté, le cycle s'arréte a
la séquence incriminée et les deux voyants CYCLIC associés s'allument.

Le déroulement du cycle peut étre poursuivi par action momentanée sur OFF, puis sur CYC
du sélecteur de TEST. Le déroulement reprend a la séquence suivante.

ATTENTION
Si un défaut est détecté sur six séquences consécutives, arréter le contréle, caril y a un
défaut d'alimentation principale.

Noter a I'ATL, les numéros de séquences interrompues.

ATTENTION
Bien qu'aucun circuit ne l'interdise, il n‘est pas recommandé d'effectuer plus d'un contréle du
méme sous-systéme par minute, pour ne pas détériorer les éléments chauffants.
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PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
- Placer le sélecteur rotatif de TEST sur la position CON adjacente a la position OFF.
Observer : apres 3 secondes, que le voyant jaune INT 1 et 2 ou INT 3 et 4, et que les voyants
jaunes 1 a 10 associés au sous-systéme au panneau de diagnostic, s'allument.
Note : Si un élément est défectueux, le voyant jaune au panneau diagnostic s‘allumera
pendant les 3 premiéres secondes.
Aprés 6 secondes, que le voyant INT et les voyants de 1 a 10 sont éteints.
Les résistances du sous-systeme correspondantes sont alimentées pendant 3 secondes.
Note : Si une auxiliary inlet est fermée, la résistance et la signalisation correspondante ne
sont pas vérifiées (voyant 9 ou 10 éteint).
ATTENTION
Un dispositif interdit de renouveler le contréle sur le méme sous-systéme avant 2 minutes 30
afin de préserver les éléments chauffants.
- Placer le sélecteur rotatif de TEST sur OFF.
- Répéter ces actions de l'autre cété.
PANNEAU RELAY JACK. . . ... e e e e e e e e e e i ¥ Vérifié / Testé
- Vérifier que le sélecteur est sur NORM.
- Observer que les voyants BLUE JAM et GREEN JAM sont éteints.
- Appuyer sur le bouton poussoir BLUE TEST.
Observer que le voyant rouge BLUE JAM s'allume avec activation du systéme central
d'alarme (voyant rouge PFC + gong).
- Répéter cette action avec le bouton poussoir GREEN TEST.
QUATRE POIGNEES COUPE-FEUN°1-2-3e6et4...... ... i, Vérifiées
- Vérifier que les quatre poignées sont bien enfoncées et que les voyants dans les poignées sont
éteints.
- Vérifier que les huit disques de protection et boutons poussoirs de percussion 1 SHOT et 2
SHOT sont intacts.
- Vérifier que le voyant FIRE FLAPS est éteint.
FLIGHT CONTROL INVERTERS ... ... . e e i ¥ ON / Essayés

- Placer le sélecteur BLUE INVERTER sur ON.
Observer que le voyant associé FAIL est éteint.

- Appuyer sur ce voyant.
Observer que le voyant rouge FAIL est allumé avec activation du panneau central d'alarme
(voyant rouge PFC + gong).

- Répéter ces actions pour le GREEN INVERTER.

SELECTEUR DE MODE COMMANDE DE VOL. ... ... e BLUE

- Vérifier que le sélecteur OUTER AND MIDDLE ELEVONS, le sélecteur INNER ELEVONS et le
sélecteur RUDDER sont sur BLUE.
La chaine électrique BLUE est la chaine normalement utilisée.

- Vérifier que le voyant rouge MECH JAM est allumé.
Le voyant rouge MECH JAM est allumé parce que sans pression hydraulique les élevons
tombent et introduisent des charges dans les transmissions mécaniques, profondeur et
gauchissement. Ces charges sont ressenties comme un grippage de la commande en aval des
servo-commandes relais.
Si le voyant MECH JAM est éteint, tirer le manche jusqu'a I'allumage de ce voyant, puis le
relacher.

DEUX INTERRUPTEURS ANTI STALL . ..o e e e ON

Observer que les voyants ambres SYST 1 FAIL et SYST 2 FAIL sont allumés.

Note : Les voyants ambres FAIL allumés signifient que les systémes sont engagés mais non actifs
parce que les palettes d'engagement PITCH des AUTO STAB correspondants N°1 et n°2 sont en
position OFF.
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AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
pid PANNEAU STAB FEEL AND TRIM. . . . .. . e s i e, Vérifie / s+ Engagés

- Relever sur ON les palettes d'engagement PITCH, ROLL et YAW de 'AUTO STAB N°1.
Observer que les trois palettes restent engagées.
Observer que le voyant SYST 1 FAIL de 'ANTI STALL est éteint.

- Relever sur ON les palettes d'engagement PITCH, ROLL et YAW de I'ARTIFICIAL FEEL N°1.
Observer que les trois palettes restent engagées.

- Confirmer sur OFF les palettes d'engagement des ELECTRIC TRIM N°1 et N°2.

- Relever sur ON les palettes d'engagement PITCH, ROLL et YAW de I'ARTIFICIAL FEEL N°2.
Observer que les trois palettes restent engagées.

- Relever sur ON les palettes d'engagement PITCH ROLL et YAW de I'AUTO STAB N°2.
Observer que les trois palettes restent engagées.
Observer que le voyant SYST 2 FAIL de 'ANTI STALL est éteint.

Note : La position de la palette d'engagement indique I'état de I'axe du systéme considéré.
QUATRE INTERRUPTEURS LIGHTS MAINLANDING . . .. ............ ... ... ..., RETRACT / OFF

- Vérifier que les deux interrupteurs pour la sortie et la rentrée des phares d'atterrissage
encastrés a I'emplanture de l'aile sont sur RETRACT.

- Observer que le voyant EXTENDED est éteint.

- Vérifier que les deux interrupteurs d'allumage des phares sont sur OFF.

DEUX SELECTEURS LetRW/SHIELD DEICE . .. ... ... e OFF

- Observer que les deux indicateurs magnétiques associés sont en croix.
- Observer que les deux voyants O/HEAT sont éteints.

DEUX INTERRUPTEURS LetRVISORDEICE . ... .. . e e OFF
- Observer que les deux voyants O/HEAT sont éteints.

DEUX INTERRUPTEURS Let RDV DEMIST . ... . e e e e OFF
- Observer que les deux voyants O/HEAT sont éteints.

QUATRE INTERRUPTEURS LIGHTS LANDING TAXI .. .. ... RETRACT / OFF

- Vérifier que les deux interrupteurs pour la sortie et la rentrée des phares d'approche et de
roulage, encastrés dans les portes de train avant, sont sur RETRACT.

- Observer que le voyant EXTENDED est éteint.

- Vérifier que les deux interrupteurs d'allumage de phares sont sur OFF.

DEUX INTERRUPTEURS LIGHTS TAXITURN LetR. ... ... e e OFF
Les projecteurs fixes de virage sont encastrés dans le fuselage au niveau du poste.
e PANNEAU CENTRAL D ALARME. . . .. e e et e e e e e Testé

- Appuyer et maintenir le bouton poussoir CANCEL LTS TEST.
Observer que tous les voyants (méme ceux non utilisés) sont allumés.
- Relacher le bouton poussoir CANCEL LTS TEST.
Observer que tous les voyants sont éteints.
- Appuyer sur le bouton poussoir INHIBIT.
Observer que les deux témoins ambres sont allumés.
- Appuyer sur le bouton poussoir CANCEL LTS TEST.
Observer que les sept voyants rouges (PFC, ENG 1, ENG 2, ENG 3, ENG 4, ADS et TRIM)
sont allumés.
- Appuyer sur le bouton poussoir RECALL.
Observer que les voyants indiquent un état correct des systémes et que les deux témoins
INHIBIT sont éteints.
- Appuyer sur le bouton poussoir CANCEL.
Observer que tous les voyants sont éteints.
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Concorde

Procédures normales Tu 02.01.14.08

AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
e INS T-2et3 .. %“STBY / TEST / *POS / ++ALIGN
ATTENTION
S‘assurer que la ventilation des équipements est normale avant la mise sous tension des INS.
Note : Les opérations suivantes sont a effectuer individuellement sur chaque centrale
MU 1, 2 Bt 3. . o STBY
Le mode STBY démarre le chauffage des gyros et la mise sous tension des plate-formes.
- Vérifier I'allumage des 3 voyants rouges INS du BCII.
CDU 1, 2 et B . e e Vérifiés
- Vérifier que la touche blanche INSERT est allumée.
- Régler la luminosité des compteurs avec le bouton cranté "DIM".
CDU 1, 2 et St e Testés

- Placer les sélecteurs de parameétres sur POS.
- Placer les deux interrupteurs RAD/INS sur INS.
- Sur chaque CDU, appuyer sur le bouton TEST :
. Observer que les voyants du MSU associé sont allumés (READY NAV et BATT).
Observer que les voyants du CDU sont allumés (sauf le clavier et la touche CLEAR) :
- Le compteur gauche indique 88.88.8 N/S, (observer la présence des chiffres et des deux
points).
- Le compteur droit indique 888.88.8 E/W, (observer la présence des chiffres et des deux
points).
- Le compteur TO-FROM indique 88.
Observer 'allumage du voyant R NAV associé a I'INS testé (il n'y a pas de voyant R NAV
associé a I'INS 3).
Observer sur le HSI associé a I'INS testé :

Manuel d’Exploitation

MILES 0888
GND SPD 0888
HDG 0°

DA 0°

TK 0°
TKE 0°
XTK 1ptaG.

R 3,75 NM

Note : L'index DA est peu visible, il est caché par le drapeau HDG.

Note : Un test effectué avec le sélecteur de paramétres sur POS, ne permet pas d'observer
tous les points dans les compteurs gauche et droit du CDU. (Les points sont "gérés" par le
sélecteur de paramétres).

Pour observer tous les points, manoeuvrer le sélecteur de parameétres sur HDG/DA, XTK/
TKE, et POS.

. Bouton TEST relaché.
- Placer les deux interrupteurs RAD/INS sur RAD.
- Placer les sélecteurs de parameétres sur DSRTK/STS.
Le compteur droit du CDU doit indiquer 0 --- 95.
Si des codes d'action et de panne apparaissent, cf. procédures anormales complémentaires
TU 03.03.34.16.
Touche HOLD appuyée/allumée.
Vérifier le numéro de programme de calcul sur le compteur gauche : 10-11.
Touche HOLD appuyée/éteinte.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.09
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

Note : La luminosité des compteurs MILES et GND SPD des HSI se régle a partir des rhéostats
DIGITS, placés sur les consoles latérales.

La fonction TEST peut étre sélectée a tout instant indépendamment du mode de fonctionnement
des INS (STBY, ALIGN et NAV) et indépendamment de la position du sélecteur AUTO/MAN du
CDU.

Ve CDU 1, 2 e 3. o POS

- Vérifier que le voyant rouge INS au panneau central d'alarme + les 3 voyants rouge INS au
BC Il sont allumés.

- Observer que les voyants ALERT et BATT sont éteints, que les touches du clavier sont éteintes
a I'exception de la touche blanche INSERT qui est allumée.

- Insérer la position de DEPART individuellement dans chaque INS (la touche REMOTE est
inopérante pour l'insertion de la position de départ).

- Insérer la LATITUDE de départ (ex. N49°00'9).

- Presser la touche N2, le compteur de gauche affiche des zéro.

- Presser en séquence les touches 4 - 9 - 0 - 0 - 9. Chaque chiffre apparait a droite du compteur
et se décale vers la gauche a la sélection d'un nouveau chiffre.

Note : Il est nécessaire d'afficher les 1/10éme de minute méme égaux a zéro.
Si une erreur a été faite et si la touche INSERT est pressée, il y aura un WARN au CDU avec
code de panne pendant I'alignement.

Vérifier que la LATITUDE affichée au compteur de gauche est correcte : 49.00.9 N.
Si l'affichage est incorrect, appuyer sur la touche CLEAR qui s'allume et réafficher la valeur
exacte.
- Appuyer sur la touche blanche INSERT allumée et observer qu'elle reste allumée.
Vérifier que la LATITUDE insérée est correcte: 49.00.9 N.

Note : Le systeme est maintenant prét pour l'insertion de la LONGITUDE.

- Insérer la LONGITUDE de départ (ex. E02°32'0).

- Presser la touche E6, le compteur de droite affiche des zéro.

- Presser en séquence les touches 2 - 3 - 2 - 0. Chaque chiffre apparait a droite du compteur et
se décale vers la gauche a la sélection d'un nouveau chiffre.

Note : Il est nécessaire d'afficher les 1/10éme de minute méme égaux a zéro.

Si une erreur a été faite et si la touche INSERT est pressée, il y aura un WARN au CDU avec
code de panne pendant I'alignement.

Vérifier que la LONGITUDE affichée au compteur de droite est correcte : 2.32.0E.
Si l'affichage est incorrect, appuyer sur la touche CLEAR qui s'allume et réafficher la valeur
exacte.

- Appuyer sur la touche blanche INSERT allumée et observer qu'elle s'éteint.

Note : La touche INSERT ne s'éteint que lorsque la LATITUDE et la LONGITUDE sont
insérées.
Vérifier que la LONGITUDE insérée est correcte 02.32.0E.
- Confirmer I'exactitude de la POSITION de départ.
e MSU 1, 2 et B, oo e ALIGN
- Déclencher un chronomeétre pour vérification de la durée d'alignement (environ 17 minutes).
CDU 1, 2 et Bt e DSR TK/STS

- Le compteur droit indique 0 --- 95, puis a 0 --- 85, le voyant BATT du CDU s'allume pendant
environ 12 secondes (fonctionnement sur batterie de secours pour tester celle-ci).

- Vérifier que les drapeaux "G" sur les ADI, les drapeaux "HDG" sur les HSI et les drapeaux
"rayés noir et rouge" sur les RMI (VOR et ADF) disparaissent au STATUS 85.

ATTENTION
L'avion ne doit pas étre déplacé tant que les MSU sont sur ALIGN.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.10
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

ALARME BRAKES FAIL . ..o e e e e e Vérifiée

- Sélecteur de frein sur NORMAL.
- Appuyer momentanément sur les pédales de frein gauche puis droite et vérifier I'allumage du
voyant BRAKES FAIL.

PRE-CHARGE ACCUMULATEURDE FREIN . ... . e Vérifiée

- Sélecteur de frein sur EMERG.
- Exercer plusieurs applications sur les pédales de frein en surveillant I'indicateur de pression de
I'accu de frein et vérifier la valeur de gonflage de I'accu (2000 psi environ).

ESSAI CONTINGENCY . . . ..o e e e e e Effectué

- Appuyer sur le bouton TAKE OFF MONITOR. Vérifier qu'il s'allume et se maintient enclenché.
- Placer les quatre sélecteurs de réchauffe sur RHT.

Vérifier que le voyant CTY clignote et que les voyants blancs des indicateurs AJ sont allumés.
- Placer les quatre sélecteurs de réchauffe sur CTY et observer que le voyant CTY s'allume fixe.
- Tirer le bouton TAKE OFF MONITOR et observer que le voyant CTY reste allumé fixe.
- Placer les quatre sélecteurs de réchauffe sur OFF et observer I'extinction du voyant CTY.

INSTRUMENTS REACTEURS . ... e e e Vérifiés

- Vérifier indications cohérentes et I'absence de drapeau.
Note : Pour des températures négatives les drapeaux apparaissent sur les indicateurs EGT.

ADC (vibreur de manche et comparateur). . .. ... . i e Testées

- Mettre le sélecteur rotatif TEST de 'ADC 1 sur la position 1.
- Observer le fonctionnement de vibreur de manche.
- Mettre le sélecteur rotatif TEST de 'ADC 1 sur NORM puis presser le voyant ADC 1.
- Oberver:
le retour des indications instruments vers les valeurs initiales,
extinction du voyant ADC au panneau central d’alarme,
labsence d’alarme sonore,
- Mettre le sélecteur rotatif TEST sur COMP.
- Observer:
allumage du voyant bleu TEST et du voyant rouge ADS au panneau central d’alarme,
'émission d’'un gong
'apparition des drapeaux sur les ASI.
- Mettre le sélecteur rotatif TEST sur NORM puis presser le voyant ADC.
- Observer:
extinction du voyant ADS, du voyant TEST et du voyant ADC,
la disparition des drapeaux.
- Renoulever ce test sur ’ADC 2.
- Vérifier que les sélecteurs rotatifs de TEST sont sur NORM et les interrupteurs ADC sur ON.

ALARME SONORE DE TRAIN . ... e e e e e e e e e Testée
- Appuyer sur le bouton poussoir GRND TEST L/G HORN, I'alarme klaxon retentit.

SELECTEURS LIGHTS LO /HI/TEST . ... e e e e e Testé / HI
- Vérifier tous les voyants du panneau central et du pylone.

GROUND HYD CHECK OUT ..t e e e e e e e e e e e Vérifié / ON
ATTENTION

Avant toute mise en fonctionnement des électro-pompes, assurer une liaison interphone avec le
personnel sol.

Note :

- Vérifier que le sélecteur rotatif est sur YELLOW-YELLOW.
Cette position correspond a la position repos des deux sélecteurs électrohydrauliques,
c'est-a-dire a l'alimentation par le circuit JAUNE.

- Ne tourner le sélecteur que dans le sens anti-horaire.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.11
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- Vérifier les niveaux hydraulique des trois baches.

- Vérifier que les quatre sélecteurs THROTTLE MASTER sont sur OFF.

- Enclencher les disjoncteurs PUMP 1G - Y et PUMP 2B - Y.

Observer que le panneau HYDRAULIC MANAGEMENT que les voyants L/PRESS des trois

baches hydrauliques sont éteints.

Si un ou plusieurs voyants L/PRESS sont allumés :
appuyer sur le bouton poussoir AIR COMP
observer que le ou les voyants sont éteints.

Note :

- Un compresseur auxiliaire permet au sol, réacteur a l'arrét, la pressurisation des baches
hydrauliques.

- Un cycle de fonctionnement du compresseur auxiliaire d'air est normalement suffisant pour
pressuriser les trois réservoirs hydrauliques.

Aprés deux cycles de fonctionnement, attendre 10 minutes de refroidissement avant un
nouveau cycle.
Dans le cas de rallumage du voyant L/PRESS prévenir les services d'entretien.

- Avant la mise en route des pompes électriques, pour éviter l'allumage des voyants FIM, il a
été décidé de positionner les sélecteurs MAIN-OFF-ALTERN des T.C.U. sur OFF. Ces
sélecteurs seront replacés dans la position choisie aprés la mise en route des pompes.
Apreés l'essai des commandes de vol, demander au mécanicien sol de vérifier que les
voyants FIM sont éteints et éventuellement qu'il effectue le reset du systéme. Noter a 'ATL
avec autant de précision que possible l'instant et la cause présumée d'allumage.

- Placer les interrupteurs PUMP 1 G - Y et PUMP 2 B - Y sur ON.
Les interrupteurs sont a verrouillage magnétique.

Observer que les disjoncteurs associés restent enclenchés.

Vérifier sur le panneau HYDRAULIC MANAGEMENT que la pression du circuit JAUNE n'est

pas inférieure a 3500 PSI et que les voyants B.P. L/PRESS des pompes jaunes restent

allumés.

Les électro-pompes ont une pression de refoulement et un débit inférieurs a ceux des

pompes entrainées par les réacteurs.

ATTENTION
Un délai minimum de 3 secondes doit étre respecté entre la mise en fonctionnement des électro-
pompes, afin d'éviter une surcharge momentanée du groupe de parc électrique qui risquerait de
disjoncter.

RAMP / SPILL . . . e e e Essayées
- Prévenir le personnel au sol du débattement des RAMP et SPILL DOOR.
- Vérifier que les quatre interrupteurs RAMP/SPILL MASTER sont sur MAN.
- Mettre les quatre sélecteurs HYD sur YELLOW.
- Descendre successivement les RAMP et SPILL de 10 % environ.

FREINAGE EMERG et NORM . . ... ... e e e e e e e Vérifiés

Observer sur le panneau HYDRAULIC MANAGEMENT l'absence de pression dans le circuit
hydraulique vert.
Placer le levier de frein sur EMERG.
Appuyer sur les pédales de freins et vérifier la pression a 1500 PSI.
Placer le levier de frein sur NORM.
Appuyer sur les pédales de frein.
Observer que le voyant BRAKES FAIL reste éteint et que les pressions sont a 0.
Relacher les pédales de frein.

Note : Le voyant BRAKES FAIL restant éteint apres le relachement des pédales de frein et la
chute de pression du circuit hydraulique vert, indique le fonctionnement du sélecteur de
changement automatique vert — jaune.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.12
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
NOSE WHEEL et ANTI-SKID .. ... .. e e e Vérifiés / Testés
ATTENTION
Le contrdle de la direction des roues avant n'est possible que si 'amortisseur de train avant est
enfoncé.

Manuel d’Exploitation

Observer que le voyant NOSE WHEEL et les deux voyants STEERING sont éteints.

Les voyants éteints indiquent que le clapet automatique a fonctionné et que le sélecteur
hydraulique est alimenté par la pression du circuit JAUNE en remplacement de la pression nulle
du circuit VERT.

Si les voyants rouges NOSE WHEEL et STEERING sont allumés :

Appuyer sur le bouton poussoir RESET.

Cette action réarme le circuit en coupant I'auto-maintien de la surveillance qui avait détecté un
défaut et coupé I'alimentation hydraulique.

Si les voyants rouges NOSE WHEEL et STEERING restent allumés :

S'assurer auprés du personnel au sol que la broche de désactivation du sélecteur hydraulique
n'est pas en place.

Note : Pour tracter I'avion, réacteur en fonctionnement (donc circuit d'orientation de roues avant
en pression), le systéeme est désactivé par la mise en place d'une broche sur un boitier logé pres
de la prise interphone sol sur la jambe du train avant.

Lorsque le systeme est désactivé au niveau du sélecteur hydraulique (basse pression
génération ou coupure pression par la surveillance), les voyants rouges NOSE WHEEL et
STEERING sont allumés.

Placer et maintenir le sélecteur test NOSE WHEEL sur TEST 1.
Observer que les voyants rouges NOSE WHEEL et STEERING sont allumés.

Relacher le sélecteur Test.
Observer que les voyants NOSE WHEEL et STEERING sont éteints.
Cette action vérifie le bon fonctionnement de la surveillance.

Répéter cette action avec la position TEST 2.

Le TEST 2 est symétrique du TEST 1.

Au panneau SERVO-CONTROLS, appuyer sur le bouton poussoir YELLOW LEVEL TEST.
Observer que les voyants rouges NOSE WHEEL et STEERING sont allumés.

Relacher le bouton poussoir YELLOW LEVEL TEST.
Observer que les voyants NOSE WHEEL et STEERING sont éteints .
Cette action simule le 1er bas niveau bache jaune qui coupe automatiquement la pression
jaune sur l'alimentation de I'orientation des roues avant au moyen d'une électrovanne de
sécurité.
Si les voyants rouges NOSE WHEEL et STEERING restent allumés.
Appuyer sur le bouton poussoir RESET.

Placer et maintenir le sélecteur test ANTI-SKID sur TEST 1.
Observer que les huit voyants release "R" s'allument.

Relacher le sélecteur test.
Observer que les voyants "R" s'éteignent.
Cette action vérifie I'anti-patinage (SPAD) en simulant le signal fourni par I'une des 2
génératrices du train avant avec détection de blocage des roues des trains principaux
entrainant le défreinage.

Répéter cette action sur la position TEST 2.

Le TEST 2 est symétrique du TEST 1.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.13

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
CHAINE MECANIQUE COMMANDES DE VOL . . . .. .o s Vérifiée

- Tirer et tourner le sélecteur rotatif JAUNE, du panneau SERVO-CONTROL, vers le voyant
rouge BLUE L/PRESS allumé pour sélecter JAUNE/BLEU.
. Observer que le voyant BLUE L/PRESS est éteint, que les deux témoins verts sous GREEN
ONLY, et les deux témoins verts YELLOW-BLUE sont allumés.
Seul le fonctionnement des sélecteurs normaux et secours des servo-commandes de
puissance est signalé par des témoins verts doublés.
En position YELLOW/BLUE, le sélecteur entraine :
La fermeture du sélecteur normal BLUE des servo-commandes de puissance (2 témoins
verts GREEN ONLY allumés).
L'ouverture du sélecteur de secours YELLOW-BLUE des servo-commandes de puissance
(2 témoins verts YELLOW-BLUE allumés).
La fermeture du sélecteur normal BLUE des servo-commandes relais.
L'ouverture du sélecteur de secours YELLOW-BLUE des servo-commandes relais.

Note : L'extinction du voyant BLUE L/PRESS indique uniquement que la pression
hydraulique jaune est disponible en aval du sélecteur de secours YELLOW-BLUE des servo-
commandes de puissance.

Note : La pression d'un circuit hydraulique est suffisante pour manoeuvrer les commandes
de vol.

Observer sur l'indicateur des commandes de vol (ICOVOL) que les six élevons sont en ligne,
que les deux gouvernes de direction sont en ligne, et que les huit indicateurs magnétiques de
mode indiquent M.
Observer que le voyant INNER ELEVON est éteint.
- Appuyer sur le bouton poussoir RESET de 'lCOVOL.
Observer que les voyants d'alarme sont éteints.
- Appuyer et maintenir le bouton poussoir TEST.
Observer que les huit voyants rouges d'alarme clignotent.
- Relacher le bouton poussoir TEST.
Observer que les huit voyants rouges d'alarme sont allumés fixes.
- Appuyer sur le bouton poussoir RESET.
Observer que les voyants d'alarme sont éteints.

Note : Méme avec de la pression hydraulique disponible, les commandes de vol restent en
mode mécanique (M) jusqu'a ce qu'un réarmement de mode soit fait sur chacun des trois
groupes de gouvernes.

- Appuyer sur le voyant rouge MECH JAM allumé.
Observer que le voyant MECH JAM est éteint, et que le voyant PFC au panneau central
d'alarme est éteint.
Le voyant rouge MECH JAM allumé est auto-maintenu méme avec les élevons remontés et
alignés en position neutre.

- Manche au neutre, tourner le volant pour effectuer un virage a fond a gauche.
Observer que I'effort de manoeuvre est normal et, a I''COVOL que les six élevons suivent la
mise en virage, et qu'au plein débattement les élevons externes et médians gauches sont a
20° cabré, les élevons internes gauches a 14° cabré, les élevons internes droits a 14° piqué,
les élevons externes et médians droits a 20° piqué. La gouverne de direction reste au neutre.
La mise en virage a gauche permet de contréler : la chaine mécanique de gauchissement, le
temps de réponse des servo-commandes de puissance et des servo-commandes relais, et le
bon fonctionnement normal et secours des sélecteurs des servo-commandes relais dont la
position n'est pas signalée.
La sensation musculaire entraine une augmentation de I'effort de manoeuvre proportionnelle
a l'augmentation du débattement.

- Ramener le volant au neutre.
Observer que les six élevons sont alignés.

- Répéter ces actions pour un virage a fond a droite.

- Pousser le manche plein piqué.
Observer que I'effort de manoeuvre est normal et, a ''COVOL, que les six élevons suivent la
mise en piqué et qu'au plein braquage les six élevons sont a 17° piqué.
La mise en piqué permet le contrdle de la chaine mécanique de profondeur.
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Procédures normales Tu 02.01.14.14
Phases de vol 17 SEP 01
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

La position 17° piqué est obtenue avec moins de débattement manche que la position 17°
cabré.

Ramener le manche au neutre.
Observer que les six élevons sont alignés.

Répéter ces actions pour un plein cabré.

Note : Au plein braquage, les élevons seront a 15° cabré. Cette butée peut étre surpassée en
tirant plus sur le manche pour obtenir 17°.

Maintenir la commande de direction de roues avant et pousser le palonnier a fond a gauche.
Observer que I'effort de manoeuvre est normal et, a ''COVOL, que les deux gouvernes de
direction suivent le mouvement et qu'au plein braquage a gauche, les deux gouvernes sont a
30° gauche.

Cette action permet le controle de la chaine mécanique de direction.
Les roues avant suivent les mouvements de la gouverne de direction & moins que la
commande de direction de roues avant ne soit fermement maintenue.

Note : Le contréle peut étre fait également en sélectionnant NOSE WHEEL sur TEST 1 ou
TEST 2, ce qui désactive le systeme d'orientation des roues avant.

Ramener le palonnier au neutre.

Observer que les deux gouvernes de direction sont au neutre.
Répéter ces actions pour le palonnier plein a droite.
Les deux gouvernes de direction sont a 30° droite.

.................................................................... Essayés

Tourner la commande ROLL TRIM vers la droite jusqu'a la butée.
Observer que la commande se déplace correctement, que l'index de trim est a 10° et, a
IICOVOL, que les élevons externes et médians gauches sont a 10° piqué, I'élevon interne
gauche a 7° piqué, I'élevon interne droit a 7° cabré, les élevons externes et médians droits a
10° cabré.
Ramener la commande ROLL TRIM au neutre (index 0).
Observer que les six élevons sont en ligne a 0°.
Répéter ces actions vers la gauche jusqu'a la butée, puis revenir au neutre.Maintenir la
commande de direction de roues avant et tourner la commande YAW TRIM vers la droite
jusqu'a la butée.
Observer que le palonnier se déplace correctement, que l'index de trim est a 20° et a
IlCOVOL, que les deux gouvernes de direction sont a 20° droite.
Ramener la commande YAW TRIM au neutre (index 0).
Observer que les deux gouvernes de direction sont en ligne a 0°
Répéter ces actions vers la gauche jusqu'a la butée, puis revenir au neutre.
Confirmer la position OFF des palettes d'engagement ELECTRIC TRIM n° 1 et ELECTRIC
TRIM n° 2.
Tourner le volant PITCH TRIM en cabré jusqu'a la butée.
Observer que le manche se déplace vers l'arriere, que l'index de trim est a 15° et, a
I"COVOL, que les six élevons sont a 15° cabré.
Le TRIM maximum en CABRE est de 15°.
Ramener le volant PITCH TRIM au neutre (index 0).
Observer que les six élevons sont en ligne a 0°.
Répéter ces actions en PIQUE jusqu'a la butée.
Le TRIM maximum en PIQUE est approximativement de 8°.
Engager la palette de 'ELECTRIC TRIM n° 2.
Observer que la palette reste engagée.
La position de la palette indique I'état du systeme.
Le TRIM électrique n° 2 est engagé en premier de fagon a vérifier la priorité du TRIM
électrique n° 1 par la suite.
Sur le manche gauche : Placer et maintenir le sélecteur PITCH TRIM sur UP.
Observer que les manches et le volant de TRIM obéissent a cet ordre et que les élevons se
déplacent (ICOVOL).
Constater le fonctionnement de la crécelle.
Une fonction automatique du TRIM de profondeur est assurée dans tout le domaine de vol.
Elle modifie la position neutre du manche. Chaque manche est équipé d'un sélecteur PITCH
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.15
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

TRIM qui revient au neutre par un ressort. Les sélecteurs ont priorité sur les fonctions TRIM
de MACH, TRIM d'INCIDENCE, TRIM de VITESSE et TRIM VC-VMO lorsque le PA n'est pas
engageé.

- Relacher le sélecteur PITCH TRIM avant que la butée ne soit atteinte.

Observer que le mouvement des manches, du volant de TRIM et des élevons (ICOVOL)
s'arrétent correctement..

Le débattement maximum en CABRE est de 15° + 2. En butée a cette valeur, le TRIM
électrique est automatiquement désengagé avec alarme au panneau central d'alarme rouge
TRIM + gong.

- Placer et maintenir le sélecteur PITCH TRIM sur DOWN.

Observer que les manches et le volant de TRIM obéissent a cet ordre et que les élevons se
déplacent (ICOVOL).
Constater le fonctionnement de la crécelle.

- Stopper manuellement le volant de TRIM.

Observer que la palette ELECTRIC TRIM n° 2 tombe en position OFF avec alarme au
panneau central d'alarme rouge TRIM + gong.

- Rengager la palette ELECTRIC TRIM n° 2.

Observer que la palette reste engagée.

- Ramener, a l'aide du sélecteur PITCH TRIM le volant de TRIM en position neutre (0).
Observer que le mouvement des manches, du volant de TRIM et des élevons (ICOVOL)
s'arrétent correctement.

- Répéter ces actions avec le sélecteur du manche droit.

- Engager la palette de I'ELECTRIC TRIM n° 1.

Observer que la palette reste engagée.

- Répéter le méme contrdle que pour le TRIM électrique n° 2.

- Mettre lindex PITCH TRIM en limite a l'intérieur de la plage verte.

- Avancer les manettes de poussée en butée.

Vérifier que la GROUND PRESSURE RELIEF VALVE se ferme lentement et que les 4
vannes de décharge FWD et AFT se ferment.
Vérifier que les 2 palettes de TRIM restent engagées.

- Amener l'index PITCH TRIM en dehors de la plage verte.Vérifier que les deux palettes de TRIM

tombent en position OFF avec alarme rouge TRIM au panneau central d'alarme + gong.

- Ramener l'index PITCH TRIM dans la plage verte.

- Rengager les palettes des 2 TRIMS et vérifier qu'elles restent engagées.

- Ramener les manettes de poussée au ralenti.

Vérifier I'ouverture lente de la GROUND PRESSURE RELIEF VALVE.

- Ramener l'index PITCH TRIM a zéro.

CHAINES ELECTRIQUES COMMANDES DEVOL .. ... ... e Essayées

- Tirer et tourner le sélecteur rotatif JAUNE, au panneau SERVO CONTROLS, vers le voyant
rouge GREEN L/PRESS allumé, pour sélecter jaune sur vert.
Observer que le voyant rouge BLUE L/PRESS est allumé avec alarme au panneau central
d'alarme PFC + gong.
Observer que le voyant GREEN L/PRESS est éteint, que les deux témoins verts sous BLUE
ONLY et les deux témoins verts sous YELLOW/GREEN sont allumés.
- Appuyer sur le bouton poussoir RESET de chacun des trois groupes de gouvernes : OUTER et
MIDDLE ELEVONS, INNER ELEVONS et RUDDER.
Observer a I''COVOL, que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent G.
Le RESET permet de revenir en mode de pilotage BLEU ou VERT a partir du mode
MECANIQUE ou en mode BLEU a partir du mode VERT (sélectionner la position désirée au
sélecteur de mode et appuyer sur le RESET). Si la surveillance refuse le mode BLEU, elle
tentera le mode VERT, et si celui-ci est rejeté, le mode MECANIQUE sera imposé. Le mode
VERT est accepté parce que le mode BLEU est refusé par la surveillance du fait de la
pression nulle du circuit hydraulique bleu.
- Manche au neutre, tourner le volant pour effectuer un virage a fond a gauche, puis un virage a
fond a droite et revenir au neutre.
Observer que I'effort de manoeuvre est normal, que les six élevons suivent les déplacements
du volant et que pour les pleins débattements gauche et droit, le braquage des gouvernes de
direction est de 8° de part et d'autre du neutre. Observer le retour au neutre des gouvernes.
La mise en virage a fond permet de vérifier d'une part le mode électrique VERT (G) en
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gauchissement et, d'autre part, comme l'auto-stabilisation est engagée, la coordination de
virage roulis/lacet par le braquage des gouvernes de direction de 8°. Le braquage confirme
également que la direction travaille en mode électrique.
Volant au neutre, pousser sur le manche pour effectuer un plein piqué, puis tirer sur le manche
pour un plein cabré et revenir au neutre.
Observer que I'effort de manoeuvre est normal, que les six élevons suivent les déplacements
du manche et reviennent bien au neutre.
Cette action vérifie le mode électrique VERT (G) en profondeur.
Maintenir au neutre la commande d'orientation des roues avant et pousser le palonnier a fond a
gauche, puis a fond a droite et revenir au neutre.
Observer que l'effort de manoeuvre est normal, que les deux gouvernes de direction suivent
les déplacements du palonnier et reviennent bien au neutre.
Cette action vérifie le mode électrique VERT (G) en direction.
Placer le sélecteur RELAY JACK sur BLUE ONLY.
Déplacer lentement le volant vers la gauche et vers la droite de 4 a 5° environ, et revenir au
neutre.

Constater que I'effort de manoeuvre est trés supérieur a la normale, et qu'il y a un léger
déplacement des élevons.

Cet effort complémentaire indique que le sélecteur de secours d'alimentation Jaune/Vert est
fermé isolant ainsi les corps verts des trois servo-commandes relais.

Le mouvement des élevons confirme que les gouvernes travaillent en mode électrique VERT
(G) parce que, les corps correspondants des servo-commandes relais étant dépressurisés, la
commande mécanique en aval est inopérante. Par contre, les résolvers placés en amont,
alimentent les modes électriques respectifs.

Effectuer la méme vérification sur la commande de direction.

Placer le sélecteur RELAY JACK sur NORMAL.

Constater que l'effort de manoeuvre est redevenu normal.

Placer le sélecteur rotatif, au panneau GROUND HYD CHECK-OUT, sur BLUE/YELLOW.
Vérifier que la pression du circuit hydraulique BLEU, au panneau HYDRAULIC
MANAGEMENT, n'est pas inférieure a 3500 PSI et que les voyants L/PRESS des pompes
bleues restent allumés.

Observer au panneau SERVO CONTROLS que le voyant BLUE L/PRESS est éteint.
Tirer et ramener le sélecteur rotatif JAUNE sur NORMAL.
Observer le voyant rouge GREEN L/PRESS s'allume suivi de l'alarme au panneau central
d'alarme PFC + gong.
Observer que les deux témoins verts sous BLUE ONLY sont éteints, que les deux témoins
verts sous YELLOW GREEN sont éteints et, a I''COVOL, que les huit indicateurs
magnétiques de mode indiquent M.
Appuyer sur le bouton poussoir RESET de chacun des trois groupes de gouvernes : OUTER et
MIDDLE ELEVONS, INNER ELEVONS et RUDDER.
Observer a I''COVOL que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent B.

Placer le sélecteur RELAY JACK sur GREEN ONLY.

Déplacer lentement le volant vers la gauche et vers la droite de 4 a 5° environ et revenir au

neutre.

Constater que I'effort de manoeuvre est trés supérieur a la normale et qu'il y a un léger
déplacement des élevons.

Cet effort supplémentaire indique que le sélecteur de secours Jaune/Bleu d'alimentation du
corps bleu des servo-commandes relais est fermé.

Le mouvement des gouvernes confirme que celles-ci travaillent en mode électrique BLEU (B)

Effectuer la méme vérification sur la commande de direction.

Placer le sélecteur RELAY JACK sur NORMAL.

Constater que l'effort de manoeuvre est redevenu normal.

Placer le sélecteur rotatif au panneau GROUND HYD CHECK OUT sur GREEN/BLUE.
Vérifier que les pressions des circuits hydrauliques BLEU et VERT ne sont pas inférieures a
3500 PSI et que les voyants L/PRESS des pompes vertes restent allumés.

Observer que le voyant GREEN L/PRESS est éteint.

Tirer et tourner le sélecteur rotatif NOIR, du panneau SERVO-CONTROLS, sur GREEN ONLY
Observer que le voyant rouge BLUE L/PRESS est allumé, suivi de I'alarme au panneau
central d'alarme PFC + gong, que les deux témoins verts sous GREEN ONLY sont allumés
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et, a I''COVOL, que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent G.
Le sélecteur normal BLEU d'alimentation des corps bleus des huit servo-commandes de
puissance est fermé.
- Tirer et ramener le sélecteur rotatif NOIR sur NORMAL.
Observer que le voyant BLUE L/PRESS est éteint, que les deux témoins verts sous GREEN
ONLY sont éteints et, a I''COVOL, que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent
toujours G.
Tirer et tourner le sélecteur rotatif noir sur BLUE ONLY.
Observer que le voyant rouge GREEN L/PRESS est allumé suivi de I'alarme au panneau
central d'alarme PFC + gong, que les deux témoins verts sous BLUE ONLY sont allumés et,
a I''COVOL que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent M.
Le sélecteur normal vert d'alimentation des corps verts des huit servo-commandes de
puissance est fermé.
- Tirer et ramener le sélecteur rotatif noir sur NORMAL.
Observer que le voyant GREEN L/PRESS est éteint, que les deux témoins verts sous BLUE
ONLY sont éteints et, a I'COVOL, que les huit indicateurs magnétiques indiquent toujours M.
- Appuyer sur les boutons poussoirs RESET de chacun des trois groupes de gouvernes : OUTER
et MIDDLE ELEVONS, INNER ELEVONS et RUDDER.
Observer a I''COVOL que les huit indicateurs magnétiques de mode indiquent B.

PILOTAGE EN SECOURS . . ... . e e Vérifié / Testé

- Abaisser en position OFF, les palettes PITCH et ROLL du systtme AUTO-STAB n°1.
Observer que le voyant ambre SYST 1 de I'ANTI-STALL n°1 est allumé.
La position OFF des palettes PITCH et ROLL permet de vérifier le pilotage en SECOURS
n°2.

- N'exercer aucune action sur les manches et les volants.

Appuyer et maintenir enfoncé le bouton poussoir EMERG CONT TEST (manche gauche).

. Observer que le voyant vert de I'unique bouton d'engagement EMERG CONT est allumé.
Tant que le bouton poussoir de TEST est maintenu enfoncé, la fonction pilotage en
SECOURS est engagée simultanément en tangage et roulis et la confirmation en est donnée
par l'allumage du voyant vert du bouton d'engagement.

Observer a I''COVOL, que les six élevons sont en ligne et qu'ils n‘accusent pas un
débattement supérieur a 1° en CABRE ou PIQUE.
Tout mouvement des élevons indiquerait un signal erratique provenant des capteurs d'efforts.

Relacher le bouton poussoir EMERG CONT TEST.

Observer que le voyant du bouton d'engagement EMERG CONT est éteint.

Rengager les palettes PITCH et ROLL du systeme AUTO-STAB n°1.
Observer que le voyant SYST 1 FAIL est éteint.

Appuyer et maintenir enfoncé le bouton poussoir EMERG CONT TEST du manche gauche.
Observer que le voyant vert du bouton d'engagement EMERG CONT est allumé.

Observer a I''COVOL, que les six élevons sont en ligne et qu'ils n'‘accusent pas un
débattement supérieur a 1° en CABRE ou PIQUE.

Relacher le bouton poussoir EMERG CONT TEST.

Observer que le voyant du bouton d'engagement EMERG CONT est éteint.

Le PILOTAGE en SECOURS n°1 est relié a 'AUTO-STABILISATION n°1, le PILOTAGE en
SECOURS n°2 a 'AUTO-STABILISATION n°2.

Le PILOTAGE en SECOURS n°1 est prioritaire sur le n°2.
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PILOTE AUTOMATIQUE, DIRECTEURDE VOL .. ... .. o Vérifiés / Essayés

- Vérifier que le bouton AUTO PILOT TURN est au neutre.
La position neutre est une des conditions logiques d'engagement du PA.
- Engager la palette AP 1.
Vérifier que la palette reste engagée.
Observer que le témoin vert AP 1, et que les touches blanches, PITCH HOLD et HDG HOLD
sont allumés.
L'auto-maintien en position engagée de la palette indique I'état du systéme correspondant.
Les axes latéral et longitudinal du PA ne sont pas séparés a I'engagement, et les modes de
base PITCH HOLD et HDG HOLD se trouvent automatiquement sélectés.
- Engager la palette AP 2.
Vérifier que la palette reste engagée.
Observer que le témoin vert AP 2 est allumé, que la palette AP 1 tombe en position OFF et
s'éteint.
En croisiére un seul PA est engagé.
L'engagement du second PA provoque le désengagement automatique du premier.
- Appuyer sur le bouton poussoir de débrayage PA de I'un des manches.
Observer que la palette AP 2 tombe en position OFF, que le voyant AP 2 est éteint et que le
voyant rouge AP est allumé sur chacun des deux indicateurs de situation d'atterrissage avec
I'alarme sonore "charge de cavalerie".
L'alarme lumineuse de déclenchement PA est présentée sur l'indicateur de situation
d'atterrissage.
Cette alarme lumineuse est annulée en appuyant sur I'un des boutons poussoirs de
débrayage PA des manches. Utiliser le bouton de débrayage PA du manche non-utilisé lors
de I'essai précédent.
L'annulation de I'alarme entraine I'arrét de I'alarme sonore.
- Vérifier que l'interrupteur gauche de transfert FD1/FD2 est en position FD1.
En position FD1, I'ADI gauche recoit les signaux du calculateur FD n° 1.
- Vérifier que l'interrupteur droit de transfert FD1/FD2 est en position FD2.
En position FD2, I'ADI droit recoit les signaux du calculateur FD n° 2.
- Engager la palette FD1.
Vérifier que la palette reste engagée.
Observer que la touche blanche PITCH HOLD est allumée et que la barre de tendance
longitudinale apparait sur I'ADI gauche.
- Appuyer sur la touche TRK HDG.
Observer que cette touche s'allume et que la barre de tendance latérale apparait sur ADI
gauche.

Note : Si un PA et un FD sont engagés en PITCH HOLD, la barre de tendance longitudinale
est effacée.

- Engager la palette FD2.
Vérifier que la palette reste engagée.
Observer que les barres de tendance longitudinale et latérale apparaissent sur ADI droit
- Placer l'interrupteur de transfert gauche FD1/FD2 sur FD2.
Observer que les barres de tendance longitudinale et latérale restent apparentes sur I'ADI
gauche.
- Abaisser la palette FD1 qui tombe en position OFF.
- Abaisser la palette FD 2 qui tombe en position OFF.
Observer que les touches PITCH HOLD et TRK HDG sont éteintes, et que les barres de
tendance longitudinale et latérale ont disparues sur les deux ADI.
- Replacer l'interrupteur de transfert gauche FD1/FD2 sur FD1.
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NEZ / VISIERE . . .. Vérifiés / Positionnés

Manuel d’Exploitation

Si le nez et la visiere ne sont pas en position UP, I'essai débute a partir de la position réelle.

ATTENTION

La liaison interphone avec le personnel au sol est maintenue.

Sur le panneau GROUND HYD CHECK QOUT, le sélecteur rotatif est en position GREEN/BLUE et
les électro-pompes sont en fonctionnement.

Le levier VISOR/NOSE possede une collerette de sécurité.

Cette collerette doit étre soulevée pour déverrouiller le levier avant de le manoeuvrer.

- Placer le levier VISOR/NOSE en position VIS/0°.

Observer que les deux témoins verts de la position de levier UP sont éteints, et que ceux de
la position VIS/0° sont allumés.

Vérifier que la visiére descend.

Observer que le voyant rouge de déverrouillage s'allume, puis s'éteint et que, dans le méme
temps l'indicateur magnétique VISOR passe de rayé a DOWN.

ATTENTION
La manoeuvre normale du NEZ et de la VISIERE par le circuit vert n'est possible que si les
interrupteurs de la commande de secours sont sur OFF et le levier de descente, par gravité
en position basse verrouillée.

Placer le levier VISOR/NOSE en position 5°.

Observer que les deux témoins verts de la position VIS/0° du levier sont éteints, et que ceux
de la position 5° sont allumés.

Vérifier que le nez descend.

Observer que le voyant rouge de déverrouillage s'allume puis s'éteint et que, dans le méme
temps, l'indicateur magnétique NOSE passe de rayé a 5°.

Vérifier que le voyant 5° L reste éteint.

Placer le levier VISOR/NOSE en position DOWN.

Observer que les témoins verts de la position 5° du levier sont éteints et que ceux de la
position DOWN sont allumés.

Le nez descend.

Observer que le voyant 5° L et le voyant rouge de déverrouillage s'allument, puis s'éteignent,
que le voyant vert (fleche) position basse s'allume et que, dans le méme temps l'indicateur
magnétique NOSE passe de rayé a DOWN.

Vérifier I'absence d'écoulement de liquide.

Placer le sélecteur VISOR/NOSE en position 5°.

Observer que les témoins verts de la position DOWN du levier sont éteints et ceux de la
position 5° sont allumés.

Le nez remonte.

Observer que le voyant position basse (fleche) s'éteint, que le voyant ambre 5° L s'allume,
puis s'éteint, que le voyant rouge de déverrouillage s'allume puis s'éteint, et que dans le
méme temps, l'indicateur magnétique NOSE passe de rayé a 5°.

Placer le sélecteur VISOR/NOSE en position O° puis UP.
RAMP / SPILL

Prévenir le personnel au sol du débattement des RAMP et SPILL DOOR.
Mettre les quatre sélecteurs HYD sur AUTO.

Mettre les quatre sélecteurs de LANE sur AUTO A ou B.

Placer un par un les sélecteurs RAMP/SPILL MASTER sur AUTO.

....................................................... Vérifiées / 0% / MAN

Vérifier la remontée des rampes et des portes de décharge, le transfert de LANE et
l'allumage du voyant N1 SIG.

Placer les sélecteurs RAMP/SPILL MASTER sur MAN.

Vérifier que les quatre voyants rouges INT s'allument au panneau OMN et au panneau
central d'alarme + gong.

Réarmer le systeme, interrupteur INTAKE TEST sur RESET.

Vérifier que seuls les quatre voyants N1 sont allumés.
Vérifier que les quatre aiguilles des IPRE sont centrées.
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FREINAGE NORMAL ETNOSEWHEEL . .. ... ... e Vérifié
- Observer sur le panneau HYDRAULIC MANAGEMENT que la pression hydraulique du circuit
jaune a chuté.
- Vérifier que le levier de freinage est sur normal.
- Appuyer sur les pédales de frein.
Observer que le voyant BRAKES FAIL reste éteint.
- Relacher les pédales de frein.
Note : Le voyant BRAKES FAIL restant éteint apres le relachement des pédales de frein, et la
baisse de pression hydraulique du circuit jaune, indique le fonctionnement du sélecteur de
changement automatique jaune / vert.
Vérifier que les voyants NOSE WHEEL et STEERING sont éteints.
Note : Les voyants NOSE WHEEL et STEERING restant éteints avec un circuit hydraulique
jaune sans pression indiquent que le sélecteur de changement automatique a fonctionné.
- Placer le sélecteur de freins sur EMERG.
GROUND HYDRAULIC CHECK OUT . . .. .. OFF / Pression0/Y.Y
ATTENTION
Avant de mettre les pompes sur OFF, s'assurer que la zone sous les élevons est libre : sans
pression hydraulique les élevons s'abaissent.
- Mettre les interrupteurs PUMP 1 GY et PUMP 2 BY sur OFF.
- Tirer les disjoncteurs correspondants.
S'assurer que la pression a chuté dans tous les circuits et vérifier 'allumage des deux
voyants GREEN L/PRESS et BLUE L/PRESS du panneau SERVO-CONTROL.
- Placer le sélecteur rotatif sur la position supérieure YELLOW-YELLOW en le manoeuvrant dans
le sens anti-horaire.
- Vérifier le niveau des baches hydrauliques vert entre 4 et 4,5 USG, jaune entre 6 et 6,5 USG,
bleu entre 2,1 et 2,5 USG.
SIEGE OMN. . . . e e e e e Essayé
- Vérifier I'inhibition des déplacements électriques longitudinaux du siége lorsque celui-ci est
tourné vers le panneau OMN, et le bon fonctionnement du verrouillage des ceintures
e PANNEAU ENGINE STARTING . ... ..o e e e e e e e e Vérifié

Manuel d’Exploitation

Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques START VALVE indiquent SHUT.
Vérifier que les quatre sélecteurs START/RELIGHT sont sur OFF.

Mettre les quatre interrupteurs DEBOW sur DEBOW et vérifier I'allumage intégré des
interrupteurs.

Observer que les voyants LH IGN et RH IGN sont éteints.

Placer le sélecteur rotatif d'allumage sur LH ou RH.

Observer que les voyants LH IGN et RH IGN sont éteints.

Vérifier que le sélecteur rotatif EMERG RELIGHT BUSBARS est sur OFF.
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.............................................................. Vérifiée / Testée

Vérifier que le voyant RAT est éteint.
Vérifier que les deux sélecteurs CONTROL RAT sont sur OFF, I'interdiction de la position ON en
place freinée.
La sortie de la RAT est commandée soit par I'un, soit par l'autre de ces deux sélecteurs.
Placer l'interrupteur de mode de l'altimétre et de I'anémomeétre gauches sur S.
Observer que le drapeau STBY apparait.
Mettre et maintenir le sélecteur gauche RAT sur TEST.
Observer que le voyant bleu TEST est allumé.
La position TEST du sélecteur teste la continuité du circuit électrique de percussion de la
cartouche correspondante utilisée pour déverrouiller le verrouillage haut de la RAT.
Le test permet de contrGler en méme temps le convertisseur statique de secours.
Observer sur l'altimetre et I'anémometre que le drapeau STBY disparait momentanément et
que le drapeau rouge apparait puis disparait sur le radio-altimetre n°1.
Relacher le sélecteur gauche RAT.
Observer que le voyant TEST est éteint.
Le sélecteur CONTROL RAT est ramené de la position TEST vers la position OFF par un
ressort de rappel.
Placer le sélecteur de mode de l'altimétre et de 'anémometre gauches sur N. Vérifier que le
drapeau ADC apparait.
Répéter cette manoeuvre avec le sélecteur droit CONTROL RAT et les instruments droits.

QUATRE INTERRUPTEURS AICS. . . ... e e FLIGHT / Sous cache

...................................................... Vérifié / OFF / Sous cache

Vérifier que l'interrupteur principal INTAKE TEST, est sur OFF.

Effectuer un RESET.

Observer que les huit voyants INTAKE TEST sont éteints et que, les voyants jaunes
d'identification défaut N1.1, N1.2, N1.3 et N1.4 sont seuls allumés.

Note : Le voyant rouge INTAKE TEST ON sera allumé quand l'interrupteur principal test est
manoeuvré. Il sera accompagné par le voyant INT rouge au panneau central d'alarme + gong.
Les voyants d'identification défaut servent a identifier les équipements remplacables en escale
(LRU) dans les circuits de commande entrée d'air quand ils sont en panne.

Les voyants indiquent une panne pendant le test ou pendant le fonctionnement normal des
entrées d'air. Quand les systemes d'entrée d'air perdent leur alimentation électrique, une
indication de panne erronée peut étre auto maintenue.

Quand l'alimentation électrique est rétablie la mise temporaire sur RESET de l'interrupteur
INTAKE TEST RESET réarme le systeme et annule les fausses indications au panneau.

ATTENTION
En vol, linterrupteur principal INTAKE doit rester sur la position OFF sous cache.

Vérifier que les trois interrupteurs INTAKE TEST sont sur OFF.

¥ Y =0 = Appuyé

Manuel d’Exploitation

Appuyer sur le bouton poussoir LIMIT RESET.
Observer que le N1, le N2, 'EGT et les aiguilles de pressurisation réservoir carburant sont
réarmés.
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AIR COND TEST/SMOKE DETECTION AIR GENERATION . .. .......... ... ... ..... Testés / OFF

Placer les sélecteurs COND VALVES sur ON.

Placer l'interrupteur de pompe principale de chaque nourrice sur ON.

Vérifier que les CROSSFEED VALVES sont fermées.

Mettre l'interrupteur AIR COND TEST sur TEST.

Tourner le sélecteur rotatif vers PRIM, SEC, FUEL, DUCT 1 et DUCT 2.
Observer pour chaque position que le voyant d'alarme s'allume, ainsi que le voyant AIR au
panneau central d'alarme + gong.

Mettre l'interrupteur AIR COND TEST sur OFF.

Mettre le sélecteur rotatif AIR COND TEST sur OFF.

Placer le sélecteur AIR GENERATION dans les différentes positions et vérifier :

TEST : 4 voyants SMOKE allumés + voyant AIR au panneau central d'alarme + gong.

Retour un par un jusqu'a NORM : vérifier que tous les voyants SMOKE et FAULT sont

éteints ainsi que les voyants AIR et SMOKE au panneau central d'alarme.

FAULT : 4 voyants FAULT allumés.

INHIB : 4 voyants FAULT éteints.

Revenir sur NORM.

Arréter les pompes carburant des nourrices.

Placer les sélecteurs COND VALVES sur OFF.

MASQUE OXYGENE /BOITE DE SELECTION RADIO. .. ....... ... i Testés / Vérifiés

Manuel d’Exploitation

Vérifier que le combiné et le micro manuel sont connectés a la boite JACK OMN.
Sur la boite JACK, vérifier que le sélecteur MIC SELECT est sur BOOM.
Sur la boite de sélection radio OMN :
Presser pour faire sortir le poussoir réception INT, vérifier son allumage intégré et régler le
volume.
Placer le sélecteur INT/RADIO sur INT.
Faire un essai de transmission par le micro combiné.
Enfoncer le poussoir émission INT, vérifier son allumage intégré.
Placer le sélecteur INT/RADIO sur la position momentanée RADIO.
Faire un essai de transmission par le micro combiné.
Sur la boite JACK placer le sélecteur MIC SELECT sur OXY.
Sur le panneau du masque, observer que le témoin indique noir.
Pousser vers le bas et maintenir la commande a glissiere RESET-TEST sur TEST, vérifier que
la croix jaune apparait sur le témoin, puis disparait.
Avec la commande a glissiere RESET-TEST maintenue sur TEST, presser les leviers rouges
Observer que la croix jaune apparait a nouveau et vérifier que le masque se gonfle.
En pressant les leviers rouges on ouvre la soupape de gonflage dans le régulateur
permettant le débit d'oxygéne vers le harnais.
Placer le sélecteur rouge N.100 % sur 100 %.
Avec la commande a glissiere RESET-TEST maintenue sur TEST, appuyer momentanément
sur le bouton poussoir TEST.
Observer au casque le bruit de I'oxygene s'échappant du masque micro.
Relacher la commande a glissiere RESET-TEST.
Observer que la zone blanche n'est pas visible.
Observer que le témoin indique noir.
Sur la boite Jack associée, placer l'interrupteur MIC SELECT sur BOOM.
Faire un essai de transmission avec le micro a main.
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

SENSATION ARTIFICIELLE . . . . ..o e e e Testée

- Lever le cache et appuyer sur le bouton poussoir ARTIFICIAL FEEL TEST 1.
Vérifier que les palettes ARTIFICIAL FEEL n°1 PITCH, ROLL et YAW tombent sur OFF.
- Appuyer sur le bouton poussoir ARTIFICIAL FEEL TEST 2 et vérifier que les palettes
ARTIFICIAL FEEL n°2 PITCH, ROLL et YAW tombent sur OFF.
Aprés la perte de la seconde sensation artificielle, le voyant FEEL rouge s'allume au panneau
central d'alarme + gong.
Les boutons poussoirs test sensation artificielle étant pressés, contrélent en simulant un signal
d'erreur, le systéme de surveillance sensation artificielle.
- Engager les palettes ARTIFICIAL FEEL n°1 PITCH, ROLL et YAW.
Vérifier que les palettes restent engagées et le voyant FEEL s'éteint.
- Répéter ces manoeuvres pour ARTIFICIAL FEEL n°2.

INTERPHONE . . .. e e e FLIGHT

- Vérifier que l'interrupteur SERVICE I/PHONE est sur FLIGHT.

Note : Sur GRND, les 17 prises de coque sont connectées a l'interphone service (poussoir
CABIN).

FIRE SENSORS . . . e BOTH

- Vérifier que les quatre sélecteurs FIRE SENSORS sont sur BOTH.
- Vérifier que les quatre voyants LOOP A sont éteints.
- Vérifier que les quatre voyants LOOP B sont éteints.

CYCLIC et CONTINUOUS ICING . . .. oo e e e e e Vérifié

- Vérifier que les deux voyants CYCLIC sont éteints, que les indicateurs digitaux LEFT et RIGHT
indiquent 00, que les indicateurs 1 a 20 gauches et droits sont éteints.

A VOYANTS PORTES ... e e e e e e e Vérifiés / Testés

- Vérifier que le voyant "DOOR SW FAULT" est éteint. Si allumé, le presser pour I'éteindre.
(Surveillance des 6 portes cabine).
- Presser le bouton poussoir DOOR TEST.
Observer que les neuf voyants DOOR s'allument rouge ainsi que le voyant rouge DOORS au
panneau central d'alarme + gong.
- Relacher le bouton poussoir TEST.

Ve INDICATEUR RADIATIONS . ... e e e e TESTE/% NOTE

Sur l'indicateur de radiations :
- Vérifier qu'il n'y a pas de drapeau de panne apparent, l'aiguille a 0, pas de voyants d'alarme
allumés.

- Presser et maintenir le bouton poussoir TEST.
Observer que l'aiguille se déplace dans le secteur rouge, que le voyant ambre s'allume a 10,
que le voyant rouge s'allume a 50, que le voyant rouge RADN au panneau central d'alarme
s'allume a 50 et que I'alarme sonore (gong) retentit, que les millirems sont enregistrés au
compteur.

- Relacher le bouton poussoir TEST.
Observer que l'aiguille revient a 0, que le voyant rouge s'éteint a 50, que le voyant RADN
s'éteint a 50, que le voyant ambre s'éteint a 10, et que les millirems sont enregistrés au
compteur.

Relever apres ce test le nombre de millirems indiqués au compteur.

Note : Avant et aprés chaque vol, l'indication de millirems du compteur doit étre notée sur le relevé
de vol mécanicien.

LAMPES DE RECHANGE - LUNETTES ANTIFUMEE ........ ... .. .. .. . i, Vérifiées
PANNEAU OXYGENE. . . ... e e e e e e e e e e Vérifié
- Confirmer que le sélecteur rotatif CREW SUPPLY est en ligne.
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
Ad AID S . e Testé / _ Affiché

- Observer que les voyants DFDR et PMR ambres sont allumés .
- Presser le bouton poussoir LAMP TEST.
Observer l'allumage des quatre voyants.

- Relacher le bouton poussoir et observer que seuls les voyants DFDR et PMR restent allumés.

- Placer l'interrupteur ON/OFF sur ON.

- Afficher les données de vol (Date, Numéro de vol et V2 retenue pour le décollage. Cette vitesse
sera affichée en kt en utilisant les 3 molettes de droite ; la premiere molette a gauche est
inutilisée).

- Vérifier que les voyants DFDR et PMR sont éteints.

- Appuyer pendant 5 secondes sur le bouton poussoir d'insertion DATA.

- Placer l'interrupteur ON/OFF sur OFF et observer I'allumage des voyants DFDR et PMR.

COMP A S S . . e Testé / MAG

- Vérifier que l'inverseur DG/MAG du compas n°1 est sur MAG.
- Vérifier que le voyant DG est éteint, I'annonciateur centré, et que le drapeau HDG est effacé sur
les HSI et RMI/ADF gauches et sur le RMI/VOR droit.
- Mettre et maintenir le sélecteur DEC-INC sur DEC ou INC.
Observer que :
L'annonciateur se déplace a gauche ou a droite en fonction de I'affichage (limite maximale
+ 45° aprés 5 secondes).
Le cap augmente ou décroit sur les HSI et RMI/ADF gauche et RMI/VOR droit.
Le drapeau HDG est visible sur le HSI gauche et sur les 2 RMI associés.
- Relacher le sélecteur INC-DEC.
Observer que l'annonciateur revient au centre.
Observer que les HSI et RMI/ADF gauche et le RMI/VOR droit reviennent a leur cap initial.
- Mettre le sélecteur DG/MAG sur DG.
Observer que le voyant DG est allumé ambre.
Observer que l'annonciateur reste centré, et que le cap DG est indiqué sur les HSI et RMI/
ADF gauches et RMI/VOR droit.
Le coupleur compas n°1 n'est plus asservi au cap magnétique.
- Mettre le sélecteur DG/MAG sur MAG.
Observer que :
le voyant de surveillance est éteint.
les HSI RMI/ADF gauches et RMI/VOR droit reviennent au cap magnétique initial.
Les drapeaux HDG sur le HSI et les RMI sont visibles momentanément, puis disparaissent
quand I'annonciateur est centré.
Quand MAG est sélecté, I'annonciateur revient a la position centrale et les roses se
recalent rapidement a + 3°.
Le cap exact sera affiché apres environ 2 minutes de recalage lent.

Note : En cas d'anomalie de cap, vérifier I'environnement avion et I'absence d'objet
métallique dans les porte-bagages gauche et droit situés aux rangs 16 et 22 (repéres
rouges sur les porte-bagages gauche).

- Répéter ces manoeuvres pour le coupleur compas n°2.

NOZ AIR S.O.V. & WIND DOWN TEST . ... i e e e e e e e OFF
- Vérifier que les sélecteurs rotatifs ENG 1 et 4 et ENG 2 et 3 NOZ AIR SOV et WIND DOWN
TEST sont sur OFF.
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AFCS - ITEM . . e Vérifié / FLIGHT / IFM

- Vérifier que les sélecteurs IFM - OFF - TEST 1 et 2 sont sur OFF.
Sur OFF, les mémoires de la surveillance en vol (IFM) sont stockées, tandis que les mémoires
de test au sol sont remises a zéro.

- Vérifier que le sélecteur FLIGHT - TEST ALL - TEST UNIT est sur FLIGHT.
La position FLIGHT permet I'activation de la fonction IFM.

- Mettre les sélecteurs IFM - OFF - TEST 1 et 2 sur IFM.
Cette sélection déclenche l'autotest de la fonction IFM.
Si l'inscription ITEM des fenétres gauche et droite disparait aprés 50 secondes environ, les
ensembles de I''TEM sont corrects.
Si l'inscription ITEM reste apparente en permanence, le calculateur associé est en défaut.

- Remise a zéro des mémoires IFM.
Aprés le test automatique de la fonction IFM (extinction des inscriptions ITEM cote 1 et 2), il est
nécessaire de s'assurer qu'aucune panne est en mémoire.

- Placer les inverseurs READ-CANCEL sur READ, les fenétres doivent rester neutres.

- Siune inscription apparait, déplacer l'inverseur READ-CANCEL sur CANCEL, pour I'annulation
de la mémoire.
Pour effacer plusieurs pannes, répéter successivement READ-CANCEL.

COCKPIT VOICE RECORDER . . . . .ottt e e Testé

- Presser le bouton poussoir TEST.
Observer sur l'indicateur que l'aiguille dévie dans la plage blanche.

Note : Un son de contrble peut étre écouté si un écouteur est branché sur le jack de la boite
de contrdle.

Note : Il existe 2 types d'équipements (Voir Manuel TU. vol. | chap. 05).

GROUND HYDRAULIC CHECK-OUT PANEL . ........ .. e Pression 0/YY
- Vérifier que la pression est nulle dans tous les circuits et placer le sélecteur rotatif sur YELLOW/
YELLOW.
DETECTION SOUS-GONFLAGE . . ... .. e e e e e e Vérifiée

- Vérifier que les voyants TYRE et SYSTEM sont éteints.
Si un des voyants est allumé, appuyer sur celui-ci pour I'éteindre.

e PRESSION ACCUMULATEUR DE FREINS. . ... ... e Vérifiée

- Vérifier que l'indication de pression accumulateur de freins est normale et qu'il n'y a pas de
drapeau apparent.

Note : Quand l'avion est a l'arrét au parking, la pression d'accumulateur frein doit étre
supérieure a 3000 PSI de fagon a avoir les freins de parking disponibles.

e SURCOUPLE FREINS . . . e e e e e Eteint
- Vérifier que le voyant BRAKES OVERLOAD est éteint.
BRAKES TEMP . . ..o e e e Testé

- Presser et tenir le bouton poussoir BRAKES TEMP TEST.
Observer que l'indicateur BRAKES TEMP augmente de 270° C, les voyants 1, 2, 3, 4 FWD et
REAR rouges sont allumés, le voyant WHEEL rouge allumé.

- Relacher le bouton poussoir BRAKES TEMP TEST.
Vérifier que l'indication BRAKES TEMP est dans un secteur normal, que les huit voyants 1, 2,
3, 4 FWD et REAR sont éteints, que le voyant WHEEL est éteint.
L'indication BRAKES TEMP donne la température du frein la plus élevée. Une surchauffe est
signalée au-dessus de 220° C.
Une vérification de lecture individuelle de frein peut étre effectuée en appuyant sur le voyant
correspondant.
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ATTENTION
L'avion ne doit pas quitter le parking avec le voyant WHEEL et un voyant du panneau
BRAKES TEMP allumé.
INTAKE PRESSURE RATIO ERROR . . ... . e e e e e Vérifié
- Vérifier sur les quatre indicateurs INTAKE PRESSURE RATIO ERROR que les aiguilles sont
verticales entre les bandes ambres.
e PANNEAU AIR INTAKES . . ... e e e e e e e Testé / sxaffiche

Manuel d’Exploitation

Vérifier que les quatre interrupteurs RAMP/SPILL MASTER sont sur MAN, cache relevé.
Presser le voyant Alpha
Observer que le voyant alpha ambre est allumé, les quatre voyants INT ambres sont allumés
au panneau central d'alarme + gong.
Ceci teste le voyant alpha et sa connection au systéme central d'alarme.
Presser les quatre voyants N1 SIG un par un. Observer que le voyant N1 SIG s'allume ainsi que
le voyant ambre INT associé au panneau central d'alarme + gong.
Ceci teste les voyants N1 SIG et leur connection au systéme central d'alarme.
Observer que les quatre voyants INTAKE sont allumés.
Observer que les huit voyants LANE A et B sont éteints.
Presser les huit voyants LANE, un a la fois.
Observer que les huit voyants LANE ambres s'allument, les voyants INT ambres au panneau
central d'alarme s'allument + gong.
Ceci teste les voyants LANE et leur connection au systéme central d'alarme.
Vérifier que les quatre sélecteurs rotatifs de chaine sont sur AUTO A ou AUTO B.

Note : Les sélecteurs rotatifs doivent étre positionnés sur AUTO A pour les vols au départ de
ROISSY et sur AUTO B pour les vols de retour.

Presser les quatre voyants ambres HYD un par un.
Observer que le voyant ambre HYD s'allume ainsi que le voyant ambre INT associé au
panneau central d'alarme.
Ceci teste le voyant HYD et sa connection au panneau central d'alarme.
Vérifier que les quatre sélecteurs HYD sont sur AUTO.
Les positions GREEN et BLUE du sélecteur HYD sélectionne le circuit hydraulique approprié
sans possibilité de transfert automatique ultérieur.
Vérifier que les indicateurs magnétiques AUX INLET sont en accord avec la position de la
vanne d'entrée auxiliaire observée pendant la visite de sécurité.
Vérifier sur les quatre indicateurs RAMP que les aiguilles sont a 0 %.
Vérifier que les quatre sélecteurs a position momentanée RAMP sont en position centrale.
Vérifier sur les quatre indicateurs SPILL que les aiguilles sont a 0 %.
Vérifier que les quatre sélecteurs a position momentanée SPILL sont en position centrale.
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v PRESSURISATION CABINE. . . . ... e e Testée / waffichée

Vérifier que le sélecteur GROUND PRESSURE RELIEF VALVE est sur AUTO et sous cache.
Vérifier que l'indicateur magnétiqgue GROUND PRESSURE RELIEF VALVE indique OPEN.
Mettre les deux interrupteurs SYSTEM SELECT sur SYS 2, vérifier que les sélecteurs
DISCHARGE VALVES SYS 1 et SYS 2 sont sur NORM et que les interrupteurs DITCHING sont
sur NORM et sous cache.
Vérifier que le sélecteur EMERG DEPRESS est sur NORM et sous cache.
Vérifier que l'indicateur magnétique THRUST RECUPERATOR indique OFF.
Vérifier que l'indicateur magnétique AIR VENTS L/G BAY indique SHUT, AIR VENTS HYD
indiqgue OPEN.
Presser le voyant EXCESS ALT.
Observer que le voyant rouge EXCESS ALT s'allume et le voyant rouge PRESS au panneau
central d'alarme s'allume + gong et klaxon intermittent.
Ceci teste la connection du voyant EXCESS ALT au systéme central d'alarme.
Vérifier que l'aiguille de I'altimétre cabine indique I'altitude pression correcte du terrain.
Vérifier que I'aiguille de l'indicateur de pression différentielle cabine indique 0.
Presser le voyant O/PRESS.
Observer que le voyant rouge O/PRESS s'allume, et le voyant rouge PRESS au panneau
central d'alarme s'allume + gong.
Ceci teste la connection électrique du voyant au systéme central d'alarme.
Sur le régulateur d'altitude cabine SYS 1 :
Tourner le bouton B pour mettre le curseur sur 1013 mb.
Tourner le bouton A pour afficher 'altitude cabine requise (6000 ft pour un vol supersonique).
Vérifier que I'altitude indiquée dans la fenétre inférieure est supérieure au niveau du vol
maximal prévu pour la croisiére.
Tourner le bouton R pour afficher le vario cabine, (un point blanc est environ 400 ft/mn).
Repeter cette action sur le régulateur d'altitude cabine SYS 2.
Vérifier :
indicateur de position vannes de décharge SYS 1 FWD et AFT sur OPEN.
indicateur de position vannes de décharge SYS 2 FWD et AFT sur OPEN.
Siles indications SYS 1 et 2 FWD et AFT ne sont pas sur OPEN : Vérifier que les manettes sont
en position ralenti.
Mettre le sélecteur SYS SELECT sur SYS 1.
Vérifier :
indicateur de position vannes de décharge SYS 1 FWD et AFT sur OPEN.
indicateur de position vannes de décharge SYS 2 FWD et AFT sur OPEN.
Mettre les sélecteurs DISCHARGE VALVES SYS 1 et SYS 2 sur FWD SHUT.
Vérifier que les indicateurs de position vannes de décharge FWD SYS 1 et 2 se déplacent
vers SHUT.
Mettre les sélecteurs DISCHARGE VALVES SYS 1 et 2 sur NORM.
Vérifier que les indicateurs de position vannes de décharges SYS 1 et SYS 2 FWD et AFT
sont sur OPEN.
Répéter ces actions avec le sélecteur DISCHARGE VALVES SYS 1 et SYS 2 sur AFT SHUT
Vérifier que le variomeétre cabine indique O.

A VOYANTS ALARMES REACTEURS .. ... . e Vérifiés / Testés

Manuel d’Exploitation

Vérifier que sont éteints :
les quatre voyants ENGINE O/HEAT,
les quatre voyants START PUMP,
les quatre voyants WIND/DOWN,
les voyants REHEAT,
les quatre voyants NAC/WING/O/HEAT.
Presser les quatre voyants FUEL FILTER un a la fois.
Observer que le voyant FUEL FILTER ambre et le voyant ambre ENG au panneau central
d'alarme sont allumés + gong.
Ceci teste les voyants filtre carburant et leur connection au systéme central d'alarme.
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e RECHAUFFAGE CARBURANT . ... . e e e e e e AUTO
- Vérifier que les quatre sélecteurs FUEL HEATERS sont sur AUTO.
ke ENGINE RECIRCULATING VALVES . . ... .. e e SHUT
- Vérifier que les quatre interrupteurs ENGINE RECIRCULATING VALVES sont sur SHUT.
N1 LIMITER REACTEUR 4 . . ... e e e e e e e e e e e NORM

L'interrupteur ENG 4 T/O N1 LIMITER sur 88 % garde le N1 réacteur 4 a 88 % pendant la mise en
vitesse décollage jusqu'a ce que la vitesse de 60 kt soit atteinte. Sur le réacteur 4, la plage de N1
comprise entre 88 % et 93 % est interdite avant 60 kt parce que des vibrations du compresseur BP
peuvent se produire dles a la position du réacteur 4.

RALENTI REACTEUR . ... e e e e e e e e HI
e ENGINE CONTROL SCHEDULE . ....... ... e F/O/AUTO/4LO
- Mettre le sélecteur rotatif sur FLYOVER (F/O) et le sélecteur ENGINE CONTROL SCHEDULE

sur AUTO.

FLYOVER (F/O) est sélecté pour la procédure antibruit du décollage.
Observer que les quatre voyants verts ENGINE CONTROL SCHEDULE LO sont allumés.

A SECONDARY NOZZLE. . . ... e e e e e Vérifiees / 21°

- Vérifier la conformité des quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE.
Les coquilles resteront a 21° jusqu'a ce que la vitesse M. 0.55 soit atteinte. Le NASU modulera
la position des coquilles en fonction du nombre de mach (0° pour M = 1.10).

FLIGHT REV ARM. . . . e e e e e e Vérifié

- Vérifier que le voyant FLIGHT REV ARM OPEN est éteint, si allumé, tirer le bouton poussoir
FLIGHT REV ARM.

VOYANT NOZZLE O/RIDE ENG 2 - 3. . ..ot e e e Testé / Eteint

Presser le voyant NOZZLE O/RIDE ENG 2 - 3 et vérifier son allumage.
Relécher, le voyant doit s’éteindre.

NOZZLE ANGLE SCHEDULING UNIT (NASU) . ... ... e Testé / NORM

- Vérifier que le voyant NOZZLE est éteint.

- Mettre le sélecteur NASU TEST sur 1, et vérifier que le voyant jaune NOZZLE est allumé.
- Mettre le sélecteur NASU TEST sur NORM et vérifier que le voyant NOZZLE est éteint.

- Répéter ces actions avec le sélecteur NASU TEST sur 2.

INSTRUMENTS DE VOL. . ..ot e e e e e Vérifiés

- Vérifier les indicateurs de Mach, Altitude, Température et observer que les répétitions sont
correctes a la planche de bord gauche (Mach) et droite (Altitude, Température).
Le machmeétre OMN recoit ses informations de I'ADC 1, I'altimétre de I'ADC 2 et I'indicateur de
température directement de la sonde de température ADC 2.

INSTRUMENTS REACTEURS . ... e e e e Vérifiés

- Vérifier que les quatre aiguilles TCA sont a des valeurs correctes, que les quatre voyants
d'alarme instruments TCA sont éteints.

- Vérifier que les aiguilles FUEL TEMP indiquent des valeurs correctes, que les quatre voyants
d'alarme instruments FUEL TEMP sont éteints.

- Vérifier que les quatre aiguilles OIL ENG indiquent O PSI, que les quatre voyants rouges alarme
instruments OIL ENG sont allumés.

- Vérifier que les quatre aiguilles OIL CONT indiquent des valeurs correctes, que les quatre
voyants d'alarme instruments OIL CONT sont éteints.

- Vérifier que les aiguilles P7 indiquent des valeurs correctes et en accord avec leurs indications
digitales inférieures, vérifier que le drapeau de panne n'est pas apparent sur l'indicateur digital
inférieur.
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ALARMES INSTRUMENTS REACTEURS . . . ... s Testées

- Presser le bouton poussoir OIL CONTENTS WARNING TEST.
Observer que les quatre voyants d'alarme instruments jaunes OIL CONTENTS sont allumés.
Cette action teste les voyants d'alarme haut niveau d'huile.

- Presser le bouton poussoir OIL TEMP WARNING TEST.
Observer que les quatre voyants d'alarme instruments OIL TEMP ambres sont allumés, les
quatre voyants ambres ENG au panneau central d'alarme sont allumés + gong.
Cette action teste les voyants de surchauffe température huile et leurs connections au
systeme central d'alarme.

- Presser le bouton poussoir FUEL TEMP WARNING TEST.
Observer que les quatre voyants ambres d'alarme instruments FUEL TEMP sont allumés, les
quatre voyants ambres ENG au panneau central d'alarme sont allumés + gong.
Cette action teste les voyants d'alarme surchauffe température carburant et leurs
connections avec le systéme central d'alarme.

A PANNEAU AIRBLEED CONTROL. . . ... e e e v Vérifié / Testé

- Vérifier que les quatre interrupteurs BLEED VALVES sont sur SHUT.
- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques BLEED VALVES sont en croix.
- Vérifier que les quatre indicateurs de pression de prélévement indiquent environ 0.
- Vérifier que sont éteints :
les quatre voyants OVER PRESS,
les quatre voyants PRIM EXCH,
les quatre voyants SEC EXCH,
les quatre voyants FUEL EXCH,
les quatre voyants DUCT.
- Mettre les quatre interrupteurs BLEED VALVE sur OPEN.
- Observer que les quatre interrupteurs CROSS BLEED sont sur SHUT et que les indicateurs
magnétiques correspondants sont en croix.
- Presser un par un pendant 2 secondes les quatre voyants OVER PRESS,
Observer que :
le voyant ambre OVER PRESS est allumé,
le voyant ambre AIR au panneau central d'alarme est allumé + gong.
Cette action teste tous les voyants OVER PRESS, et leurs connections avec le systéme
central d'alarme.
- Mettre les quatre interrupteurs BLEED VALVE sur SHUT.
- Vérifier que les quatre sélecteurs COND VALVE sont sur OFF.
- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques COND VALVE sont en croix.
Les sélecteurs COND VALVE étant sur OFF, la vanne de conditionnement est fermée isolant
ainsi le groupe de conditionnement d'air de I'alimentation d'air.
- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques JET PUMP sont en croix.
- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques RAM AIR sont en ligne.
- Vérifier que :
les quatre sélecteurs FUEL VALVE sont sur AUTO et sous cache
les quatre indicateurs magnétiques FUEL VALVE sont en ligne ou en croix.
Les sélecteurs FUEL VALVE étant sur AUTO, la position de la vanne est contr6lée par un
régulateur utilisant la température du carburant et la température de I'air amont et aval de
I'échangeur carburant..
Au sol, la position de la vanne dépend de la température de I'air par rapport au carburant.
- Vérifier que l'aiguille des quatre indicateurs de position des TEMP VALVE est
approximativement sur C - (Cold).

VENTILATION MEUBLES ELECTRONIQUES . . . .. ... e e Vérifiée
- Confirmer la position des interrupteurs et sélecteurs établie en VERIFICATION PRELIMINAIRE
POSTE.
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- Vérifier que :

le voyant blanc M est allumé

les quatre voyants U/FULL jaunes sont allumés ou éteints

les quatre voyants LOW LEVEL ambres sont allumés ou éteints

les douze voyants LOW PRESS des pompes nourrices sont allumés

les quatre voyants ACC jaunes sont allumés

les quatre voyants LOW PRESS ambres entrée réacteur sont allumés ou éteints
. tous les autres voyants éteints.

- Vérifier que l'indicateur magnétique REFUEL indique GRD ou FLT.

L'indication GRD signifie que la porte du panneau de remplissage est ouverte et/ou que le
sélecteur principal de remplissage n'est pas sur OFF/DEFUEL.
Lorsque le remplissage est en cours :

- Vérifier que les drapeaux des jaugeurs carburant des réservoirs 1 a 8 inclus sont apparents.
Pendant le remplissage, les signaux des sondes de jaugeage des réservoirs 1 a 8 sont
transférés sur les jaugeurs du panneau de remplissage. Les indicateurs n'étant plus alimentés,
sont en conditions de panne, leur aiguille est bloquée et le drapeau apparait.

- Vérifier que sur les indicateurs digitaux des jaugeurs des réservoirs 9, 10 et 11, la barre est
apparente.

Pendant le remplissage, I'alimentation des indicateurs des jaugeurs des réservoirs 9, 10 et 11
est transférée au panneau de remplissage et les indicateurs du poste sont en condition défaut.
Les drapeaux de panne des jaugeurs sont apparents mais les indications des aiguilles sont
correctes.

- Vérifier que les deux sélecteurs INLET VALVE MAIN réservoir 9 sur AUTO et les deux
sélecteurs O/RIDE sont sur OFF.

- Vérifier que les deux indicateurs magnétiques INLET VALVE réservoir 9 sont en croix.
ATTENTION
Quand les sélecteurs INLET VALVE MAIN des réservoirs 9, 11, 5 et 7 sont sur OPEN, le
remplissage de l'avion ne peut pas étre effectué.

- Tester les deux pompes de réservoir 9 et mettre les sélecteurs PUMPS sur +<AUTO.
Pour essayer la pompe, mettre le sélecteur sur ON et vérifier que le voyant LOW PRESS s'est
allumé momentanément..

- Observer que l'interrupteur DE-AIR réservoir 10 est sur OFF.

- Observer que l'indicateur magnétique DE-AIR indique OFF.

- Tester les deux pompes réservoir 10 et mettre les deux sélecteurs PUMPS sur +<AUTO.

- Observer que le sélecteur rotatif de test jaugeur carburant est sur OFF.

- Observer qu'il n'y a pas de drapeau de panne apparent sur l'indicateur de centrage et que les
index de limite avant et arriére sont respectivement environ 51,8 % et 53,8 %.

Note : 51,8 % et 53,8 % sont les limites de plage de centrage pour lesquelles I'alarme M/CG
déclenche a M < 0,25 (ou 51,8 et 54,2 % si l'interrupteur NORM 54 % est sur 54 %).

- Vérifier que le sélecteur rotatif calculateur CG est sur M.

- Vérifier que l'interrupteur AFT TRIM TANKS 1 et 4 est sur NORM.

- Vérifier que l'indicateur magnétique TANKS 1 et 4 indique NORM.

- Vérifier qu'il n'y a pas de drapeau de panne apparent sur l'indicateur TOTAL CONTENTS.

- Vérifier que le sélecteur rotatif TOTAL FUEL REM et A/C WEIGHT est sur N, presser et
maintenir le bouton gauche.

- Vérifier qu'on peut lire 8 sur les quatre digits TOTAL FUEL REM et 8 sur les cinqg digits A/C
WEIGHT.

- Reléacher le bouton gauche.
Quand le bouton gauche est relaché les indicateurs digitaux indiqueront les valeurs initiales.
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Observer que les deux sélecteurs INLET VALVES MAIN du réservoir 11 sont sur AUTO, les
deux sélecteurs O/RIDE sur OFF.

Vérifier que l'indicateur magnétique INLET VALVE droit du réservoir 11 est en croix, l'indicateur
magnétique INLET VALVE gauche en accord avec le remplissage.

Vérifier que les deux sélecteurs réservoir 11 PUMP GREEN et PUMP BLUE sont sur AUTO.
Tester les pompes électriques droites et gauches du réservoir 11 et mettre les sélecteurs
pompes sur AUTO.

Observer que l'interrupteur réservoir 11 DE AIR est sur OFF.

Mettre le sélecteur rotatif FUEL TEMP sur 2, 3 puis 4 et revenir sur 1.

Observer que les lectures des aiguilles TANK et ENG sont correctes sur chaque position.
Observer que les indicateurs magnétiques JETTISON VALVE réservoir 1, 2, 3 et 4 sont en
Croix.

Observer que les deux indicateurs magnétiques JETTISON MASTER VALVE sont en croix.
Observer que les neuf interrupteurs STANDBY INLET VALVES sont sur SHUT.

Les indicateurs magnétiques STANDBY INLET VALVES sont en accord avec le remplissage.
Vérifier que l'interrupteur FUEL LP PROTECTION est sur ARMED.

Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques HYD/COND FUEL EXCH BY PASS indiquent
OPEN.

Ces indicateurs magnétiques, lorsqu'ils sont noirs indiquent que les robinets "BY PASS" sont
contrblés par la pression différentielle entre I'entrée et la sortie des échangeurs.

Tester les pompes du réservoir 5A et mettre les deux interrupteurs PUMPS sur OFF.

Tester les pompes du réservoir 7A et mettre les deux interrupteurs PUMPS sur OFF.

Vérifier que l'interrupteur TRIM PIPE DRAIN est freiné sur la position SHUT.

Vérifier que les indicateurs magnétiques LH et RH indiquent SHUT.

Vérifier que l'indicateur magnétique SCAVENGE PUMP indique OFF.

Pendant le remplissage la pompe de récupération peut étre en fonctionnement et I'i.m. indique
ON.

Vérifier le fonctionnement du robinet du réservoir 5A. Placer l'interrupteur TRANS VALVE 5-5A
sur OPEN, l'indicateur magnétique correspondant est en ligne ; replacer l'interrupteur sur SHUT
et vérifier que l'indicateur magnétique correspondant est en croix.

Répéter cette action pour le robinet du réservoir 7A.

Note : Siles réservoirs 5A et 7A sont pleins et les pompes sur ON, les robinets TRANS VALVE
peuvent rester sur SHUT lorsque l'interrupteur est sur ON.

Tester les pompes réservoir 5 et mettre le sélecteur PUMPS sur OFF et sous cache et
l'interrupteur sur OFF.
Le sélecteur des pompes réservoirs 5 et 7 est protégé pour éviter la sélection intempestive de la
position "EMERG", ce qui provoquerait automatiquement l'arrét de la 1ére pompe auxiliaire de
la nourrice 2 (pour le 5) et 4 (pour le 7).
Répéter ces actions pour le réservoir 7.
Vérifier que le sélecteur INLET MAIN VALVE réservoir 5 sur AUTO et le sélecteur O/RIDE sur
OFF.
Vérifier que les indicateurs magnétiques INLET VALVE réservoir 5 sont en croix.
Répéter cette action pour INLET MAIN VALVE réservoir 7.
Tester les pompes réservoir 6 et mettre les deux interrupteurs PUMPS sur OFF.
Répéter cette action pour le réservoir 8.
Vérifier que l'interrupteur INTER-CON-VALVE (6-7) est sur SHUT.
Vérifier que l'indicateur magnétique INTER-CON-VALVE (6-7) indique SHUT.
Répéter cette action pour I'INTER-CON-VALVE (5-8).
Presser les voyants LOW LEVEL un par un.

Observer que le voyant LOW LEVEL ambre est allumé, le voyant FUEL ambre au panneau

central d'alarme est allumé + gong.
Tester toutes les pompes nourrices et mettre tous les interrupteurs sur OFF.
Vérifier que les indicateurs magnétiques FUEL LP PROTECTION sont noirs quand la pression
est établie.
Observer que le sélecteur LP VALVE GTR 1 est sur OPEN et sous cache.
Observer que l'indicateur magnétique LP VALVE est en ligne et la lampe éteinte.
Répéter cette action pour les réacteurs 2, 3 et 4.
Mettre le sélecteur rotatif CROSS FEED GTR 1 en ligne.

Observer que l'indicateur magnétique CROSS FEED est en ligne.
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Mettre le sélecteur rotatif CROSS FEED GTR 1 en croix.
Observer que l'indicateur magnétique CROSS FEED est en croix.
Répéter ces actions pour les réacteurs 2, 3 et 4.
Presser les voyants LEAK un par un.
Observer que le voyant LEAK rouge est allumé, le voyant rouge ENG au panneau central
d'alarme est allumé + gong.
Presser les voyants LOW PRESS un par un.
Observer que le voyant ambre LOW PRESS est allumé, ainsi que le voyant FUEL ambre au
panneau central d'alarme + gong.
Tirer, tourner sens anti-horaire et relacher le bouton de test et réarmement de l'indicateur FUEL
CONSUMED (Totalisateur) du réacteur 1.
Observer que l'indication digitale est 0 au dernier chiffre significatif et blancs dans les autres
fenétres.
Tirer, tourner en sens horaire le bouton de test FUEL CONSUMED.
Observer que I'on a des 8 a toutes les indications digitales et relacher.
Répéter ces actions pour les réacteurs 2, 3 et 4.
Sur l'indicateur TANK PRESSURE vérifier qu'il n'y a pas de drapeau de panne apparent.

PANNEAU TEMPERATURE CONTROL. . . . ..o e e Vérifié

Vérifier que les quatre voyants LEAK sont éteints.
Vérifier que les quatre indicateurs de température CAU.IN et les quatre indicateurs de
température DUCT donnent les indications correctes.
Vérifier que les quatre indicateurs MASS FLOW indiquent 0.
Vérifier que :
l'interrupteur GROUP 1 est sur ON et sous cache
l'indicateur magnétique GROUP 1 indique une ligne verticale du GROUPE 1 vers FLIGHT
DECK.
Vérifier que :
l'interrupteur GROUP 2 est sur ON et sous cache
l'indicateur magnétique GROUP 2 indique une ligne du GROUPE 2 vers FWD
CABIN.
Vérifier que :
l'interrupteur GROUP 3 ou 4 est sur ON et sous cache
I'indicateur magnétique indique une ligne du GROUPE 3 ou 4 vers REAR CABIN.
Vérifier que le voyant COMPARATOR est éteint.
Vérifier que les indicateurs de température ambiante FLIGHT DECK, FWD CABIN, REAR
CABIN donnent des indications correctes.
Vérifier que le sélecteur de température groupe 1 est sur AUTO et NORMAL.
Répéter cette action pour les groupes 2, 3 et 4.

v PANNEAU HYDRAULIQUE (HYDRAULIC MANAGEMENT) . ...... ... ... . oot v Vérifié / Testé

Manuel d’Exploitation

Vérifier que les voyants L/PRESS réservoir des circuits vert, jaune, bleu sont éteints.
ATTENTION
Pour éviter la cavitation des pompes hydrauliques entrainées par les réacteurs, les trois
réservoirs hydrauliques doivent étre pressurisés.

Si un ou plusieurs voyants L/PRESS jaunes sont allumés, presser le bouton poussoir AIR
COMP. Le compresseur auxiliaire d'air permet d'avoir les trois réservoirs hydrauliques
pressurisés avant le démarrage réacteur. Il reste en fonctionnement jusqu'a ce que la pression
dans les réservoirs hydrauliques soit suffisante ou approximativement pendant trois minutes.
Presser les voyants O/HEAT un par un.
Observer que le voyant ambre O/HEAT est allumé, le voyant ambre HYD au panneau central
d'alarme est allumé + gong.
Presser les voyants L/LEVEL un par un.
Observer que le voyant ambre L/LEVEL est allumé, le voyant ambre HYD au panneau central
d'alarme est allumé + gong.
Vérifier que les aiguilles des indicateurs de quantités, réservoirs hydrauliques circuits GREEN,
YELLOW et BLUE sont dans les plages vertes, au minimum en face des repeéres blancs et qu'il
n'y a pas de drapeau de panne apparent. Noter les différents niveaux.
Vérifier que les six indicateurs magnétiques SHUT OFF VALVE indiquent OPEN.
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Vérifier que les sélecteurs pompes 1 et 2 circuit vert, les sélecteurs 3 et 4 circuit bleu sont sur
ON et verrouillés, que les indicateurs magnétiques PUMPS indiquent ON.
Vérifier que les sélecteurs pompes 2 et 4 circuit jaune sont sur AUTO et sous cache, que les
indicateurs magnétiques PUMPS circuit jaune indiquent ON.
- Siles indicateurs magnétiques PUMPS n'indiquent pas ON.

Vérifier que l'interrupteur YELLOW PUMPS est sur NORM et sous cache.
Vérifier que les six voyants ambres L/PRESS pompes hydrauliques sont allumés.
Les voyants L/PRESS surveillent la pression en aval des pompes hydrauliques réacteurs et
sont allumés parce que les réacteurs ne fonctionnent pas.
Presser les voyants L/PRESS I'un apres l'autre.

Observer que les indicateurs magnétiques des pompes indiquent OFF.

Vérifier que I'aiguille des indicateurs de pression circuits GREEN, YELLOW et BLUE se trouve
sur 0 et qu'aucun drapeau de panne n'est apparent.
Vérifier que l'interrupteur YELLOW PUMPS est sur NORM et sous cache

Ve PANNEAU ELECTRIQUE . . . ... e e e v Vérifié / Testé

Manuel d’Exploitation

Vérifier qu'il n'y a pas de drapeau de panne apparent sur les quatre indicateurs de température
huile CSD.
Vérifier que les interrupteurs de décrabotage CSD sont sur NORM sous cache et freinés.
Siun CSD a été décraboté, il ne peut étre recraboté qu'au sol quand le réacteur est arrété.
De ce fait, si un cache est défreiné, une vérification par le mécanicien au sol devra étre
effectuée avant de démarrer le réacteur.
La poignée de recrabotage est située sur le CSD et est atteinte en ouvrant le capotage inférieur
réacteur.
Vérifier que les quatre voyants ambres CSD sont allumés.
Vérifier que les quatre indicateurs KW/KVAR sont en bon état et indiquent 0.
Mettre le sélecteur alternateur du 1er GTR a démarrer sur OFF.
Mettre les 3 autres sélecteurs alternateurs sur ON.
Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques associés sont en croix.
Les indicateurs magnétiques en croix indiquent que les alternateurs sont déconnectés de leur
bus.
Cet état sera maintenu jusqu'a ce que les conditions requises soient atteintes aprés la mise en
route réacteur.
Vérifier que les quatre voyants GEN ambres sont allumés.
Presser les quatre voyants AC MAIN BUS un par un.
Observer que les voyants AC MAIN BUS ambres sont allumés, le voyant ELEC ambre au
panneau central d'alarme est allumé + gong.
Vérifier que l'indicateur magnétique SSB est en ligne.
Le SSB devra étre fermé sinon I'avion ne sera pas alimenté.
Vérifier que les indicateurs magnétiques d'alimentation AC ESS par AC MAIN sont en ligne.
Presser un par un les quatre voyants AC ESS BUS.
Observer que les voyants rouges AC ESS BUS sont allumés, le voyant ELEC rouge est
allumé au panneau central d'alarme + gong.
Vérifier que les interrupteurs AC ESS BUS sont sur NORM.
Vérifier que l'interrupteur d'isolement EMERG GEN est sur NORM et sous cache.
L'interrupteur EMERG GEN ISOL sur NORM arme l'alternateur pour un fonctionnement
automatique ultérieur.
Vérifier que le sélecteur de commande EMERG GEN est sur AUTO.
Presser le bouton EMERG GEN O/HEAT.
Observer que le voyant rouge O/HEAT est allumé, le voyant ELEC rouge est allumé au
panneau central d'alarme + gong.
Vérifier que le voyant EMERG GEN SELECTED est éteint.
Vérifier que le voyant EMERG GEN FAIL est éteint.
Vérifier que l'instrument EMERG GEN KVA est en état et indique 0.
Vérifier que l'indicateur magnétique de contacteur de délestage automatique A.S.B. est en croix.
Vérifier les ampéremetres TRU.
Les quatre TRU sont identiques. Les barres bus continues qu'ils alimentent sont normalement
reliées entre elles, les lectures des amperemétres peuvent étre différentes.
Presser un par un les quatre voyants TRU/O/HEAT.
Observer que les voyants jaunes TRU/O/HEAT sont allumés.
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- Vérifier que l'interrupteur DC NORM/SPLIT est sur NORM.
- Vérifier que les deux indicateurs magnétiques DC ESS/DC MAIN sont en ligne.
- Presser un par un les voyants DC ESS BUS.
Observer que :
les voyants rouges DC ESS sont allumés
le voyant rouge ELEC est allumé au panneau central d'alarme + gong
- Presser le voyant DC MAIN BUS.
Observer que le voyant ambre ELEC est allumé au panneau central d'alarme + gong.
- Presser un par un les deux voyants batterie FAIL.
Observer que les voyants ambres FAIL sont allumés, le voyant ELEC ambre est allumé au
panneau central d'alarme + gong.
Ces actions permettent de tester les voyants FAIL et leur liaison avec le systeme central
d'alarme.
- Vérifier que les interrupteurs GALLEYS GEN 1 et 3 et GEN 2 et 4 sont sur ON.
L'interrupteur GALLEYS GEN 1 - 3 commande l'alimentation électrique des galleys avant droits
et arriere gauches.
L'interrupteur GALLEYS GEN 2 - 4 commande I'alimentation électrique des galleys avant
gauches et arriere droits.
Les interrupteurs en position ON, avec le groupe de parc électrique branché, tous les galleys
peuvent étre alimentés.
Lors de la commutation Parc-Bord, les deux interrupteurs tombent sur SHED.
Les interrupteurs GALLEYS peuvent étre réarmés sur ON, seulement quand la prise du groupe
de parc électrique sera débranchée.
Quand les pompes GROUND HYD CHECK OUT sont en fonctionnement, les galleys arriéres
ne sont plus alimentés mais les interrupteurs restent sur la position ON.
Les galleys arrieres seront a nouveau alimentés quand les pompes GROUND HYD CHECK
OUT s'arréteront.
VOYANTS NOZZLE OVERRIDE. . . ... .. e e Vérifiés / Eteints
- Presser les 4 voyants blancs NOZZLE OVERRIDE I'un aprés l'autre et vérifier leur allumage.
- Relacher et vérifier que les voyants sont éteints.
PANNEAU SECURITES 27° . . . oottt e e e e e e e e e et Vérifié
- Presser les 4 voyants bleus 27° SECURITY I'un aprés l'autre et vérifier leur allumage.
- Vérifier que les 2 sélecteurs de test sont sur NORM et que les voyants 27° SECURITY sont
éteints.
Note : Avant la poursuite de la préparation poste OMN, le mécanicien navigant effectue la visite
prévol extérieure OMN et vérifie que les broches de sécurité sont a bord.
e PANNEAU CARBURANT . . ... e e e e Vérifié / Préparé

Manuel d’Exploitation

Vérifier que l'indicateur magnétique REFUEL indique FLT
ATTENTION
L'indicateur magnétique REFUEL sur FLT indique que le sélecteur REFUEL MASTER est mis
sur OFF/DEFUEL et la porte d'acces au panneau de remplissage est fermée, isolant ainsi le
panneau de remplissage du circuit carburant normal avion.

Vérifier que les indicateurs magnétiques STAND BY INLET VALVES pour les réservoirs 1, 2, 3,
4, et 10 indiquent SHUT.

Vérifier que l'indicateur magnétique SCAVENGE PUMP n'indique pas ON en permanence.

La pompe de récupération peut se mettre en fonctionnement en raison de fuites normales dans
le circuit de mise a l'air libre. L'indicateur magnétique doit étre surveillé pour s'assurer que la
pompe ne fonctionne pas en permanence.

Vérifier que les sélecteurs MASTER JETTISON VALVES sont sur OFF.

Vérifier que leurs indicateurs magnétiques sont en croix.

Tourner le sélecteur rotatif de test des jaugeurs carburant sur GAUGES.

Mettre et maintenir le sélecteur test d'indication quantité carburant sur TEST.

L'indication de quantité carburant réservoir 11 augmente de 3.000 kg.

Les indications de quantité carburant réservoirs 9, 10, 6, 5, 7 et 8 augmentent de 500 kg.

Les indications de quantité carburant réservoirs 5A, 7A, 1, 2, 3 et 4 augmentent de 200 kg.
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L'indication TOTAL CONTENTS augmente environ de 7 200 kg.

Les deux indicateurs de centrage indiquent un recul de 1 % environ de CG.

L'indicateur digital de centrage indique un recul de 1 % environ du CG.

Les deux index mobiles des machmeétres se déplacent de telle maniere que l'index AFT
apparaisse dans le cadran et I'index FWD se déplace vers un nombre de Mach supérieur.
Les deux voyants rouges MACH/CG sont allumés.

Les voyants rouges au-dessus de chaque indicateur de centrage sont allumés.

Le voyant rouge MACH/CG est allumé au panneau central d'alarme + gong.

Le test avec la sélection "GAUGES" fait apparaitre une augmentation de poids sur les
indicateurs de quantité et un recul du centrage sur les indicateurs de centrage.

Cette opération teste toutes les indications de quantités et de centrage.

En méme temps une incompatibilité entre position du centrage et nombre de Mach teste les
alarmes MACHY/CG, I'alarme aux indicateurs de centrage et leurs connexions au systeme
central d'alarme.

Note : Si le centrage est en avant de 52,7 % les alarmes n'apparaissent pas et l'index mobile
AFT des machmetres reste caché.

Relacher le sélecteur TEST de l'indicateur de quantité carburant.
Observer que les indications quantité carburant et centrage reviennent a leur position initiale
et que les alarmes s'éteignent.
Tourner le sélecteur rotatif de test jaugeurs carburant sur MIN A.
Mettre et maintenir le sélecteur test indication quantité carburant sur TEST.
Observer que les voyants appropriés ambres 9, 10, 11 sont allumés.
Mettre le sélecteur test indicateur quantité carburant sur CANCEL et le relacher.
Observer que les voyants 9, 10, 11 sont éteints.
Répéter ces actions pour MAX A, MAX B et MIN B.
Tourner le sélecteur rotatif de test jaugeurs carburant sur 1 CG.
Mettre et maintenir le sélecteur test indicateur quantité carburant sur TEST.
Observer que le voyant CHANNEL 1 ambre et les voyants COMPARATOR sont allumés.
Relacher le sélecteur test indicateur quantité carburant.
Observer que les voyants COMPARATOR et le voyant CHANNEL 1 sont éteints.
Répéter ces actions pour 2 CG et CHANNEL 2.
Tourner le sélecteur rotatif de test jaugeurs carburant sur FIL.
Mettre et maintenir le sélecteur test indicateur de quantité carburant sur TEST.
Observer que l'indication de centrage est de 88.8.
Relacher le sélecteur test indicateur quantité carburant.
Tourner le sélecteur rotatif de test jaugeurs carburant sur OFF.
Vérifier que l'indicateur magnétique INLET VALVES gauche réservoir 11 est en croix.
Vérifier qu'il n'y a pas de drapeaux de panne apparents sur les jaugeurs carburant réservoirs 1 a
8 inclus.
Vérifier que les indicateurs digitaux des jaugeurs réservoirs 9, 10 et 11 ne sont pas cachés.
Vérifier que les quantités dans les réservoirs et la quantité totale sont en accord avec I'ordre de
pleins.
Tourner le bouton d'affichage ZFW pour avoir 860 dans la fenétre ZFW.
Tourner le bouton d'affichage ZFCG pour avoir 55 % dans la fenétre ZFCG.
Vérifier que le centrage indiqué correspond au centrage obtenu dans le tableau "Centrage
avion en fonction du carburant embarqué" du manuel TU, volume I, chapitre Masse et
Centrage. Ces actions testent le bon fonctionnement des calculateurs.
L'indication de centrage sera conforme au tableau mentionné ci-dessus a condition que le
remplissage ait été effectué selon les procédures de remplissage standard.

SECURITES TRAINS / DIR. ROUE AVANT /RAT . .. ..o e 7 Enlevés / A bord

Manuel d’Exploitation

- Vérifier que les sécurités ont été enlevées et sont, soit a bord, soit dans les mains du

mécanicien au sol.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.14.36

AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
bie INS 1 - 2 - 3 - NAV - MODE 4 -AUTO

Avant la lecture de la check-list "Vérification Poste Equipage”, et en coordination avec les pilotes :

A - PASSAGE SUR NAV
ATTENTION
Le mode NAV est le mode normal d'utilisation du systéme, il doit étre sélecté avant tout
déplacement de l'avion ; cela permet d'éviter des pertes d'alignement en cas de mouvement de
l'avion.

- Vérifier surle MSU INS que le voyant vert READY NAV est allumé, et sur le CDU INS que dans
le compteur droit, l'indication est "55 ou450u35..."
- Toumner le sélecteur de mode sur NAV et vérifier que le voyant READY NAV s'éteint.
Vérifier que le voyant rouge INS au panneau central d'alarme et que les trois voyants rouges
INS au BCII s'éteignent.
Sur le CDU INS, vérifier que dans le compteur droit, l'indication devient "1 --- 15",

B - ACTIVATION DU RECALAGE INTERSYSTEMES (INTERMIX)

- Initialiser le mode recalage intersystemes sur les 3 centrales :

- Sélecteur CDU sur DSRTK/STS.

- Touche "4" appuyée, INSERT s'allume.

- Vérifier que le chiffre "4" apparait a I'extrémité droite du compteur droit.
- Touche INSERT appuyée, INSERT s'éteint.

Vérifier que dans le compteur droit, l'indication est "1 - - - 14",

Vérifier que les inverseurs AUTO-MAN des CDU sont sur AUTO.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.15.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

¢ VISITE PREVOL EXTERIEURE OMN

- Vérifier que les deux prises de pression statique gauches ne sont pas endommagées et que les trois ouvertures
sont dégageées.
ATTENTION

En cas de vol en espace RVSM, porter une attention particuliére a I'état des prises statiques ainsi qu’a I'état du
fuselage au voisinage de chacune de ces prises.

- Vérifier que les girouettes ne sont pas endommagées.

Note : Les girouettes de dérapage sont normalement alignées avec I'axe longitudinal de I'avion, mais peuvent étre,
au moment du contréle, désaxées sous l'action de vent de travers.

- Vérifier que l'opercule de sécurité de la bouteille d'oxygéne équipage est intact.
L'opercule de sécurité et la bouteille d'oxygéne équipage est de couleur blanche et sera endommagé ou absent a la
suite d'une surpression de la bouteille.
- Vérifier que la mise a l'air libre du clapet de décharge associé a la descente par gravité du train avant n'est pas
obstruée et qu'elle ne présente pas de traces d'huile.
- Vérifier que deux portes de trains sont fermées.
- Vérifier que les deux feux d'atterrissage et de roulage sont escamotés et en bon état.
- Vérifier que la verrine du feu anti-collision gauche est bien fixé et que le verre n'est pas endommagé.
- Vérifier que le feu d'atterrissage principal gauche est escamoté et en bon état.
- Contrbler I'état général du train avant.
Le contrdle du train avant s’effectue en vérifiant que :
les portes solidaires du train sont bien fixées,
les deux vérins de rétraction ne sont pas endommagés et ne présentent pas de traces d'huile,
le dispositif d'orientation des roues n'est pas endommagé et ne présente pas de traces d'huile,
les branches du compas de train sont reliées et en bon état,
I'amortisseur est normalement comprimé,
les pneus ont une pression normale et ne sont pas endommagés,
les conduits hydrauliques ne sont pas endommagés et ne présentent pas de fuites d'huile.
- Verlfler que la broche de sécurité du train avant est retirée et que le pion de verrouillage est visible dans le trou
correspondant.
Lorsque le pion de verrouillage est visible, cela indique que le verrouillage interne du train avant est désengagé a la
suite du retrait de la broche de sécurité.
- Vérifier que la broche de verrouillage de I'orientation de roues avant est positionnée correctement pour le prochain
départ.
Lorsque le levier d'inhibition de I'orientation de roues avant est vertical et que la broche est engagée, la fonction
orientation de roues avant est inhibée.

Note : L'orientation de roues avant doit étre inhibée pour déplacer I'avion.

- Vérifier que les sorties des vannes de décharge du conditionnement d'air sont dégagées et que le récupérateur de
poussée est ouvert.

Note : Le récupérateur de poussée est installé sur le systéme de vanne de décharge n° 1. Les volets sont ouverts
au sol.

- Vérifier que la mise a l'air libre carburant avant gauche n'est pas obstruée.

- Vérifier I'état des éléments de dégivrage de I'aile gauche.

- Examiner le dessous de l'aile gauche.
L'examen général du dessous de I'aile comprend la vérification de la bonne fixation des panneaux et la constatation
du bon état de l'aile et de I'absence de fuites carburant.

- Vérifier I'état du feu de navigation gauche.

- Examiner les élevons extérieur et médian gauches.
L'examen général des élevons comprend la recherche de toutes traces de dommages, la vérification de la bonne
fixation des capotages de vérins, I'absence de fuites et le bon état des huit déperditeurs statiques.

- Vérifier que les portes de compartiment arriére de la nacelle n° 1 sont fermées, et que les cinqg pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que I'entrée du volets de I'échangeur thermique du conditionnement d'air de la nacelle n° 1 est dégagée.

- Vérifier que les panneaux d'accés de la nacelle n° 1 sont bien fixés.

- Vérifier que les évents d'air chaud et d'air froid du moteur n° 1 ne sont pas obstrués.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.15.02
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- Contrdler le libre mouvement de la porte de ventilation du moteur n° 1 et s'assurer qu'elle est en position ouverte.
La porte de ventilation réacteur est maintenue ouverte par un ressort.
- Vérifier que la sortie du réchauffeur carburant réacteur n° 1 n'est pas obstruée.

Note : Prendre de grandes précautions si le réchauffeur carburant est en fonctionnement car l'air de décharge est
tres chaud.

- Vérifier que la prise de ventilation du compartiment échangeur carburant de la nacelle gauche, situé sur le
carénage de servo-commande élevons médians, est dégagé et qu'il n'y a pas de fuite sur les cétés de la nacelle.

- Vérifier que I'évent du réservoir d'huile réacteur n° 1 n'est pas obstrué.

- Vérifier que la porte du compartiment avant de la nacelle n° 1 est fermée et que les cinq pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que le sol sous les portes de décharge des entrées d'air gauches est dégagé d'escabeaux et d'équipements
de service, que les portes de décharge sont fermées, que les portes auxiliaires ont une position correcte, que le
prélevement présentant des perforations, situé sous I'entrée d'air n° 2 n'est pas obstrué.

- S'assurer du retrait de I'obturateur de I'entrée d'air n° 1, du bon état des éléments de dégivrage entrée d'air, et
vérifier que les rampes d'entrée d'air sont en position haute.

Les rampes d'entrée d'air avant et arriere sont en position haute lorsque leurs bords inférieurs sont alignés avec
des marques situées sur la cloison de séparation.

- Effectuer les mémes contréles pour I'entrée d'air n° 2.

- Contréler I'état général du train principal gauche.

Le contréle du train principal gauche s'effectue en vérifiant que :
les portes solidaires du train sont bien fixées,
les portes principales du train sont fermées,
le systéeme de rétraction est en bon état,
les conduits hydrauliques ne sont pas endommagés et ne présentent pas de fuite d'huile,
I'amortisseur de tangage n'est pas endommagé,
les compas de train ne sont pas endommagés,
les vérins de verrouillage et de rétraction de I'amortisseur ne sont pas endommagés et ne présentent pas de
fuite,
I'amortisseur est normalement comprimé,
les pneus ont une pression normale et ne sont pas endommagés,
les fils d'alimentation des ventilateurs de freins ne sont pas endommagés.

- Verlfler que la broche de sécurité au sol du train gauche est retirée.

- Vérifier que la broche de sécurité du vérin de rétraction est retirée.

- Vérifier que la clé des portes de train sur le train principal gauche est retirée, et que le cache est installé.

- Vérifier que la mise a I'air libre du clapet de décharge associé a la descente par gravité du train principal gauche
n'est pas obstruée et qu'elle ne présente pas de trace d'huile.

- Vérifier que I'entrée du volet de I'échangeur thermique du conditionnement d'air de la nacelle n° 2 est dégagée.

- Vérifier que la porte du compartiment avant de la nacelle n° 2 est fermée et que les cinq pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que les évents d'air chaud et d'air froid du réacteur n° 2 ne sont pas obstrués.

- Vérifier que les panneaux d'acces de la nacelle n° 2 sont bien fixés.

- Vérifier le libre mouvement de la porte de ventilation du moteur n° 2 et s'assurer qu'elle est en position ouverte.

- Vérifier que la sortie du réchauffeur carburant réacteur n° 2 n'est pas obstrué.

- Vérifier que la porte du compartiment arriere de la nacelle n° 2 est fermée et que les cing pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que les drains de la baie seche gauche ne sont pas bouchés et ne présente pas de fuite.

- Vérifier I'état de la tuyére secondaire du réacteur 2 et vérifier que les obturateurs de la tuyére primaire sont retirés.

- Vérifier I'état de la tuyére secondaire du réacteur 1 et vérifier que les obturateurs de la tuyére primaire sont retirés.

- Examiner I'état de I'élevon interne gauche.

L'examen de I'élevon interne gauche comprend la recherche de toutes traces de dommages, et la vérification : de la
bonne fixation des capotages de vérins, de I'absence de fuites, de la bonne fermeture de la porte de la R.A.T, et du
retrait de la sécurité de celle-ci.

- Vérifier que l'opercule de sécurité de la bouteille oxygene passagers est intact.

- Vérifier que l'entrée de la ventilation de soute hydraulique est dégagée.

- Vérifier que les sorties des vannes de décharge du conditionnement d'air sont dégagées.

- Vérifier que les orifices d'expansion du systéme carburant ne sont pas obstrués et ne présentent pas de fuite
carburant.

- Vérifier que les drains des pompes de transfert carburant entrainées hydrauliquement ne sont pas obstrués et ne
présentent pas de fuite d'hydraulique.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.15.03
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- Examiner I'état du c6té gauche de la dérive.

L'examen du cété gauche de la dérive consiste a vérifier que : le carénage de la servo-commande inférieure est
bien fixé et ne présente pas de fuite, les huit déperditeurs statiques sont en état, I'antenne est bien fixée.

- Examiner I'état de la roulette de queue.

L'examen général de la roulette de queue consiste a vérifier que les portes sont bien fixées, qu'il n'y a pas de fuite
hydraulique et que le corset de sécurité (outillage maintenance) de la roulette est retiré.

- Vérifier que les mises a l'air libre de réservoir carburant ne sont pas obstruées.

- Vérifier que les sorties de jettison carburant ne sont pas obstruées.

- Vérifier que le verre des feux arriere de navigation et d'anti-collision est en état et propre.

- Examiner I'état du c6té droit de la dérive.

L'observation du cété droit de la dérive consiste a vérifier que le carénage de la servo-commande supérieure est
bien fixé et ne présente pas de fuite.

- Vérifier que la prise de pressurisation de réservoir carburant n'est pas obstruée.

- Examiner I'état de I'élevon interne droit.

L'examen de I'élevon interne droit comprend la recherche de toutes traces de dommages, la vérification de la
bonne fixation des carénages de servo-commandes, I'absence de fuite hydraulique.

- Vérifier I'état de la tuyére secondaire du réacteur n° 3 et s'assurer que les obturateurs de la tuyére primaire du
réacteur n° 3 sont retirés.

- Vérifier I'état de la tuyére secondaire du réacteur n° 4 et s'assurer que les obturateurs de la tuyére primaire du
réacteur n° 4 sont retirés.

- Vérifier que le drain de baie séche droite n'est pas obstrué et ne présente pas de fuite.

- Vérifier que la porte du compartiment arriere de la nacelle n° 3 est fermée et que les cinq pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que I'entrée du volet de I'échangeur thermique du conditionnement d'air de la nacelle n° 3 est dégagée.

- Vérifier que les panneaux d'accés de la nacelle n° 3 sont bien fixés.

- Vérifier que les évents d'air chaud et d'air froid du moteur n° 3 ne sont pas obstrués.

- Controler le libre mouvement de la porte de ventilation du moteur n° 3 et s'assurer qu'elle est en position ouverte.

- Vérifier que la sortie du réchauffeur carburant du réacteur n° 3 n'est pas obstruée.

- Vérifier que la prise de ventilation du compartiment échangeur carburant de la nacelle gauche, situé sur le
carénage de servo-commande élevon médian, est dégagée et qu'il n'y a pas de fuite sur les c6tés de la nacelle.

- Vérifier que I'évent du réservoir d'huile du réacteur n° 3 n'est pas obstrué.

- Vérifier que la porte du compartiment avant de la nacelle n° 3 est fermée et que les cinq pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier que le sol sous les portes de décharge des entrées d'air gauches est dégagé d'escabeaux et d'équipement
de service, que les portes de décharge sont fermées, que les portes auxiliaires ont une position correcte, que le
prélevement présentant des perforations, situé sous l'entrée d'air n° 3 n'est pas obstrué.

- S'assurer du retrait de I'obturateur de I'entrée n° 3, du bon état des éléments de dégivrage entrée d'air et que les
rampes d'entrée d'air sont en position haute.

- Effectuer les mémes contrbles pour I'entrée d'air n° 4.

- Controler I'état général du train principal droit.

Le contrdle du train principal droit s'effectue en vérifiant que : les portes solidaires du train sont bien fixées, les
portes principales du train sont fermées, le systéme de rétraction est en bon état, les conduits hydrauliques ne sont
pas endommageés et ne présentent pas de fuite d'huile, I'amortisseur de tangage n'est pas endommagé, les compas
de train ne sont pas endommagés, les vérins de verrouillage et de rétraction de I'amortisseur ne sont pas
endommageés et ne présentent pas de fuite, I'amortisseur est normalement comprimé, les pneus ont une pression
normale et ne sont pas endommagés, les fils d'alimentation des ventilateurs de freins ne sont pas endommagés.

- Vérifier que la broche de sécurité au sol du train droit est retirée.

- Vérifier que la broche de sécurité du vérin de verrouillage est retirée.

- Vérifier que la mise a I'air libre du clapet de décharge associé a la descente par gravité du train principal gauche
n'est pas obstruée et qu'elle ne présente pas de trace d'huile.

- Vérifier que I'entrée du volet de I'échangeur thermique du conditionnement d'air de la nacelle n° 4 est dégagée.

- Vérifier que la porte du compartiment avant de la nacelle n° 4 est fermée et que les cinq pions de verrouillage
affleurent.

- S'assurer que les panneaux d'accés de la nacelle n° 4 sont bien fixés.

- Vérifier que les évents d'air chaud et d'air froid du moteur n° 4 ne sont pas obstrués.

- Controbler le libre mouvement de la porte de ventilation du moteur n° 4 et s'assurer qu'elle est en position ouverte.

- Veérifier que la sortie du réchauffeur carburant réacteur n° 4 n'est pas obstruée.

- Vérifier que I'évent du réservoir d'huile réacteur n° 4 n'est pas obstrué.
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- Vérifier que la porte du compartiment arriere de la nacelle n° 4 est fermée et que les cing pions de verrouillage
affleurent.

- Vérifier I'état des élevons extérieur et médian droits.
La vérification générale des élevons comprend la recherche de toutes traces de dommages, la vérification de la
bonne fixation des capotages de vérins, de I'absence de fuite hydraulique, du bon état des huit déperditeurs
statiques.

- Vérifier I'état du feu de navigation droit.

- Examiner le dessous de I'aile droite.
L'examen général du dessous de I'aile comprend la vérification de la bonne fixation des panneaux et la constatation
du bon état de l'aile et de I'absence de fuites.

- Vérifier I'état des éléments de dégivrage de l'aile droite.

- Vérifier que la mise a l'air libre carburant avant droite n'est pas obstruée.

- Vérifier que le phare d'atterrissage principal droit est escamoté et en bon état.

- Vérifier que le capotage du feu anti-collision droit est bien fixé et en bon état.

- Vérifier que les deux prises de pression statique droites ne sont pas endommagées et que les trois ouvertures sont
dégagées.

- Vérifier que les deux détecteurs de givrage gauche et droit ne sont pas endommagés.

- Vérifier I'état des deux sondes de température.

- Vérifier que les portes de service avant sont bien fixées.

- Vérifier I'état du phare de roulage.

- Vérifier que les portes de nez/visiére sont bien fixées.

- Vérifier que les deux sondes d'incidence ne sont pas endommageées.

- Vérifier que les deux sondes pitot ne sont pas endommagées.

- Vérifier que le radome est bien fixé et qu'il n'est pas endommagé.

- Vérifier que la sonde pitot de nez n'est pas endommagée.

- Vérifier que les profilés situés sur les cbtés de nez, et que les générateurs de tourbillons sont en état.

[ FIN]
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AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

VERIFICATION POSTE EQUIPAGE PILOTES

Pendant la préparation poste Pilotes, les équipements et les systémes de I'avion sont vérifiés et préparés
pour les phases ultérieures.

P DOCUMENTATION AVION. . . .o e e e e e A bord

S'assurer de la présence a bord de la sacoche documentation, et des documents de bord
réglementaires.

C/IP I SIEGE . . .. o e e Réglé
Régler la position du siege comme nécessaire.
C/P S PALONNIER . . . e e e Réglé

Tirer la poignée PULL TO ADJUST PEDALS et placer le palonnier dans la position désirée.

Note : L'installation du palonnier a un ressort de rappel et le réglage se fait en poussant ou
relachant.

Relacher la poignée pour verrouiller le systéme de réglage
C SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . . . ... e e e INHIBIT

Presser le bouton poussoir INHIBIT au panneau central d'alarme. Observer que tous les voyants
du systéeme central d'alarme sont éteints, et que les deux lampes ambres INHIBIT sont allumées.

Cc/P 3 ECLAIRAGES . . . .. e Comme nécessaire
Vérifier le bon fonctionnement des éclairages :

C Au panneau supérieur pilotes :
- STORM
- GLARESHIELD
- CENTRE CONSOLE PANEL
- CENTRE DASH
- CENTRE CONSOLE FLOOD
- ROOF

C/P Sur les consoles latérales :
- LH et RH DASH INSTRUMENTS
- LH, CENTRE ET RH DASH FLOOD
- CHART LIGHT
- COMPASS
- STOWAGE FLOOD
- SIDE CONSOLE
- DIGITS

Placer et maintenir le sélecteur DB LIGHT sur TEST
Observer que tous les voyants des planches pilotes sont allumés. Régler I'éclairage du panneau
AFCS.
Observer que le mode MAX CLIMB du PA n'est pas allumé. .

Relacher le sélecteur DB LIGHT sur Hl ou LO comme nécessaire
C/P & HAUT-PARLEURS/MICROS A MAIN/MICROS CASQUE . ................. ON / Réglés /Essayés

Vérifier que les interrupteurs des haut-parleurs sont sur ON et régler la puissance a la limite de
l'effet LARSEN.

P HE o Essayées / OFF

Vérifier sur les boites de commande I'affichage des fréquences nécessaires ainsi que le
positionnement du sélecteur de mode de liaison (AM ou SSB).

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.02

AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C/P w MASQUES A OXYGENE . . .. Testés

Sur la boite audio associée, placer l'interrupteur INT-RADIO sur INT. Presser les voyants bouton
poussoir INT et observer qu'ils s'allument blancs.
Sur la boite JACK associée, placer l'interrupteur MIC SELECT sur OXY.
Mettre le casque.
Sur le panneau de rangement du masque, observer que le voyant cruciforme est noir
Abaisser et maintenir la glissiere RESET - TEST sur la position TEST et observer que le voyant
cruciforme montre une croix jaune puis redevient noir.
En maintenant la glissiere RESET-TEST sur la position TEST,
presser les «oreilles» rouges et observer que le voyant cruciforme montre une croix jaune, puis
redevient noir.
abaisser l'interrupteur N - 100% vers 100%
presser momentanément le bouton poussoir TEST, et constater au casque I'écoulement de
l'oxygéne sur le micro du masque.
Relacher la glissiere RESET-TEST. Observer que la zone blanche n'est plus visible et que le
voyant cruciforme est noir.
Sur la boite JACK associée, placer l'interrupteur MIC SELECT sur BOOM.
Enlever le casque.

C ve Sélecteur rotatif ALTITUDE ALERT . ... . e e e e e NORM
C/P  Sclnverseurs RAD - INS . . ..o RAD
Sur RAD les instruments de navigation ont une référence de cap magnétique.

C/P  INS 1 - 2- 3. Pos. départ vérifiées

CDU 1, 2, el 3. . oo e e e POS

Comparer les coordonnées indiquées par les compteurs avec celles figurant sur la documentation.
Si elles sont incorrectes, revenir sur STBY et recommencer l'alignement en insérant les
coordonnées exactes.

C/P % BOITEDE COMMANDE VHF /NAV-DME . . . .. ... ... e v Vérifiée-testée
C A l'aide du sélecteur «VOR-LOC REF» n°1 aligner I'index COURSE du HSI gauche avec le cap
affiché.

L'index COURSE du HSI doit étre aligné avec le cap avant de commencer les essais.
- Sur la boite de commande VHF/NAV n°1, afficher une fréquence ILS quelconque et mettre le
sélecteur de fonction sur S/B
Si la fréquence affichée est celle d'un ILS local, vérifier la validité des indications LOC et GS.
Maintenir le sélecteur TEST sur VOR-UP/L
Sur les ADI et HSI de la planche gauche :
les drapeaux Navigation, LOC et GS apparaissent,
les barres LOC et GS sont effacées,
la barre COURSE du HSI est centrée.
Environ 6 secondes plus tard :
les drapeaux Navigation, LOC et GS s'effacent,
la barre COURSE du HSI dévie d'un point vers la gauche, I'index LOC de I'ADI va en butée a
gauche,
les barres GS de L'ADI et du HSI dévient d'un point vers le haut,
le volet ANG du HSI apparait
Environ 12 secondes plus tard :
les drapeaux Navigation LOC et GS réapparaissent et les barres LOC et GS s'effacent.
La barre COURSE du HSI revient au centre.
Relacher le sélecteur TEST
Si la fréquence affichée est celle d'un ILS local :
les drapeaux LOC et GS des ADI et HSI s'effacent a nouveau,
les barres LOC, GS et COURSE reviennent a leur position initiale,
le volet ANG du HSI reste visible.
Répéter la méme opération avec le sélecteur TEST sur DME DN/R
Les déviations sont identiques mais inversées.
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Procédures normales Tu 02.01.16.03
Phases de vol 21 FEV 02
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- Sur la boite de commande VHF/NAV n°1

Afficher une fréquence VOR quelconque
Sur les ADI et HSI de la planche gauche :
les drapeaux et les barres LOC et GS sont effacées.
Si la fréquence affichée est celle d'un VOR local, vérifier la validité des indications du HSI
gauche, et de l'aiguille VOR n°1 des 2 RMI VOR.
A l'aide du sélecteur VOR/LOC REF, afficher un QDM 000.
Maintenir le sélecteur TEST sur VOR-UP/L
Sur le HSI gauche :
la barre COURSE est centrée,
les drapeaux Navigation du HSI et VOR 1 des 2 RMI VOR sont apparents.
Environ 6 secondes plus tard :
les drapeaux Navigation du HSI et VOR 1 des 2 RMI VOR s'effacent,
le volet ANG et I'index FROM du HSI apparaissent,
la barre COURSE doit rester centrée,
les aiguilles VOR 1 des 2 RMI VOR indiquent 180°.

Note : Pendant cette séquence, une action sur "VOR/LOC REF" fera dévier la barre
COURSE du HSI.

Environ 12 secondes plus tard :
les drapeaux Navigation du HSI et VOR 1 des 2 RMI VOR réapparaissent,
le volet ANG et I'index FROM du HSI s'effacent,
la barre COURSE reste centrée.
Relacher le sélecteur TEST :
les indications initiales réapparaissent sur le HSI gauche et les 2 RMI VOR.
Mettre le sélecteur de fonction sur DME ou OVRD.
Si un DME existe sur la fréquence VOR affichée, vérifier la validité des deux indicateurs DME 1.
Maintenir le sélecteur TEST sur DME DN/R.
Observer les deux indicateurs DME 1 :

pendant quelques secondes : éteints,
puis : 4 barres horizontales,
puis : 000.0
Note : Un signal 1350 Hz est audible sur les boites de sélection radio, si le poussoir VOR/DME
est sorti.
Relacher le sélecteur TEST, les indications DME 1 reviennent a leur valeur initiale

Répéter toutes ces opérations pour la boite de commande VHF/NAV n°2.

C/P S« PANNEAU AFCS . . Vérifié
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Vérifier que les leviers AT 1, AT 2, FD 1, AP 1, AP 2 et FD 2 sont sur OFF.
Vérifier 'absence d'alarme visuelle sur les 2 indicateurs de situation a l'atterrissage.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.04
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C AUTOMANETTE . .. e e e e e e e e e e Testée
- Engager 'automanette n°1.
Observer que le levier reste en position engagée, le mode IAS HOLD s'éclaire en blanc et les
manettes se déplacent de la position ralenti.
L'allumage de IAS HOLD indique I'engagement du mode de base de I'automanette.
- Engager l'automanette n°2 et observer que le levier reste engagé.
- Presser le bouton de débrayage rapide de l'automanette sur la manette du réacteur 1.
Observer que les leviers AT 1 et AT 2 se positionnent sur OFF et que le mode IAS HOLD se
dégage.
Les deux voyants AT clignotent en rouge sur l'indicateur de situation a I'atterrissage.
- Presser a nouveau le bouton de débrayage rapide de l'automanette, et observer I'extinction des
deux voyants AT.
- Répéter le méme test en commencant par AT2 et en utilisant le bouton de débrayage rapide sur
la manette du réacteur 4.
- Appuyer sur le voyant AT en fin de test et observer I'extinction des alarmes.
- Placer les quatre manettes en position ralenti.
C/P  * INDICATEUR DE SITUATION AL'ATTERRISSAGE . . . .. ... ... . i Testé
Sur l'indicateur de situation a I'atterrissage c6té gauche.
C Maintenir le bouton TEST appuyé.
Observer que les voyants AP et AT s'éclairent en rouge, les barres d'écarts excessifs s'éclairent
en blanc, le symbole avion en ambre, LAND 2, LAND 3, F en vert et que le voyant DH s'éclaire
en ambre.
Observer sur l'indicateur de situation a I'atterrissage de la planche droite, que les voyants AP et
AT s'éclairent en rouge, les barres d'écarts excessifs s'éclairent en blanc et que le symbole
avion s'éclaire en ambre (pas de voyants verts ni de voyant DH allumés).
C Constater I'alarme auditive (charge de cavalerie) et I'allumage des voyants rouges AUTOLAND
planche gauche et droite.
C Relacher le bouton TEST, observer I'extinction totale des voyants précédemment allumés.

C/P ¥ GPWS

Faire un test identique sur l'indicateur de situation a I'atterrissage cbté droit. Les observations a
faire sont inversées symétriquement.

Le nez doit étre en position haute ou a 5°.

C Presser et maintenir le voyant TERRAIN.
Observer le clignotement des 2 voyants rouges TERRAIN + alarme auditive "GLIDE SLOPE" suivi
de I'alarme répétitive "WHOOP WHOOP PULL UP".
C Relacher le voyant TERRAIN.
P Observer l'extinction des 2 voyants rouges TERRAIN et I'arrét de I'alarme auditive.
C/P DETECTION SOUS-GONFLAGE . . ... e e e Vérifié
Vérifier que les voyants TYRE sont éteints.
C/P % TRANSFERT INSTRUMENTS. . . ... e e e Vérifié
C La position normale des inverseurs de transfert instruments de la planche gauche est vers la
gauche :
- inverseur ATT planche de bord gauche sur ATT/INS 1
- inverseur COMP 1/COMP 2 planche de bord gauche sur COMP 1
- inverseur DEV 1/DEV 2 planche de bord gauche sur DEV 1
- inverseur NAV planche de bord gauche sur NAV/INS 1.
P La position normale des inverseurs de transfert instruments de la planche droite est vers la droite :
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- inverseur ATT planche de bord droite sur ATT/INS 2
- inverseur COMP 1/COMP 2 planche de bord droite sur COMP 2
- inverseur DEV 1/DEV 2 planche de bord droite sur DEV 2
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Procédures normales Tu 02.01.16.05
Phases de vol 17 SEP 01
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

- inverseur NAV planche de bord droite sur NAV/INS 2.
................................................................. Vérifiés / Réglés

- Placer l'inverseur de mode des ASI 1 et 2 sur S, observer que les volets de mode indiquent
STBY.

- Placer l'inverseur de mode des ASI 1 et 2 sur N, observer que les volets de mode indiquent
ADC.

- Observer I'absence de drapeau de panne sur les ASI.

- Positionner les index et le bug orange.

Note : Une panne d'alimentation ou d'asservissement n'a pas d'effet sur le fonctionnement ou sur
la précision de l'alarme auditive VMO.

Sur I'ADI planche de bord gauche :

Presser et maintenir le poussoir TEST.
Observer la présence du drapeau G, le mouvement de la sphere 10° cabré et 10° virage a droite
sur les deux ADI, l'allumage (ambre) des voyants ATT CHECK.
Cet essai vérifie le fonctionnement de I'ADI, du drapeau G et de l'alarme ATT CHECK.
Le voyant ATT CHECK est allumé, car il y a une différence entre les informations d'assiette des
ADI de la planche de bord gauche et de la planche de bord droite (différence > 3,5°).

Relécher le bouton TEST.
Observer la disparition du flag G, le retour de la sphére a la valeur d'attitude initiale sur les ADI
planche de bord gauche et droite, et I'extinction des voyants CHECK ATT.

Effectuer le méme test sur I'ADI de la planche de bord droite.
........................................................................ Vérifiés

Vérifier 'absence de drapeau de panne sur les varios gauche et droit.

Note : En cas de panne d'un vario, le mode Vertical Speed du pilote automatique associé sera
inopérant. La panne d'un vario se produisant aprés I'engagement du pilote automatique en mode
Vertical Speed provoquera le déclenchement du pilote automatique.

C/P % RADIO ALTIMETRES . . . . . e e e e e v Vérifiés / Testés
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Note : Lorsqu'on coupe le radio altimetre n°1, le cache noir OFF apparait. L'indicateur est stoppé,
mais le radio altimétre reste sous tension pour assurer le fonctionnement du GPWS.

Sur le radio altimétre planche de bord gauche :

Tourner le bouton d'affichage DH sens horaire et placer I'index de décision a 50 ft.
Vérifier que I'aiguille indique une hauteur négative.
Observer l'allumage du voyant DH (ambre) sur I'ADI de la planche de bord gauche.
Observer sur I'ADI de la planche de bord droite, I'allumage ambre du voyant DH, la disparition
du drapeau rouge ALT, la présence de la piste mobile indiquant la hauteur de I'avion.
Observer l'allumage du voyant DH ambre sur l'indicateur de séquence d'approche de la planche
de bord gauche.

Répéter la méme opération sur le radio altimetre de la planche de bord droite.
Note : Le radio altimétre n°2 est mis en marche en tournant le bouton d'affichage DH sens horaire.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.06

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C Sur le radio altimétre de la planche de bord gauche :

Presser et maintenir le bouton test.
Observer sur le radio altimétre de la planche de bord gauche que :
l'aiguille de hauteur indique 100 ft,
le drapeau de panne rouge est visible.
Observer sur I'ADI de la planche de bord droite :
I'extinction du voyant DH lorsque I'aiguille passe a 50 ft.
la piste mobile disparait
le drapeau rouge ALT est visible.
Observer l'extinction du voyant DH de l'indicateur de situation a l'atterrissage gauche lorsque
l'aiguille passe a 50 ft.
Relacher le bouton TEST
Observer sur le radio altimetre de la planche de bord gauche que l'aiguille retourne a sa position
initiale.
Au passage a 50 ft :
- Observer sur I'ADI de la planche de bord gauche, I'allumage du voyant DH.
- Observer sur I'ADI de la planche de bord droite, I'allumage du voyant DH, la disparition du
drapeau rouge ALT et le retour a la position initiale de la piste mobile.
Observer sur l'indicateur de situation a I'atterrissage de la planche de bord gauche I'allumage du
voyant DH.
Observer l'extinction du voyant DH sur l'indicateur de situation a I'atterrissage gauche en
appuyant sur le bouton de commande.

P Effectuer le méme test sur le radio altimétre de la planche de bord droite.

Note : Les voyants DH sur les deux ADI ne s'éteignent que lorsque les deux boutons d’affichage
ont été pressés.

C v HORIZON DE SECOURS . . . .. e Vérifié

Vérifier 'absence du drapeau X sur I'horizon de secours.

Le drapeau de panne disparait aprés la mise sous tension.

Si nécessaire, tirer lentement et a fond le bouton de I'horizon de secours pour érecter le gyro.
Observer que les indications roulis et tangage tendent vers zéro.

Relacher le bouton.

Observer que I'horizon de secours indique I'assiette de I'avion (30 secondes sont nécessaires pour
obtenir une stabilisation correcte).

C MARKERS . . .. Testés

Relacher le poussoir MARKER sur une boite de sélection d'écoute.
Presser et maintenir environ 5 secondes le bouton TEST des voyants MARKERS de la planche de
bord gauche.
Observer les voyants des deux planches comme suit :
voyants OUTER (bleu) s'allument puis s'éteignent,
signal sonore pendant l'allumage : grave (400 Hz).
voyants MIDDLE (ambre) s'allument puis s'éteignent,
signal sonore pendant I'allumage : médium (1300 Hz).
voyants AIRWAYS (blanc) s'allument puis s'éteignent,
signal sonore pendant l'allumage : aigu (3000 Hz).
Enfoncer le poussoir "MARKER".

C/P INDICATION D'INCIDENCE ET ACCELEROMETRE . . . .. ... e Vérifiés
Vérifier 'absence de drapeau de panne sur les indicateurs d'incidence gauche et droit.
C wANEMOMACHMETRE SECOURS . .. .. ... e e e e Vérifié / Réglé

Vérifier I'état de 'anémomachmeétre secours.
Positionner les index et le bug orange.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.07

AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C/P MACHMETRE . . ... e e e e Vérifié
Vérifier 'absence de drapeau de panne sur le machmetre.
C/P Yo HS . v Vérifié / Testé
C Sur le HSI de la planche de bord gauche :

Vérifier que le volet indique HDG
Deux sélecteurs HDG/TRK sur le panneau de commande AFCS permettent la sélection d'un cap
ou d'une route sur le HSI correspondant :
System n°1 pour le HSI de la planche de bord gauche,
System n°2 pour le HSI de la planche de bord droite.
Pousser et tourner le bouton HDG/TRK vers la gauche, puis vers la droite,
Observer que la méme route sélectée (TRK) est affichée sur le panneau de commande AFCS et
sur le HSI de la planche de bord gauche.
Tirer le bouton HDG/TRK, le tourner vers la gauche, puis vers la droite,
Observer que le méme cap sélecté (HDG) est affiché sur le panneau de commande AFCS et
sur le HSI gauche.

Note : La vérification du volet HDG/TRK est effectuée aprés passage des INS en mode NAV

Observer sur le HSI gauche que les volets indiquent MAG, RAD, ANG et 1.
Placer l'inverseur RAD/INS de la planche gauche sur INS,

Observer que les volets indiquent TRUE, INS, LIN et 1 sur le HSI gauche.
Placer I'inverseur NAV de la planche gauche sur INS 2,

Observer que le volet indique 2 sur le HSI.
Placer l'inverseur NAV de la planche gauche sur INS 1,

Observer que le volet indique 1 sur le HSI gauche.
Placer l'inverseur RAD/INS de la planche gauche sur RAD,

P Effectuer le méme test sur le HSI droit.
Note : La suite de la vérification des HSI est effectuée aprés passage des INS en mode NAV.

C/P v INVERSEURS FD ... . e e Positions vérifiées
C Vérifier que l'inverseur FD 1/FD 2 de la planche de bord gauche est sur FD1,
Observer que le volet indique FD1 sur I'ADI de la planche gauche.
P Vérifier que l'inverseur FD 1/FD 2 de la planche de bord droite est sur FD 2,
Observer que le volet indique FD 2 sur I'ADI de la planche droite.
C/P Y ALTIMETRES. . ... e e e e e e e Réglés / Vérifiés

Placer les inverseurs de mode des deux altimetres principaux CDB et OPL sur S.
Observer que le volet de mode indique STBY.
Placer les inverseurs de mode des deux altimétres sur N,
Observer que le volet de mode indique ADC.
Observer I'absence de drapeau de panne sur les altimétres.
Tourner le bouton de calage barométrique pour afficher la pression désirée (QNH) dans les
fenétres correspondantes des trois altimetres.
Vérifier que l'altitude terrain est correcte (écart < 75 ft).
Mettre en place un index sur l'altitude du terrain de départ et un index sur la ZAC sur les altimétres
principaux.

C/P Yo MONTRES. . ... v Totalisateurs a zéro / Réglées
Mettre les montres a I'heure.
C v VOYANT ENGINE RATING . . . ..ot e e e e e e e e Vérifiés

Vérifier que le voyant blanc T/O est seul allumé.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.08
AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02

OANT

C

C/P

C/P

C/P

C

PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

INDIC ATEUR TAS . . . e e e e e e e e e e e e e Vérifié
Vérifier 'absence de drapeau de panne sur l'indicateur TAS (la TAS indiquée est environ 156 kt).

INDICATEUR RMI/ VOR. . . .o e e e e e e e e e e e e e Vérifiés
Vérifier 'absence de drapeau de panne.

INDICATEURS DERAPAGE . . . ... e e e e e e e Vérifiés
Vérifier 'absence de drapeau de panne.

INDICATEURS RMI/ ADF . . ..o e e e e e e e e e et e Vérifiés
Vérifier 'absence de drapeau de panne.

INDICATEUR DE CENTRAGE . .. .. e e e e e e e e Vérifié

Vérifier 'absence de drapeau de panne sur l'indicateur et la concordance d'indication avec celui du
panneau mécanicien.

COMMANDE ET INDICATEURS VISIEREETNEZ . . .. ... .. i Vérifiées

Vérifier la concordance entre les indications VISIERE/NEZ et le levier de commande c'est-a-dire :

si nez et visiere relevés : indicateur magnétique VISOR indique UP,
indicateur magnétique NOSE indique UP.

si nez et visiere a 5° : . indicateur magnétique VISOR indique DOWN
indicateur magnétique NOSE indique 5°,
voyant UNLOCK éteint et voyant 5° éteint.

Interrupteur WIPER O/RIDE . . . ... NORMAL
Vérifier que l'interrupteur WIPER O/RIDE est sur NORMAL.
VOYANTS TRAIN D'ATTERRISSAGE . ... .. e e e e e e Vérifiés

Observer que les voyants ambres LH SHORT, UPPER LOCKS et RH SHORT sont éteints ainsi
que les quatre voyants de transit rouges et que les fleches vertes LH, NOSE, T, et RH sont
allumées.

IO OV O . o Vérifié

Observer la position des six élevons et des deux gouvernes de direction sur I''COVOL.

Au sol, les élevons extérieurs étant plus légers que les autres, ils risquent de ne pas s'abaisser a la
méme valeur angulaire. De méme, les gouvernes de direction risquent de ne pas étre alignés a
cause du vent.

Observer que les huit indicateurs magnétiques des chaines de commande de vol indiquent M.

Note : Méme si les sélecteurs des chaines de commande des élevons et de la dérive sont
positionnés sur BLUE, les chaines restent en mode mécanique en raison de I'absence de pression
hydraulique.

Observer que les huit voyants d'alarme de I'lCOVOL sont éteints,
Si un ou plusieurs voyants rouges sont allumés, presser le bouton poussoir RESET.

¢ PRESSION FREIN ET VOYANTS D'ALARME . . . .. .o e Vérifiés

Placer le levier de frein sur PARK. Observer que la pression des freins est de I'ordre de 1500 PSI
de chaque cbté, qu'il n'y a pas de drapeaux de panne apparents, que le voyant rouge BRAKES
FAIL est éteint et que le voyant jaune BRAKES EMERG est allumé. Une interdiction sur le levier
de contréle des freins empéche un déplacement continu de celui-ci de la position NORM ou
EMERG vers la position PARK. Pour positionner le levier sur la position PARK, il faut presser le
bouton de déverrouillage situé sur la téte du levier . La pression des freins de Park est limitée a
3000 PSI.

Si les pleins sont en cours, différer le positionnement du levier sur PARK a la fin des pleins
carburant.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.09

AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

C 3w TAKE OFF MONITOR .. o e e e e s, Vérifié DISARM
C w INDICATEUR CARBURANT TOTAL CONTENTS . . .. .o e e Vérifié

Observer que l'indicateur TOTAL CONTENTS ne présente pas de drapeau et que son indication
est cohérente. (La lecture n'est possible que lorsque la porte du panneau de remplissage
carburant est fermée).

C/P PARAMETRES REACTEURS . .. .. e e e e e Vérifiés

- Observer que les douze voyants de contrdle de la poussée sont éteints.

- Observer que les quatre aiguilles et les quatre compteurs digitaux de N2 indiquent 0, que
l'aiguille de dépassement de limite est a 110 %, qu'il n'y a pas de drapeaux sur les compteurs
digitaux.

- Observer que les quatre aiguilles et les quatre compteurs de N1 indiquent 0, que l'aiguille de
dépassement de limite est a 108,5 %, qu'il n'y a pas de drapeaux sur les compteurs digitaux.

Note : En cas de dépassement de limites, demander a 'OMN de réarmer aprés s'étre assuré de
l'absence d'anomalie réacteur.

- Observer que les quatre aiguilles et les quatre compteurs digitaux inférieurs ENG FUEL
indiquent 0, que le drapeau instrument indique F/E, positionner les index et vérifier que les
compteurs digitaux supérieurs sont en accord avec l'affichage des index, qu'il n'y a pas de
drapeaux sur les compteurs digitaux inférieurs.

- Observer que les quatre aiguilles et les quatre compteurs digitaux EGT ont des indications
cohérentes, Que l'indication digitale n'a pas de drapeau, que I'alarme EGT est éteinte. Un
drapeau strié rouge et noir sur l'indication digitale indique une température inférieure a 0°C.

- Observer que les aiguilles des indicateurs AREA pointent vers des valeurs acceptables, qu'il n'y
a pas de drapeau et que les quatre voyants de sélection de réchauffe sont éteints.

- Siles voyants de sélection de réchauffe sont allumés (blanc), vérifier que les sélecteurs

REHEAT sont sur OFF.
Cc/P INS 1,2, 8 . En alignement, WPTS charges et vérifiés
Centrales en alignement
C/P MSU 1, 2 et S .o e Vérifiés sur ALIGN
Insertion des Waypoints
C/P Waypoints. . ... e Chargés / Vérifiés C/P

Note : L'insertion des WPT peut étre faite immédiatement apres l'insertion de la position départ, le
sélecteur MSU étant sur ALIGN. Elle peut étre également effectuée le MSU étant sur NAV.

Controler le numéro du programme sur le compteur gauche

Contréler les positions de départ et le premier segment

Note : Le voyant READY NAV du MSU doit s‘allumer lorsque le STATUS 5 est atteint et qu'il s'est
écoulé environ 17 minutes depuis la fin du STS 9, I'alignement est alors terminé.L 'alignement peut
étre perturbé par le chargement ou des rafales de vent ; sile STATUS remonte au dessus de 5, le
voyant READY NAV du MSU disparait et I'alignement complet doit étre repris.

(Le STATUS est représenté par le 2éme chiffre en partant de la droite, dans le compteur droit).

C/P INDICATEURS DE TEMPERATURE ... ... e e e et Vérifiés
Vérifier 'absence de drapeau de panne.
C P SELCALS ..o e e Vérifiés / Affichés

Mettre les sélecteurs de mode des SELCALS 1 et 2 comme nécessaire (VHF 1 sur Fréquence
Compagnie)

Tester les voyants ambres SELCAL en les pressant

Régler l'intensité lumineuse des voyants en tournant les voyants eux-mémes.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.10

AIR FRANCE Phases de vol 21 FEV 02
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C/P % BOITES SELECTION RADIO . . . . oo e e s Vérifiées / Affichées

Vérifier I'enclenchement des poussoirs micros et écoutes.
Observer qu'ils s'allument en blanc lorsqu'ils sont en service
Positionner la commutation «INT/RAD» sur position centrale.

C/P % BOITES DE RACCORDEMENT COMBINE-CASQUE-MICRO . .......... ... ... ... ... Vérifiées

Vérifier le branchement des combinés casques et micros
Vérifier le fonctionnement du micro de masque d'oxygene
Vérifier le fonctionnement du micro du combiné

C Y VOLANTS DE TRIM . . oo e e e e e e e Vérifiés
Vérifier que les volants de trim de profondeur, roulis et direction sont au neutre.
C v« MANETTES DE POUSSEE /INVERSION DEPOUSSEE . . ................... ... Vérifiées / Ralenti

Avancer les quatre manettes de poussée vers mi-course et les ramener au ralenti.

Observer qu'elles ne présentent pas de points durs.
Amener les quatre manettes d'inversion de poussée en butée reverse puis les ramener sur ralenti
normal. Cette action a pour but de repositionner les relais de commande.

C v POIGNEE BAULK O/RIDE . . .. oo e e e e e e e Dans l'axe

Vérifier que la poignée BAULK O/RIDE est alignée dans l'axe longitudinal de l'avion et
complétement abaissée.

C B ESSUIE-GLACES . . . e OFF

Vérifier que les deux sélecteurs rotatifs W/S Wipers sont sur OFF. Observer que les essuies-
glaces sont en position PARK (en-dessous du repére rouge), sinon les amener dans cette position
en placgant le sélecteur sur EMERG PARK.

ATTENTION
Lorsqu'un essuie-glace n'est pas en position PARK, la séquence de relevage normal de la visiére
est inhibée. Les essuie-glaces ne doivent pas étre utilisés avec une glace séche, mais peuvent
étre testés au sol sur une glace mouillée.

C v« TROIS INTERRUPTEURS DE DESCENTE EN SECOURS NEZNVISIERE. . ................... OFF
Vérifier que les trois interrupteurs sont sur OFF, plaque détrompeuse et cache en place.

C Y RECHAUFRFE . .. e e e e e e e e e e OFF
Vérifier que les quatre sélecteurs de réchauffe sont sur OFF

C QO VOYANTS THROTTLE. . .. e e e e e e e Testés / SEteints

Presser pour le tester le voyant THROT DU REACTEUR 1
Observer l'allumage du voyant rouge THROT et I'allumage du voyant rouge du sélecteur
THROTTLE MASTER du réacteur 1.

Répéter ce test pour les voyants THROT des réacteurs 2, 3 et 4.

C/P % COMMUNICATION VHF . . . . e e Vérifiée / Essayée

- Afficher les fréquences requises sur les VHF. Les systéemes VHF sont constamment en
fonctionnement lorsque l'avion est sous tension.

Note : la fréquence VHF est modifiable dans la fenétre STAND BY. Elle devient active en
appuyant sur la touche TRF (transfert).
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.11

AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C/P S RADARS . . ., vwAffichés / Testés / STBY

Sur les radars gauche et droit :

C/P Vérifier que le sélecteur d'échelle est sur 100, le sélecteur de mode sur AHEAD, le sélecteur
RANGE MARK a fond dans le sens anti-horaire, le sélecteur INT a fond dans le sens anti-horaire.

C/P Déplacer le filtre polaroid completement vers la gauche sur l'indicateur RADAR.

C Placer l'interrupteur TRANSFER sur 2

Presser le voyant bouton poussoir STBY et observer qu'il s'allume vert.
ATTENTION
Au sol, ne pas utiliser le radar sur d'autres fonctions que STBY ou TEST, les autres fonctions étant
dangereuses pour le personnel au sol.

3 ou 4 minutes plus tard :

C Placer le sélecteur NORM - GND TEST sur GND TEST
Appuyer sur le bouton poussoir TEST. Observer que le bouton poussoir STBY s'éteint, le bouton
poussoir TEST (vert) s'allume ainsi que le voyant ambre FAULT - ANT/RT.

C/P Sur chaque indicateur RADAR, tourner le bouton INT dans le sens horaire jusqu'a ce que l'image
TEST correcte apparaisse sur I'écran (Cf. Vol. | chapitre Navigation Radar).
Placer le sélecteur de mode sur LEFT. Observer que l'image TEST se déplace vers la droite.
Placer le sélecteur de mode sur RIGHT. Observer que I'image se déplace vers la gauche.
Placer le sélecteur de mode sur AHEAD.

C Sur la boite de commande Radar :
Placer l'interrupteur TRANSFER sur 1 et répéter I'essai
Replacer le sélecteur NORM-GND TEST sur NORM

Note : Lorsque les six poussoirs du sélecteur de fonction sont déclenchés, les deux ensembles
sont en attente sans inconvénient pour la tenue du matériel.

C TRANSPONDEUR / TCAS . .. e e Testé / STBY

Presser momentanément le B/P TEST
Vérifier que le voyant ambre XPNDR FAIL s'allume temporairement (2 secondes).
Vérifier la présentation sur les deux TA-RA/VSI :
- drapeau TEST
- secteur rouge de - 6000 a O ft/mn,
- secteur rouge de + 2000 a + 6000 ft/mn,
- secteur vert de 0 a + 300 ft/mn,
- quatre cibles en "formation carrée", une pour chaque type de trafic.
A l'issue du test, l'indication PASS s'affiche dans la fenétre de la boite de commande et I'annonce
vocale "TCAS SYSTEM TEST OK" est générée.
Changer la position du sélecteur XPNDR 1/2 et répéter le test ci-dessus.
Placer le sélecteur XPNDR sur 1 si CDB PF ou 2 si OPL PF.
Cela permet d’avoir la méme référence d’altitude (méme ADC) pour le PA et le transpondeur.
Placer le sélecteur de mode sur STBY.
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

C v« ADF

Procédures normales Tu 02.01.16.12
Phases de vol 20 MAR 03
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

............................................................... Testés / sxAffichés

Sur la boite de commande ADF :
- Tourner les sélecteurs ADF 1 et ADF 2 de OFF sur ANT.
- Afficher les fréquences ADF désirées.
Observer que les aiguilles sont a I'horizontale sur les deux RMI/ADF.
- Placer le sélecteur TONE sur la position appropriée pour identifier la balise.
- Tourner et maintenir le sélecteur ADF1 de ANT sur TEST.
Observer que l'aiguille associée sur les 2 RMI se déplace a 45 degrés.
- Ecouter la tonalité (1020 Hz).
- Relacher le sélecteur ADF 1.
Observer qu'il s'arréte en position ADF.
L'aiguille ADF 1 indique un gisement correct sur les deux RMI en fonction de la fréquence
ADF choisie. Lorsque le sélecteur est sur la position ADF, le récepteur est en mode de
fonctionnement normal.
En cas de défaut ou de signal trop faible, l'aiguille associée vient en position horizontale.
- Répéter 'essai pour 'ADF 2.

........................................................................ Vérifiés

Vérifier que les deux sélecteurs rotatifs ADC 1 et ADC 2 de TEST sont sur NORM.
Vérifier que les interrupteurs ADC 1 et ADC 2 sont sur ON.

C v ECLAIRAGE ALARMES . . . .. Testé

Placer et maintenir le sélecteur LIGHTS sur TEST.
Observer que tous les voyants d'alarme du panneau central pilotes s'allument, ainsi que ceux
du pyléne.

Relacher le sélecteur vers la position HI ou LO comme nécessaire.
Observer que les voyants reviennent a leur état normal.

C/P e RADIO /I NAV e Affichés

Vérifier les divers affichages VOR-ADF-INS-VHF et HF pour le départ.

C/P  INS 1 - 2- 8 NAV - MODE 4 / Vérifiés

CPM

CPM

CPM
C/P

C/p

Manuel d’Exploitation

Avant la lecture de la Check-List "Vérification Poste Equipage”, et en coordination avec I'OMN :
- PASSAGE SUR NAV

ATTENTION
Le mode NAV est le mode normal d'utilisation du systeme, il doit étre sé€lecté avant tout
déplacement de l'avion ; cela permet d'éviter des pertes d'alignement en cas de mouvement de
l'avion.

Vérifier sur le MSU INS que le voyant vert READY NAYV est allumé, et sur le CDU INS que dans le
compteur droit, l'indicateur est "0 - - - 55 (ou 45, 35, 25.....)".

Vérifier que le voyant READY NAYV s'éteint, que le voyant rouge INS au panneau central d'alarme
et que les trois voyants INS au BCII sont éteints.

Sur le CDU INS, vérifier que dans le compteur droit, I'indication devient "1 - - - 15"

Noter I'heure de passage des INS sur NAV.
C'est le départ du décompte de capacité B-RNAV du systéme.

- ACTIVATION DU RECALAGE INTERSYSTEMES (INTERMIX)

Initialiser le mode recalage intersystemes sur les 3 centrales :

- Sélecteur CDU sur DSRTK/STS

- Touche «4» appuyée, INSERT s'allume.

- Vérifier que le chiffre "4" apparait a I'extrémité droite du compteur droit.
- Touche INSERT appuyée, INSERT s'éteint.

- Vérifier que dans le compteur droit, l'indication est "1 - - - 14",
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.13

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE
C/P Y HSI (aprés passage des INS surNAV) . .. ... i e e e e < Vérifié / Testé
C Placer I'inverseur RAD/INS de la planche gauche sur INS.
P Placer I'inverseur RAD/INS de la planche droite sur INS.
C Sur le HSI de la planche de bord gauche :

Presser et maintenir le poussoir TEST.
Observer que le drapeau de panne HDG est apparent
La rose des caps tourne a grande vitesse, sens anti-horaire, les compteurs MILES et GND SPD
indiquent 8888. Les voyants HDG (ambre) sont allumés sur les HSI gauche et droit.
Le voyant HDG est allumé pour indiquer une différence de cap entre les HSI gauche et droit
(différence >3,5°).
Relacher le poussoir test,
Observer la disparition du drapeau HDG,
La rose des caps indique le cap correct, les compteurs MILES et GND SPD indiquent 0000.
Les voyants HDG s'éteignent sur les HSI.
Sur le panneau de commande AFCS :
Pousser le bouton HDG/TRK gauche
Observer sur le HSI l'indication TRK
Tirer le bouton HDG/TRK gauche
Observer sur le HSI l'indication HDG

Effectuer le méme test sur le HSI droit

C Placer I'inverseur RAD/INS de la planche gauche sur RAD.
Observer que le compteur MILES est éteint sur le HSI gauche.
P Placer l'inverseur RAD/INS de la planche droite sur RAD.
Observer que le compteur MILES est éteint sur le HSI droit.
PF v BRIEFING départ . . ... e e e e Effectué

Le PF présente :

- les éventuelles particularités de la mise en route et du repoussage,

- les points clé du cheminement de roulage,

- le décollage, la trajectoire de départ et la trajectoire en cas de panne,
- les particularités du décollage.

PNF CHECK-LIST VERIFICATION POSTE EQUIPAGE . ... .. e e Lue

Cette check-list est lue par le PNF.

Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon les cas

L’exécution de cette check-list permet de s’assurer qu’aucune action n’a été omise ou exécutée
d’'une maniére incompléte ou incorrecte durant la visite prévol.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.16.14
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.21.01

AIR FRANCE

OA.NT

CPM

CM

CPM

CPM

Phases de vol 20 MAR 03
MISE EN ROUTE REACTEURS
AVANT MISE EN ROUTE

ZFW- ZEC G . . .o e e e e e Affichés-confirmés

CPM Vérifier que les quantités de carburant de I'état de charge sont en accord avec I'ordre de pleins.

M Afficher le ZFW et le ZFCG.

M Vérifier que l'indicateur digital de centrage est en accord avec la feuille de centrage et les
indicateurs CG % Co

M Sur l'indicateur A/C WEIGHT afficher le ZFW de I'état de charge en dizaines de kilos.

M Remettre a zéro l'indicateur TOTAL FUEL REM

MASSE AVION - TOTAL FUEL REM .. ... ... e e Affichés-confirmés

M Afficher au TOTAL FUEL REM la quantité de carburant a bord

M Vérifier que l'indicateur A/C WEIGHT donne la masse avion portée sur I'état de charge

CM Vérifier que les indicateurs TOTAL CONTENTS donnent la quantité de carburant prise en compte
sur |'état de charge.

M Si nécessaire, afficher au LOAD LIMIT SELECTOR réservoirs 9-10 et au LOAD LIMIT SELECTOR
réservoir 11, les quantités de carburant a transférer pour obtenir le centrage de décollage. Sile
transfert a lieu vers l'arriere, il sera effectué en utilisant le mode automatique.

M Vérifier que la quantité carburant du réservoir 11 permet de respecter la limitation de centrage
roulage (Chapitre Limitations 01.00.10.02).

INTERRUPTEUR T/O CG . ...ttt ettt e e e Comme nécessaire
Pour un décollage a 54%, placer l'interrupteur T/O CG sur 54%. Pour un décollage a 53% ou a
53,5%, vérifier qu'il est sur NORM.

TOTALISEURS . ..o A zéro

CARTON DE DECOLLAGE. . . ..o e e e e e e e e Rempli
Calculer et compléter le carton de décollage en fonction des conditions présentes.

INDEX VITESSES, A3, P7, * F/F, ANTIBRUIT/REDUCTION . . .................. Affichés / Annonces

C/P Les vitesses de décollage sont repérées comme suit :

V1 premier index blanc

VR deuxieéme index blanc

V2 index triangulaire ambre

V2 + 20 troisiéme index blanc (vitesse minimale pour réduction anti-bruit)

250 ou 280 quatrieme index blanc (vitesse de stabilisation pour une procédure anti-bruit)
Positionner I'index d'assiette a la valeur correspondant au carton de décollage

CPM Vérifier :

- Les quatre index FUEL FLOW (panneau central) correspondent aux valeurs du carton de
décollage.

- *Les index FUEL FLOW a zéro, en cas de décollage sans réchauffe.

- Les quatre index P7 (panneau mécanicien) correspondent aux valeurs du carton de décollage.

- L’index au temps de réduction T, et 'index & T moins 5 secondes sur les chronométres.

- L’index sur le temps de réduction T1 et l'index sur le temps de remise en poussée T2, en cas de
procédure anti-bruit nécessitant un temps de remise en poussée T2.

- Les 2 repéres manettes correspondant au carton décollage.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.21.02

AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT MISE EN ROUTE REACTEURS
CM PROCEDURE DE DEMARRAGE . . . .. . e e s s, Déterminée

- Démarrage avec ou sans débalourdage.
Si le réacteur est arrété depuis plus de 10 minutes et moins de 5 heures (confirmé par les
services de Maintenance et/ou noté au RVM), un démarrage avec débalourdage doit étre
effectué.

Note : La phase de débalourdage dure environ une minute.

- Ordre normal de démarrage
L'ordre normal de démarrage est 3 - 2 - 4 - 1 selon la procédure développée ci-apres.

CPM FREINS / PRESSION . ... e e e e e PARK / Vérifiée
Placer le sélecteur BRAKES sur PARK et vérifier que la pression de freinage est correcte.
P AUTORISATIONDE MISEEN ROUTE. . . .. ... e e e e Obtenue

Contacter le contrdle sol de I'aéroport pour la mise en route des réacteurs, recevoir et accuser
réception de I'autorisation de mise en route.

P TRANSPONDEUR / T-CAS . . . e e e e e e e e e Régle puis TA/RA
Afficher le code ATC donné par le contréle puis tourner le sélecteur sur TA/RA.
PF () DIALOGUE SO L . .. ..o e e e e Effectué

Prendre contact avec le personnel au sol par l'interphone
- "Le frein de parc est serré."
- “Confirmez toutes portes fermées ? Avion dégagé ?
- "Cales de roues train avant en place ?"
- "Groupes de démarrage disponibles?"
- Si procédure push back,
"Tracteur accroché ?"
"Goupille de sécurité orientation train avant en place ?"
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.

C/P SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . .. . ... e RECALL / CANCEL / INHIBIT

- Presser le bouton RECALL, observer que les voyants du panneau central d'alarme indiquent
I'état instantané de l'avion.

- Presser et relacher le bouton poussoir CANCEL, observer que tous les voyants du panneau
central d'alarme s'allument puis s'éteignent.

- Presser le bouton poussoir INHIBIT, observer que les deux voyants ambres INHIBIT s'allument.

Cc/P GLACES LATERALES. . . ... e e, Fermées / Verrovuillées

S'assurer que les glaces latérales sont fermées et verrouillées (le bouton de verrouillage doit étre
en position haute), et que les rideaux ne sont pas coincés dans I'encadrement de la glace.

M VOYANTS PORTES ... e e e e e e e e Vérifié
Vérifier que tous les voyants sont éteints a I'exception des voyants rouges MISC HATCHES et
éventuellement FRONT LEFT.

Note : Le voyant rouge MISC HATCHES allumé indique qu'au moins une des quatre portes
surveillées par le voyant n'est pas fermée. Ces portes sont : 1 trappe de visite avant (chassis
Commandes de Vol) + 2 portes avant soutes électroniques + 1 porte préconditionnement dair.
Les autres trappes de service (WC, groupe de parc électrique, remplissage d'eau, etc...) ne sont
pas surveillées.

M v SECONDARY AIR DOORS . . .o e e e e AUTO

- Vérifier que les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sont sur AUTO, et vérifier que les
quatre indicateurs magnétiques associés indiquent SHUT.
- En cas de décollage sans réchauffe, placer les quatre sélecteurs sur SHUT.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.21.03

AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT MISE EN ROUTE REACTEURS
M POMPE NOURRICE REACTEUR 3 . . .. . e e s s ON

Le réacteur 3 est normalement le premier réacteur démarré.
- Placer l'interrupteur de la pompe principale nourrice réacteur 3 sur ON.
Vérifier que le voyant ambre LOW PRESS d'alimentation réacteur 3 est éteint.

Note : Afin d'éviter une mise en pression prématurée des accumulateurs carburant, les
interrupteurs des pompes principales des nourrices des réacteurs 2 - 4- 1 seront placés sur ON
juste avant le démarrage de ces réacteurs.

M Sélecteurs POMPES HYDRAULIQUES et ALTERNATEUR REACTEUR 3. . ................... OFF

- Placer le sélecteur de la pompe hydraulique du réacteur 3 sur OFF pour éviter des vibrations de
commandes de vol et les a-coups de pression pendant la stabilisation du N2.
- Placer le sélecteur GEN 3 sur OFF.

M ANTICOLLISION . . e e ON

Lorsque l'avion est prét pour la mise en route, dégagé, portes fermées, accord de la tour obtenu,
les feux anticollision sont mis en fonctionnement, donnant ainsi au personnel au sol une indication
visuelle de l'imminence de la mise en route des réacteurs.

M SEAT BELT S . . o ON

Placer l'interrupteur FASTEN SEAT BELTS sur ON, observer le gong monocoup au Public
Address ou faire confirmer par le PNC l'allumage des consignes en cabine.

PNF CHECK-LIST AVANT MISE EN ROUTE . . . .. ..o e e e e Lue

Cette check-list est lue par le PNF.
Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon le cas.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.21.04
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT MISE EN ROUTE REACTEURS

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.22.01

AIR FRANCE

OA.NT

PF

CPM

Phases de vol 31 OCT 02
MISE EN ROUTE REACTEURS

MISE EN ROUTE REACTEURS

Note : Certaines actions de la procédure suivante sont spécifiques a la mise en route réacteurs avec
refoulement. Dans le cas d’un départ en autonome, les 4 réacteurs seront mis en route au parking et les
actions et dialogues spécifiques sont identifiés.

(Y AUTORISATION SOL. . . . v vttt e e e e e e Obtenue

- Obtenir la confirmation du personnel au sol que I'avion est paré pour la mise en route, et
s'assurer que la zone des réacteurs est dégagée.
- Faire envoyer la pression d'air de démarrage et attendre I'annonce sol “Pression établie”.
Il est possible de vérifier la pression des groupes a air en placgant l'interrupteur ENG 3 CROSS
BLEED sur OPEN. Toutefois, cette procédure risque de provoquer des odeurs d'huile en cabine
et des alarmes SMOKE lors de la mise en fonctionnement des groupes de conditionnement
d'air.
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.
REACTEUR B .. e e e e e e Démarré

PF - Vérifier que les manettes de poussée sont sur réduit.
- Annoncer a l'interphone "Paré au 3."

M Vérifier que :
L'interrupteur ENG DEBOW est sur DEBOW, voyant allumé.
Le sélecteur d'allumage est sur LH ou RH.
Le sélecteur THROTTLE MASTER est sur MAIN si les réacteurs sont chauds (utilisation de la
sonde T1 du GTR a mettre en marche).

PF Aprés réponse du sol “Paré au démarrage du 3”, annoncer "Démarrage réacteur 3".
M Placer le sélecteur START/RELIGHT sur START.
- Vérifier que :

le voyant START PUMP s'allume.

le sélecteur START/RELIGHT est automaintenu sur START.

le voyant ENG DEBOW s'éteint

l'indicateur magnétique de la vanne de démarrage indique OPEN.
- Annoncer "Vanne ouverte" et déclencher le chronométre.

PF Annoncer "N2" puis "N1".

PF - Annoncer "N2 10 %".
- Placer l'interrupteur HP VALVE sur OPEN, garder la main sur l'interrupteur et vérifier que le fuel-
flow apparait.
- Annoncer "Fuel-Flow".

PNF - Déclencher le chronometre (contréle du temps d'allumage).

M - Vérifier I'allumage du voyant rouge de la poignée coupe-feu.
- Vérifier I'allumage du voyant IGN LH ou RH.
- Compter mentalement 4 sec. et si au bout de 4 sec. l'allumage n'a pas eu lieu, placer le
sélecteur d'allumage sur BOTH.

PF Lorsque I'EGT augmente, annoncer "Allumage".
CPM Surveiller I'accroissement d'EGT.

PNF Annoncer "8 sec.".

PF Annoncer "N2 25 %".

P Vérifier que :

Le sélecteur START/RELIGHT revient sur OFF.
Les voyants IGN LH ou RH s'éteignent.
L'i.m. START VALVE indique SHUT.

M - Annoncer "Vanne fermée".
- Vérifier I'accroissement de pression d'huile.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.22.02

AIR FRANCE

OANT

CPM

PNF

M

Phases de vol 31 OCT 02
MISE EN ROUTE REACTEURS
PF - Vérifier que le N2 est stabilisé entre 30 et 32 %.
- Annoncer "Stabilisé DEBOW".
PNF Déclencher le chronométre (contréle du temp de DEBOW)
M 1 minute aprés le passage a N2 = 30 % ou a l'allumage du voyant ENGINE DEBOW, ou
immédiatement si pas de débalourdage, annoncer "NORMAL au 3".
La pompe de démarrage fonctionne environ 30 sec. apres le passage sur NORMAL de
l'interrupteur ENGINE DEBOW.
PF Vérifier 'augmentation des parameétres N1, N2, F/F.
PF - Surveiller 'augmentation de I'EGT.
- Annoncer "EGT MAX...."
PF - Vérifier le régime de libération du décrochage tournant et le retour du N2 au ralenti normal.
- Annoncer "Décrochage tournant”
M Vérifier :
Les parameétres de ralenti N2 - N1 - F/F - EGT - AJ ouvertes - Tuyéres secondaires a 21°.
Les voyants BP huile de la poignée coupe-feu et du panneau OMN éteints, la pression et le
niveau d'huile corrects.
Le voyant CSD éteint.
M Annoncer "Hydraulique".
PF - Le pilote pousse sur le manche pour limiter I'a-coup dans les commandes de vol.
- Annonce "Paré pour I'nydraulique".
M - Placer le sélecteur de la pompe hydraulique bleue sur ON.
- Vérifier I'augmentation de pression et I'extinction du voyant L/PRESS.
- Vérifier les paramétres de l'alternateur 3 et le connecter sur le réseau.
M - Placer l'interrupteur BLEED VALVE sur ON, vérifier la pression de soutirage.
- Placer le sélecteur du GCA 3 sur ON, vérifier son débit.
- Placer l'interrupteur CROSS BLEED VALVE GTR 3 sur ON.
- Vérifier que I'i.m. passe en ligne.
PNF Faire débrancher le climatiseur.
M Placer sur ON la pompe principale de la nourrice réacteur 2.
REACTEUR 2 . . e e e Démarré
Effectuer la mise en route du réacteur 2 selon la méme procédure.
PNF Quand les 2 alternateurs sont connectés sur le réseau , faire débrancher les groupes électriques et
démarrage.
M Ouvrir les 2 CROSS BLEED VALVES aprés débranchement des groupes de démarrage.
COMMUNICATIONS . . e e e e e e e e Rétablies
Aprés connexion du réseau sur le premier alternateur, manipuler le commutateur RADIO de la
boite sélection d’écoute.
Dans certains cas, la connexion du premier alternateur entraine la perte de I'écoute RADIO
coté OPL. Le rétablissement de la liaison est obtenu par la manoeuvre du commutateur.
si procédure PUSH BACK :
(") AUTORISATION PUSH BACK ... . e e e e e e Obtenue
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.
VOYANTS PORTES . ... e e e e e e e e e e Testés / Eteints

Presser le bouton poussoir DOORS TEST, observer l'allumage des neuf voyants rouges DOORS.
Relacher le bouton DOORS TEST et vérifier I'extinction de tous les voyants.

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.22.03
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT MISE EN ROUTE REACTEURS

si procédure PUSH BACK :

PF VOYANTS NOSE WHEEL et STEERING . . ... ... . e e Allumés
Les voyants NOSE WHEEL et STEERING allumés confirment dans cette situation
l'isolement hydraulique de la direction de roue avant par la goupille de sécurité en place.

PF (") DIALOGUE SOL AVANT PUSH BACK . . ... .. e e e e Effectué

"Confirmez toutes portes fermées, poignées vérifiées, avion dégagé".
"Frein de parc desserré, vous pouvez pousser".
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.

CPM REACTEUR 4 ... e e e e e Démarré

M Placer le sélecteur COND VALVE GCA 3 sur OFF.

PF Ajuster la pression de soutirage (29 a 35 PSI) en avancgant [égérement la manette de poussée du
réacteur 3 si nécessaire (ne pas dépasser 70% de N2).

CPM Démarrer le réacteur 4.

PF Remettre la manette de poussée du GTR 3 sur ralenti.

M - Placer sur OFF linterrupteur CROSS BLEED du réacteur 3.
- Placer sur ON le sélecteur COND VALVE du GCA 3.

M Immédiatement ou si débalourdage nécessaire, aprés allumage du voyant DEBOW, placer le

sélecteur DEBOW du GTR 4 sur NORMAL.

M Quand les parameétres sont stabilisés au ralenti.
- Vérifier I'enclenchement et les paramétres de I'alternateur.
- Placer l'interrupteur BLEED VALVE du GCA 4 sur ON.
- Placer le sélecteur COND VALVE du CGA 4 sur ON.

CPM REACTEUR 1 .. e e e e Démarré

Démarrer le réacteur 1 selon la méme procédure que le réacteur 4.

[ FIN ]
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APRES MISE EN ROUTE
PF STAB, FEEL ET TRIM . . .o e e e e Engagés

- Vérifier que les palettes d'auto-stabilisation n°1 et n°2 et le TRIM électrique sont engagés, que
le MECH JAM est réarmé.

- Presser les trois boutons poussoirs RESET de commande de vol, observer que les huit
indicateurs magnétiques des chaines de commande de vol indiquent B.

PNF COMMANDES DE VOL . . .ot e e e e e e e Vérifiées
- Vérifier pendant ces manoeuvres les indications & I''COVOL de la position des commandes de
vol.

- Appliquer au volant un ordre plein a gauche puis plein a droite et revenir a la position neutre.
Observer que l'effort sur la commande est normal et que les six élevons suivent sensiblement
le mouvement commandé jusqu'a leur braquage complet, pendant que les deux gouvernes
de direction prennent un angle de braquage de 8 degrés. Ensuite toutes les surfaces
retournent au neutre.

Cette action permet la vérification de la chaine électrique bleue en roulis.

- Placer le volant en plein piqué puis en plein cabré et revenir a la position neutre.
Observer que l'effort sur la commande est normal et que les six élevons suivent sensiblement
le mouvement commandé jusqu'a leur braquage complet, et reviennent ensuite a la position
neutre.
Cette action permet la vérification de la chaine électrique bleue en tangage.

- Maintenir le volant de direction de roue avant et effectuer le plein débattement a gauche et a

droite du palonnier et revenir au neutre.

Observer que l'effort sur la commande est normal et que les deux gouvernes de direction
suivent sensiblement le mouvement commandé jusqu'a leur braquage complet et reviennent
a la position neutre.
Cette action permet la vérification de la chaine électrique bleue en lacet.

C PILOTAGE EN SECOURS .. ... e e e e e e e e e Eteint
Vérifier que le voyant EMERG CONT est éteint indiquant ainsi que le pilotage en secours n'est pas
engageé.

PF THROTTLE MASTER . ... e e e e e e e e e Essayés

Ce test permet de déceler une panne cachée du circuit de régulation réacteur qui n'est pas utilisé
sur ce vol. Il doit étre effectué apres les commutations électriques.

PF Avancer légerement les manettes pour accroitre N 2 (environ 3%) et revenir au ralenti.
M Placer les sélecteurs THROTTLE MASTER n°1 - 2 - 3 - 4 sur 'autre position.
Observer que les voyants THROT n°1 - 2 - 3 - 4 sont éteints.
PF Effectuer le méme test que précédemment.
M Vérifier ou placer les sélecteurs sur la position choisie pour le vol.
M DEGIVRAGE REACTEUR. . .. . e e e e e e e e Comme nécessaire

Si la température est inférieure a + 3°C et la visibilité est inférieure a 1 000 m.

Quatre interrupteurs ENGINE ANTI-ICING . ... ... .. e e ON
Sélecteur ENGINE CONTROL SCHEDULE ....... ... ... ... . . . i, sur NORM
Note :

Si une intervention a eu lieu sur le circuit pendant le temps d'escale le dégivrage réacteur sera
essayé. Observer l'allumage des quatre voyants verts IGV PRESS.

Si un ou plusieurs voyants IGV PRESS restent éteints, se reporter a la Minimum Equipment
List. L'allumage des voyants IGV PRESS est fonction de la pression du systeme ce qui peut
nécessiter une augmentation de la poussée compte tenu de la température statique et de
l'altitude terrain.
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C SYSTEME CENTRAL D' ALARME . . . . . .. e s s RECALL

Presser le bouton poussoir RECALL.
Observer que les voyants du panneau central d'alarme refletent I'état des systemes.

M RAMP / SPILL MASTER . ..o e e e AUTO - 0%

Placer les quatre interrupteurs RAMP SPILL MASTER sur AUTO et rabattre les caches.
Observer que les quatre voyants INTAKE sont éteints et que les indicateurs RAMP et SPILL
indiquent 0 %.

M ENTREES D AIR . ..o e Vérifiées / Affichées

- Observer que les quatre voyants HYD sont éteints.

- Observer que le voyant vert de la chaine en service est en accord avec la position du sélecteur
rotatif.

- Observer que les quatre indicateurs magnétiques AUX. INLET indiquent OPEN.

- Observer que la position des RAMP et SPILL est 0 %.

- Placer et maintenir l'interrupteur INTAKE TEST/RESET sur RESET pour éteindre tous les
voyants du panneau AlITU.

M SECONDARY NOZZLE . . . . ..o e e e e e e e e e 21°

Observer que les quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE indiquent 21° + 3°.

Note : Au décollage, les coquilles devraient étre a 21° + 3°. Cependant le décollage est autorisé
lorsque celles-ci sont dans la plage de 10 a 26 degrés.

Si un ou plusieurs indicateurs SECONDARY NOZZLE n'indiquent pas 21° + 3°, confirmer la
position des coquilles apres vérification par les hublots arriéres.

Si la position observée des coquilles incriminées n'est pas correcte, appliquer la MEL 09.78.00.XX.

M RALENTI REACTEUR. ... e e e e e e e e LO
Mettre les deux interrupteurs GRND IDLE sur LO.
M POMPES NOURRICES. . . ... e e e e e e e e e e e ON

- Positionner les douze interrupteurs ENGINE FEED PUMPS sur ON et observer que les
indications TOTAL FUEL REM et A/C WEIGHT diminuent.
- Tourner dans le sens horaire, le bouton de test de l'indicateur FUEL CONSUMED, du
réacteur 1.
Observer que I'on a des 8 a toutes les indications digitales et relacher.
Observer immédiatement aprés relachement, que les voyants jaunes M et RH s'allument
pendant 3 secondes et s'éteignent.
- Répéter ces actions pour les réacteur 2, 3 et 4.
- Observer que les indications des quatre FUEL CONSUMED augmentent.
ATTENTION
Le bouton de test des indicateurs FUEL CONSUMED, tiré et tourné dans le sens anti-horaire,
efface les informations déja enregistrées.

Note : Du fait des corrections de densité dans les débitmetres les voyants M et RH clignoteront
pendant le vol.

M PANNEAU HYDRAULIQUE. . . . .. e e e e e e Vérifié

- Observer que les jaugeurs des systémes vert, jaune et bleu restent dans la bande verte.
- Observer que les six voyants des pompes L/PRESS sont éteints.
- Observer que la lecture des manomeétres des circuits vert, jaune et bleu est normale.

Note : Aprés la mise en route du réacteur, il y a une légére chute de niveau de chaque réservoir
provoquée par le remplissage des accumulateurs.
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M PANNEAU ELECTRIQUE . . . . .. e e e e e s e, Vérifié

Manuel d’Exploitation

Observer que les quatre voyants CSD sont éteints, que les indicateurs de température CSD OIL
DIFF et INLET sont normales.
Observer que les quatre indicateurs KW/KVAR donnent une charge normale.
La charge normale avec quatre alternateurs en fonction est d'environ 20 Kw par alternateur.
Presser et maintenir le bouton poussoir PUSH FOR KVAR.
Observer que l'indicateur KW/KVAR donne une charge correcte.
Observer que les autres indicateurs magnétiques GCB sont en ligne et que les voyants
correspondants sont éteints.
Au premier départ de la journée, soulever le cache puis mettre le sélecteur EMERG GEN sur
MANUAL.
Placer le sélecteur rotatif AC FREQ/VOLTS sur EMERG PWR :
Observer que la tension et la fréquence sont correctes
le voyant (bleu) SELECTED est allumé
le voyant FAIL est éteint
la mesure KVAR indique 0.
Observer que l'indicateur magnétique du disjoncteur automatique de délestage (ASB) est en

ligne.

Si l'indicateur magnétique n'est pas en ligne
placer l'interrupteur NORM/EMERG AC ESS BUS n° 4 sur EMERG
observer que le voyant est éteint
replacer l'interrupteur NORM/EMERG AC ESS BUS n° 4 sur NORM.
Mettre le sélecteur EMERG GEN sur AUTO.
Observer que le voyant SELECTED est éteint.
Observer que les charges des quatre ampéremeétres TRU DC sont correctes.
Il peut y avoir une différence entre les indications données par les boites de mesures
individuelles.
En condition normale d'opération la charge totale DC de I'avion est environ 200 A.
Si 'ampéremétre TRU n°2 ou n°3 indique 0
mettre l'interrupteur DC NORM SPLIT sur SPLIT
observer que les indicateurs magnétiques des deux ESS/MAIN SPLIT sont en croix
mettre l'interrupteur TRU qui semble en panne sur ISOL
observer que la lecture de I'autre amperemétre est doublée.
S'il n'y a pas de changement dans la lecture, maintenir l'interrupteur TRU sur ISOL.
Si l'indication double, mettre l'interrupteur TRU sur NORM
mettre l'interrupteur DC NORM SPLIT sur NORM.
Si l'ampéremétre TRU n°1 ou 4 indique 0, mettre l'interrupteur DC NORM/SPLIT sur SPLIT
observer que les indicateurs magnétiques ESS/MAIN SPLIT sont en croix
les deux voyants DC ESS BUS sont éteints.
Si la lecture de I'ampeéremeétre batterie indique 0
mettre l'interrupteur DC NORM SPLIT sur NORM.
Si la lecture de I'amperemétre batterie n'indique pas zéro consulter la M.E.L.
Mettre les interrupteurs batteries sur NORM.
Tourner les sélecteurs rotatifs DC VOLTS sur MAIN A ou MAIN B.
Observer les tensions.
Tourner le sélecteur rotatif AC FREQ/VOLTS sur GEN 1, 2, 3 ou 4.
Observer que les valeurs sont correctes sur les indicateurs FREQ et AC VOLTS et vérifier
avec le commutateur de phase la tension de chaque phase.
Cette vérification est a effectuer périodiquement durant tout le vol.
Mettre les deux interrupteurs GALLEYS sur ON.
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M ENGINE O/HEAT (11 G8PAM) - « -+« v o e v e et e e e e e e e e e Vérifié

Cette vérification ne peut se faire que lorsque les réacteurs tournent. Elle est effectuée seulement

avant le premier vol du jour.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT sur TCA.

Observer que les quatre indicateurs TCA TEMP indiquent environ 650°C et que :
les quatre voyants rouges d'alarme des indicateurs TCA sont allumés
les quatre voyants rouges des poignées coupe-feu réacteurs sont allumés
les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont allumés + gong
monocoup.

- Toumer le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST dans le sens des aiguilles d'une montre vers la

position suivante.
Observer que les quatre indications TCA ont repris leurs valeurs normales, que les quatre
voyants d'alarme TCA, les quatre voyants des poignées coupe-feu réacteurs et les quatre
voyants ENG au panneau central d'alarmes sont éteints.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur O/HEAT A.

Observer que les quatre voyants rouges ENGINE O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
allumés + gong monocoup.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur la position intermédiaire entre O/HEAT A

et B.
Observer que les quatre voyants rouges ENGINE O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
éteints.
Cette position sans référence est une position de réarmement.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur O/HEAT B.

Observer que les quatre voyants rouges ENGINE O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et que quatre rouge ENG au panneau central d'alarmes sont allumés +
gong monocoup.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur la position intermédiaire entre O/HEAT B

et C.
Observer que les quatre voyants rouges ENG O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
éteints.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT sur O/HEAT C.

Observer que les quatre voyants rouges ENG O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
allumés + gong monocoup.

A la position O/HEAT C, l'alarme haute température des joints labyrinthes du compresseur
haute pression des réacteurs est testée par une mise en condition de surchauffe simulée

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur la position intermédiaire.

Observer que les quatre voyants ENGINE/HEAT, les quatre voyants rouges des poignées
coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont éteints.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT sur O/HEAT D.

Observer que les quatre voyants rouges ENG/O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
allumés + gong monocoup.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT TEST sur la position intermédiaire O/HEAT D et F1.
Observer que les quatre voyants rouges ENG O/HEAT, les quatre voyants rouges des
poignées coupe-feu et les quatre voyants rouges ENG au panneau central d'alarmes sont
éteints.

- Tourner le sélecteur rotatif ENG O/HEAT sur OFF.
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MISE EN ROUTE REACTEURS
si procédure PUSH BACK :
(*) DIALOGUE SOL APRESMISEEN ROUTE . .. ... e e Effectué
- "Le frein de parc est serré"
- "Décrocher la barre et confirmer”
Aprés confirmation du sol
- "Quittez I'écoute, j'attends votre signal aprés l'allumage des phares"
Le mécanicien de piste fait signe “vous pouvez rouler” et montre au CDB la goupille
d'isolement de la direction de roues AV.
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.
si procédure DEPART AUTONOME :
(*) DIALOGUE SOL APRESMISEEN ROUTE . .. ... e e e Effectué
- "Le frein de parc est serré"
- "Confirmez avion dégagé et cales enlevées”
Aprés confirmation du sol
- "Quittez I'écoute, j'attends votre signal aprés I'allumage des phares"
Le mécanicien de piste fait signe “vous pouvez rouler”.
(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.

DIRECTION ROUES AV . ... e e e e e e RESET / Voyants éteints
Vérifier que les voyants NOSE WHEEL et STEERING sont éteints.

Si nécessaire, apres push back, appuyer sur le bouton poussoir RESET pour réarmer le systéme.

AUTORISATION DE ROULAGE . . . ... .. e e e Obtenue
Contacter le controle sol pour obtenir l'autorisation de roulage.

() TAXI TURN LIGHT S . . . e e e e e e e ON
Lorsque l'avion est prét a rouler, le PNT prévient I'agent chargé du départ en allumant les phares
de roulage.

(*) Amendement aux consignes du GEN-OPS.

SIGNAL AVION DEGAGE . . . ... s e e e e e e Obtenu

Lorsque I'aire de manoeuvre est dégagée, I'agent chargé du départ informe I'équipage par le
signal conventionnel.

NEZ / VISIERE . ... 5°/ Basse

Descendre par séquence la visiere, puis le nez a 5°.
Apreés la descente de la visiére, s'assurer que le nez reste a 0°

CHECK-LIST APRES MISE EN ROUTE. . . . ... o e e e e Lue

Cette check-list est lue par le PNF avant que 'avion ne roule par ses propres moyens .

Les réponses sont données par les trois membres d'équipage selon le cas.

Les actions doivent étre effectuées apres stabilisation des réacteurs au ralenti.

L’éxécution de ces opérations permet de s’assurer que I'avion est dans une configuration correcte
pour le roulage.

[FIN]
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Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE
ROULAGE
ZONE DE ROULAGE . .. .. e e e e e Vérifiée dégagée
ESSUIE-GLACES . ... e e e e Comme necessaire

Si nécessaire, placer le sélecteur rotatif W/S WIPERS sur SLOW ou sur FAST.

FREINS . . e e e e Normal

Ne pas mettre les gaz sur freins. Placer le levier BRAKES directement de PARK sur NORM.

Ne pas excéder 75 % de N2 pour éviter la fermeture des tuyéres primaires AJ.
INTERRUPTEUR BRAKE FANS . . . ... e e e e e ON
QUATRE INTERRUPTEURS AUTO IGNITION . . ... e e e e ON

Note : Cette action ne doit étre entreprise que lorsque les quatre réacteurs sont stabilisés au

ralenti.

RECHAUFFAGE ADS/DRAIN/STATIC/GLACE ......... .. i Tt INHIB / ON

Placer les deux interrupteurs PRESS STATIC HEATERS sur ON, les deux sélecteurs ADS/

ENGINE PROBE HEATERS sur Tt INHIB et l'interrupteur STBY sur ON.

Observer la température statique.
Observer que les quinze voyants ADS/ENGINE PROBE HEATERS sont éteints.

ATTENTION

Les sélecteurs ADS/ENGINE PROBE HEATERS ne doivent pas étre placés sur OFF pendant le

vol.

Le réchauffage des sondes de température totale est inhibé si T° > 15°C pour éviter des conditions

de surchauffe qui pourraient provoquer une fausse alarme TMO.

Vérifier que les trois sélecteurs DRAIN MAST HTRS sont sur ON.

Si nécessaire placer :

les deux sélecteurs W SHIELD DE ICE sur LOW
les deux interrupteurs VISOR DE ICE sur ON
les deux interrupteurs DV DEMIST sur ON
FREINS . .. e EMERG vérifiée / Normal

Annoncer "ESSAI DES FREINS sur EMERG", placer le levier BRAKES sur EMERG et observer
que le voyant ambre BRAKES EMERG s'allume.

ATTENTION

Ne pas dépasser la position EMERG pour éviter I'activation du frein de parc, I'application brutale
de la pression hydraulique pouvant occasionner un surcouple important sur les freins. Il est précisé
que lorsque le levier de commande des freins se trouve en position intermédiaire (entre NORM et
EMERG) I'action sur les pédales de freins est inopérante.

Mais toute action sur les pédales alors que le levier se trouve en position intermédiaire, se traduira
par un a coup pouvant conduire a des surcouples sur les huit roues lors du passage sur une
position franche.

En conséquence, il est demandé de ne jamais appuyer sur les pédales de freins tant que le levier
de sélection n'est pas sur la position NORM ou EMERG, méme si le passage d'une position a
l'autre est effectué rapidement.

Appuyer progressivement sur les pédales de frein.

Lorsqu'on freine en secours, la pression de freinage ne doit jamais étre appliquée en moins de

2 secondes. Ne pas appliquer de pression supérieure a 900 PSI, sauf en cas de nécessité. Bien
que la pression maximale de freinage soit de 3000 PSI, l'indicateur n'est gradué que jusqu'a
1500 PSI pour permettre une lecture plus précise de la pression lors de I'utilisation du freinage en
secours.
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Procédures normales Tu 02.01.31.02
Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE

Relacher les pédales, annoncer "ESSAI DES FREINS sur NORMAL" et replacer le levier BRAKES
sur NORM.
Observer que le voyant ambre BRAKES EMERG est éteint, le voyant rouge BRAKES FAIL est
éteint et que l'indicateur double de pression de freinage indique zéro.
Presser a nouveau les pédales progressivement et modérément a une vitesse supérieure a 10 kt.
Si le voyant rouge BRAKES FAIL s'allume :
- relacher les freins, placer le levier BRAKES sur EMERG et stopper l'avion,
Vérifier que le voyant OVERLOAD est éteint et que tous les voyants d'antipatinage restent éteints.
- Sil'un quelconque des voyants d'antipatinage s'allume au-dessus de 10 kt, retourner au
parking.
Note : Le levier BRAKES étant ramené de "EMERG" sur "NORM" si le voyant BRAKES EMERG
(ambre) reste allumé et si l'indicateur double de pression de freinage indique zéro, le voyant
BRAKES FAIL est inhibé. Le systeme de freinage fonctionne normalement mais ne sera pas
monitoré par le voyant BRAKES FAIL de sorte que les voyants d'antipatinage seront les seuls
moyens d'information relatifs au systeme de freinage.
L'allumage d'un voyant d'antipatinage sans autre alarme associée (TYRE, OVERLOAD,
T° FREINS) signalera le défreinage de la roue correspondante ou/et le fonctionnement défectueux
du systeme antipatinage.

ATTENTION

Au cours du freinage au roulage :

1- Si le voyant OVERLOAD s‘allume accompagné d'a-coups, et/ou de température de roue
anormalement élevée, et/ou d'apparition du voyant RELEASE, abandonner le roulage et
retourner au parking.

2- A-coups (méme légers) sans allumage du voyant "OVERLOAD". Identification de la (des)
roue(s) concernée(s) éventuellement par élévation de température. Retour au parking pour
vérifications.

3- Allumage du voyant "RELEASE". Retour au parking pour vérifications.

4- Elévation anormale de température d'un frein
Effectuer un essai de freinage.

Si pour chacun des cas ci-dessus, aucune anomalie n'est constatée au cours de vérifications au
parking faire désactiver le(s) frein(s) et appliquer les pénalisations correspondantes (Manuel TU
04.02.34.01).

.................................................................. En mouvement

La position des pilotes sur Concorde est a environ 12 meétres (40 ft) en avant du train avant et 30
metres (100 ft) du train principal ; ce qui nécessite une attention particuliére de la part du pilote
dans l'estimation de sa position au cours des virages sur le taxiway pour empécher le train
principal de quitter celui-ci a l'intérieur du virage.

Un demi-tour sur une piste de 45 metres (105 ft) de large peut étre exécuté, a condition que le
virage soit effectué de telle fagon que le train principal soit au bord de la piste, en se rappelant que
la voie du train est de 9 metres (30 ft).

A la fin de cette manoeuvre, la position des pilotes dans le poste, sera momentanément au-dela de
la piste, les trains d'atterrissage restant naturellement sur la piste.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.31.03

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE
PF CONTROLE DIRECTIONNEL . . . ..o e e e e Comme nécessaire

Contréler la direction de I'avion par le volant de direction des roues AV et le palonnier.

La direction des roues AV est commandée par le volant gauche ou droit, permettant un angle
maximal de braquage de 60° de part et d'autre du neutre, ou, avec le palonnier, avec un angle de
braquage limité a 10°, pour un plein débattement du palonnier.

N'importe quel mouvement du palonnier, au cours du roulage, est transmis aux volants de
direction des roues AV.

ATTENTION
Surveiller attentivement le libre débattement du volant de direction des roues AV, en particulier du
cété du pilote non aux commandes.

Note : Comme pour tout avion, I'éventualité de dérapage du train AV en virage serré, doit étre
prise en considération. En conséquence, les virages doivent étre effectués a vitesse réduite. Dans
certains cas, il sera nécessaire d'utiliser le réacteur extérieur pour aider au virage, et une
précaution devra étre prise pour le souffle.

La vitesse sol INS doit étre surveillée durant le roulage et étre inférieure a 10 kt au cours de
virages serrés.

Eviter l'utilisation continuelle des freins au cours du roulage ; il est préférable de faire quelques
applications douces de plus grande amplitude. Un freinage continu conduira a une surchauffe

freins.

CPM TRIMS . e e e e e e Zéro/ Zéro/ _°
Mettre le PITCH TRIM sur la position requise pour le décollage (Cf. échelle du Carton de
décollage).

Vérifier que les ROLL TRIM et YAW TRIM sont a zéro.
M PRESSURISATION / CLIMATISATION .. ... e e e e Vérifiées

Vérifier que les quatre interrupteurs BLEED VALVES sont sur OPEN.
Observer que les quatre indicateurs magnétiques associés sont en ligne et que les manomeétres
du circuit de prélevement indiquent environ 20 PSI.
Vérifier que les quatre sélecteurs COND VALVES sont sur ON.
Observer que les quatre indicateurs magnétiques associés se mettent en ligne.
Observer que les quatre indicateurs magnétiques JET PUMP sont en ligne.
Contréler le débit d'air aux quatre indicateurs MASS FLOW du panneau mécanicien.
Vérifier que la position des vannes de mélange et que les températures DUCT sont normales en
fonction des températures de zones.

M CENTRAGE AVION. . . .. e e e Vérifié

Ajuster le centrage avion au centrage de décollage requis par les conditions de masse avion.

Transfert ARRIERE VERS 53% ou 53,5% Co
- Déterminer la quantité a transférer, aprées pleins, dans le réservoir 11
a l'aide de la feuille de centrage,
ou
a l'aide du centrage apres pleins donné par l'indicateur de centrage et contrdlé sur |'état de
charge (Pour un transfert R9 vers R11, prendre environ 1% de la masse avion pour 1%
centrage).
- Afficher la quantité restante désirée dans les réservoirs 9 et 10 au LOAD LIMIT SELECTOR
correspondant, soit : Quantité R9 + R10 apres pleins - Quantité a transférer.
- Afficher la quantité finale désirée dans le réservoir 11 au LOAD LIMIT SELECTOR
correspondant, soit : Quantité R11 apres pleins + Quantité a transférer.
- Placer le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur REARWARD, observer que les pompes
du réservoir 9 se mettent en fonctionnement et que les indicateurs magnétiques INLET VALVES
du réservoir 11 sont en ligne.
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

Procédures normales Tu 02.01.31.04
Phases de vol 17 SEP 01
ROULAGE ET DECOLLAGE

Surveiller I'évolution du centrage jusqu'a la fin de la séquence automatique.
Si nécessaire, ajuster le centrage selon la méme méthode.

Lorsque le centrage désiré est obtenu :

placer le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur OFF
préafficher aux LOAD LIMIT SELECTOR réservoirs 9/10 et réservoir 11 les quantités
nécessaires pour obtenir un centrage de 55% Co.

Transfert AVANT (pleins complets) VERS 54% ou 53,5% Co

Placer les interrupteurs STAND BY INLET VALVES 1 - 2 - 3 et 4 sur OPEN et observer que les
indicateurs magnétiques correspondants indiquent OPEN (si le niveau le permet).
Placer les sélecteurs des pompes électriques du R11 sur ON.
Quand la valeur du centrage désiré est atteinte, placer les sélecteurs des pompes électriques
sur AUTO.
Placer les interrupteurs STAND BY INLET VALVES 1 - 2 - 3 & 4 sur SHUT et observer que les
indicateurs magnétiques correspondants indiquent SHUT.
Noter la quantité de carburant restante au TOTAL CONTENTS
Si, aprés avoir obtenu le centrage de 54%, la consommation, avant le décollage n'excéde pas
2 tonnes, le décollage au centrage de 54% est autorisé.
Si, aprés avoir obtenu le centrage de 54%, la consommation avant le décollage excede
2 tonnes, le décollage doit s'effectuer au centrage de 53,5%.
Pour cela, transférer environ 1,5t du R.11 vers les nourrices 1, 2, 3, 4 au moyen des
STANDBY INLET VALVES.
Placer l'interrupteur T/O CG sur NORM.
Décoller sans modifier les vitesses de référence.

M TRANSFERT PRINCIPAL/ DEGAZAGE . .. ... .. e Comme nécessaire

Positionner l'interrupteur DE-AIR du réservoir 10 sur ON et observer que l'indicateur
magnétique associé indique ON.

Vérifier que les interrupteurs des vannes d'intercommunication 5A-5 et 7A-7 sont sur SHUT et
observer que les indicateurs magnétiques TRANS VALVE associés sont en croix.

Note : Ces vannes d'intercommunication doivent demeurer fermées pendant le décollage et la
montée ; les pompes des réservoirs 5A et 7A sont utilisées pour le dégazage.

Positionner l'interrupteur droit des pompes des réservoirs 5A et 7A sur ON et observer
l'allumage momentané des voyants jaunes LOW PRESS associés. Cette action initialise le
dégazage des réservoirs 5A et 7A.

Positionner l'interrupteur et le sélecteur des pompes des réservoirs 5 et 7 sur ON et observer
l'allumage momentané des voyants jaunes LOW PRESS associés.

Positionner l'interrupteur droit des pompes des réservoirs 6 et 8 sur ON et observer l'allumage
momentané des voyants jaunes LOW PRESS associés.

Note : Lorsque le carburant reste immobile relativement longtemps pendant la montée il est
nécessaire de le dégazer. Sans cela, comme la pression dans les réservoirs diminue, il serait
possible que le dégagement de l'air dissous dans le carburant provoque une cavitation des
pompes ou une augmentation de pression dans les réservoirs ayant pour conséquence un
transfert via les tuyauteries de mises a l'air libre ;

PF SECURITES TUYERES SECONDAIRES (sinécessaire). . ... .. Testées

Voir procédures normales Systémes ATA 70 "TEST DES SECURITES DES TUYERES
SECONDAIRES".

Note : Il doit étre effectué durant la phase de roulage avant décollage sur demande des services
de maintenance qui préciseront la nature du test a effectuer (PIDU et/ou NTRC). Cette demande
est mentionnée a I'ATL.

CPM SIEGES et HARNAIS. . ... OFF / attachés
Vérifier que les siéges sont verrouillés, I'alimentation électrique coupée, les harnais fixés et
ajustés.

Manuel d’Exploitation
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.31.05

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE
M SURCOUPLE / ANTIPATINAGE . . . . . . e s s, Eteints

Vérifier que le voyant BRAKES OVERLOAD est éteint et que les huit voyants rouges R du
panneau ANTI SKID sont éteints pour une vitesse avion > 10 Ki.

C/P BRIEFING DECOLLAGE. . .. ... e e e e Effectué
Il est fait un rappel :
PF Par le PF :
- des parametres de décollage (Nombre de réchauffes nécessaires, N2 mini et N2 de panne,
vitesses)

- de la trajectoire initiale de départ (1ere altitude et 1er virage) et des moyens de la contréler,
- des altitudes de sécurité,
- des particularités du décollage.

C Par le CDB :
- des conditions d’exécution de l'interruption du décollage :

Avant 100 kt, Interruption du décollage pour : Toute alarme non inhibée
Annonce "PANNE" par 'OMN
Allumage du voyant TYRE

Entre 100 kt et V1, on ignore le gong,
Interruption du décollage pour : Annonce "PANNE" par TOMN
Allumage voyant TYRE
Alarme incendie

ATTENTION
L'interruption du décollage est exécuté par le PF avant le changement de main, et par le CDB
apres le changement de main.

Note : L’'OMN annonce "PANNE MOTEUR X" en cas de :
Baisse significative de poussée (- 5 % du N2 mini)
Avant 100 kt perte d'une réchauffe par rapport au nombre défini
Aprés 100 kt, perte de 2 réchauffes par rapport au nombre défini, extinction d'un voyant vert GO
avec parametres anormaux ou, plus d'un voyant vert GO éteint.

PF Par le PF :
- des points clé de la trajestoire a suivre en cas de panne.

Note : RAPPEL - Le voyant vert GO surveille la réchauffe, la position tuyére 18°/24°, le FF et la P7.
CPM CHECK-LIST ROULAGE. . . ..o e e e e e e e e e e e e e e e Lue

Cette check-list est lue par I’ OMN.

Les réponses sont données par les trois membres d'équipage selon le cas.

Les actions doivent étre effectuées aprés que 'avion ait quitté les aires de parking et avant qu’il ne
s’aligne sur la piste.

L’éxécution de ces opérations permet de s’assurer que I'avion est dans une configuration correcte
pour le décollage.

[ FIN ]
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OANT ROULAGE ET DECOLLAGE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.32.01
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE

AVANT DECOLLAGE

CM Signalisation CABIN READY (siinstallée). . .. ... .. e Vérifiée
CPM TAKE OFF MONITOR . .. e e e e e e e e e e e e e Armé
Enfoncer le bouton poussoir TAKE OFF MONITOR et vérifier qu'il s'allume.
CPM BRIEFING / PARAMETRES DECOLLAGE / PARAMETRES ANTI-BRUIT (si nécessaire) . . . .. Confirmés
CPM S'assurer que les données préalablement calculées ont encore cours pour les conditions
présentes de décollage.
C S'assurer que I'équipage est au courant des derniers changements en vue du décollage.
PF/M VOYANT ENGINE RATING . . . ..o e e e e e e e e e e e e e e e e e T/O
Vérifier que le voyant T/O de I'annonciateur ENGINE RATING MODE est allumé.
M N1 LIMITER REACTEUR 4 . . ... e e e e e e e e e 88%
Positionner l'inverseur ENG.4 T/O N1 LIMITER sur 88 %.
M RALENTI REACTEUR. . ... e e e e e e e e e e e e e HI
Positionner les deux inverseurs GRD IDLE sur HI.
C PN C . e e e e Avisé
Annoncer au PNC que le décollage est imminent : “PNC, préparez-vous pour le décollage”.
C SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . . . ... e e e e e RECALL / INHIBIT

- Presser le bouton poussoir RECALL et observer que les voyants du panneau central d'alarme
reflétent I'état des systemes
- Presser le bouton poussoir INHIBIT et observer que les deux voyants ambres associés sont

allumés.
PNF RAD AR . e Comme nécessaire
M VOYANTS TYRE / SYSTEM . . ..o e e e e e e e Vérifiés éteints
M VOYANT S LOIS E . .t e e e e e e e e e e e e e e 410
Vérifier que les quatre voyants verts LO du panneau ENGINE CONTROL SCHEDULE sont
allumés.
CM TEMPERATURES FREINS . . ... e e e e e e e e Vérifiées
C Vérifier que le voyant rouge WHEEL est éteint.
M Vérifier que les huit voyants rouges de surchauffe du panneau BRAKES TEMP sont éteints.
M BRAKE FANS . . e e e OFF
M VOYANTS NOZZLE OVERRIDE. . . . ... e e e e i e e Eteints
Vérifier que les 4 voyants NOZZLE OVERRIDE et que le voyant NOZZLE O/RIDE ENG 2 - 3 sont
éteints

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.32.02

AIR FRANCE

OANT

CPM

PNF

Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE
CENTRAGE . . . .o e e _ %
- Pour un décollage a une masse > 140 t, 'indication de centrage doit &tre comprise entre 53,2 et
53,8% Co (valeur recommandée 53,5% Co) ou entre 53,8 et 54,2% Co (valeur recommandée
54% CO)
- Pour un décollage a une masse < 140 t, I'indication de centrage doit étre comprise entre 52,7 et
53,3% Co (valeur recommandée 53% Co).
ATTENTION
Si aprés transfert des quantités prévues par la feuille de centrage, l'indication du centrage n'est
toujours pas dans les limites recherchées, ne pas tenter de corriger par un transfert
supplémentaire :
- Le décollage ne peut étre envisagé tant que la raison de I'anomalie n'est pas découverte
- le décollage ne peut étre envisagé avec l'alarme M/CG.
AUTORISATION DE DECOLLAGE. . .. ... . e e e e i Obtenue
Contacter la Tour de Contréle et demander l'autorisation de décollage.
Accuser réception du message "AUTORISE DECOLLAGE".
TAXI TURN LIGHT .o e e e e e e e e e e e ON
Vérifier que les deux interrupteurs des phares TAXI TURN sont sur ON.
Si les phares d'atterrissage principaux sont nécessaires :
- positionner les interrupteurs MAIN LANDING LIGHTS, deux sur EXTEND et deux sur ON
- vérifier l'allumage du voyant bleu EXTENDED des phares d'atterrissage.
RECHAUFFE . . . .. e e e e e e RHT / 4 Blanches
M Placer les quatre sélecteurs de réchauffe sur RHT en utilisant la barrette.
M Vérifier l'allumage des voyants blancs des quatre indicateurs AREA et annoncer "RECHAUFFE
SELECTEE".
M Vérifier que le voyant jaune CTY reste éteint.
DEGIVRAGE REACTEUR. ... ... e e e e e e e e s Comme nécessaire
Si la température est inférieure a + 3°C et la visibilité est inférieure a 1 000 m.
M Quatre interrupteurs ENGINE ANTI-ICING ... .. ... e ON
Sélecteur ENGINE CONTROL SCHEDULE. .. ......... ... ... . .. sur NORM
CHECK-LIST AVANT DECOLLAGE . . . .. ..o e e e e e e e e e Lue
Cette check-list est lue par TOMN.
Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon le cas.
Les actions correspondantes sont éxécutées avant que I'avion ne s’aligne.
L’éxécution de ces opérations permet de s’assurer que I'avion est dans une configuration correcte
pour le décollage.
[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.33.01

AIR FRANCE
OA.NT

CPM

PF

Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE
DECOLLAGE

POUSSEE DE DECOLLAGE ... ... e e e e e e e e e e Appliquée

PF A l'annonce du CDB, "DECOLLAGE - V1 ____kt", relacher les freins et avancer en méme temps
les quatre manettes de poussée en butée avant.

ATTENTION

Relacher complétement les freins avant I'établissement de la poussée de décollage.

CPM Au claquement des manettes de poussée sur les butées, déclencher les chronométres.

Observer que les indications des N2, N1, FUEL, EGT, AREA croissent.

Le régime de décollage est obtenu en dix secondes environ mais le N1 du réacteur 4 sera limité a

88% au maximum en-dessous de 60kt.

Note : Systématiquement, au moment du TOP chronométres, 'OMN vérifiera d'abord les quatre

indicateurs N2 avant de reporter son attention sur les indicateurs AREA. En cas d'anomalie, il

sélectionnera et annoncera "TCU SUR ALTERNATE". Le changement d'ampli doit s'effectuer en-

dessous de 60kt.

Si I'OPL est PF, aprés l'initialisation de la poussée décollage et I'accélération normale et

symétrique des 4 réacteurs (N2 > 90%), I'OPL annonce "LES MANETTES A GAUCHE". L'OPL

retire la main des manettes qui sont prises en compte par le CDB.

La séquence d'allumage des réchauffes débute lorsque le N1 atteint 81%. L'indication AREA sera

d'abord décroissante pour croitre ensuite, cet accroissement étant particulierement net et rapide a

l'allumage de la réchauffe. Le drapeau du débitmétre passe de FE a FT juste avant I'allumage de

la réchauffe.

Normalement, l'allumage des réchauffes survient dans les quatre secondes qui suivent

I'établissement des conditions suivantes :

- Sélecteurs réchauffes sur RHT

- Manettes de poussée avancées a plus de 10% de la position ralenti

- N1 supérieur a 81%.

Note : Si une ou plusieurs réchauffes ne s'allument pas (indication AREA n‘atteignant pas le

secteur blanc de réchauffe) :

- Positionner le ou les sélecteurs des réchauffes concernées sur OFF puis sur RHT

- Observer 'augmentation des indications AREA correspondantes jusqu'au secteur blanc de
réchauffe.

N'effectuer qu'une seule resélection de réchauffe.

Resélecter la ou les réchauffes avant 60kt sinon il ne sera pas possible d'observer l'allumage du

ou des voyants verts GO a 100kt.

M Quand le régime des réacteurs et les réchauffes sont stabilisés (environ douze secondes aprés
I'avancement des manettes de poussée), observer que les indications de N2 sont sensiblement
alignées et que les indications AREA sont dans le secteur blanc de réchauffe.

Annoncer "QUATRE RECHAUFFES" (Amendement aux consignes du GEN-OPS).
Note : Excepté pour des températures extérieures inférieures a -30°C, l'indication AREA du
réacteur 4 sera plus faible que celles des autres réacteurs jusqu'a 60kt.

AXE DE DECOLLAGE. . . .. o e Maintenu

Conserver I'axe de décollage a I'aide du palonnier.
Le palonnier est recommandé pour le maintien de I'axe au décollage ou a l'atterrissage sur
n'importe quelle piste, en condition de poussée symétrique.

A 60 kt
INVERSEUR ENG. 4 -T/O-N1LIMITER. .. ... . e Vérifié / NORM

Observer la levée de la limitation de N1 sur le réacteur 4.

A ce moment l'indication AREA du réacteur 4 doit s'aligner avec celle des trois autres réacteurs.
L'inverseur ENG 4 - T/O - N1 LIMITER doit se repositionner automatiquement sur NORM (signal
ADC), sinon le repositionner manuellement.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.33.02

AIR FRANCE
OANT

CPM

PNF
PF

PNF

PF

PNF
PF

Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE

SYSTEME CENTRAL D'ALARMES /VOYANTS TYRE . . . .. ... Surveillés

A 100 kt

VITESSE . . Annoncée
CONCORDANCE ANEMOMETRIQUE . . . .. ... e e Vérifiée
VOYANT S GO . o e e e Annonceés

Observer l'allumage des quatre voyants verts GO et annoncer "QUATRE VERTS" (Amendement
aux consignes du GEN-OPS).

Dans le cas ou un voyant vert GO reste éteint mais que les parametres sont normaux (N2 > N2
mini (Cf. TU 04.01.14.13) et AREA dans les secteurs blancs), annoncer : "TROIS VERTS -
POUSSEE DISPONIBLE.

Si un voyant vert reste éteint avec des paramétres anormaux ou plusieurs voyants GO éteints,
annoncer : "PANNE REACTEUR (S) X".

ATTENTION
A 100kt, les quatre voyants verts GO doivent étre allumés.

Si a 100kt, un seul voyant vert n'est pas allumé, le décollage peut étre poursuivi a condition que,
pour le réacteur considéré :

- La valeur de N2 soit sensiblement alignée sur celle des trois autres réacteurs

- L'indication AREA soit située a l'intérieur des limites définies par le secteur blanc de réchauffe.

Note : Dans les autres cas, en I'absence d'un ou plusieurs voyants verts GO, le décollage ne sera
pas poursuivi, a l'exception des cas de non allumage d'un seul voyant vert correspondant a
l'application d'une tolérance en courrier ou de la panne d'une réchauffe si la masse au décollage
est de 7% au moins, inférieure a la masse maximale autorisée dans les conditions du jour (Partie 9
ou TU 04.01.16.xx) et si les paramétres de décollage (V1) ont été calculés en conséquence (Voir
TU 04.02.18 xx). Dans ce dernier cas, au cours du briefing avant décollage, la possibilité de
poursuivre le décollage en cas de non allumage d'une réchauffe, sera clairement annoncée.

ATTENTION
En cas de non allumage d'une réchauffe au cours du décollage, laisser le sélecteur sur RHT pour
conserver le fonctionnement automatique du régime d'urgence et permettre sa confirmation
manuelle (CTY) en cas de panne d'un autre réacteur.

N o e Surveillés

Au-dessus de 100kt, une diminution de N2 est la meilleure indication de la perte de poussée d'un
réacteur, I'annonce "Panne REACTEUR X" doit étre faite pour une perte de 5% par rapport au N2
min. (TU 04.01.14.13).

Entre 100 kt et V1

PARAMETRES REACTEURS /VOYANTS TYRE . .. ..o e e Surveillés
AV1:

Y 2 Annoncé
MANETTES DE POUSSEE. . . . ... o e e e i Main enlevée
MANCHE . . . o e, Tenu a deux mains

A la vitesse de rotation retenue VR,
RO T ATION . . e e Annoncée
RO T ATION . . e Effectuée

La rotation est effectuée a une cadence normale jusqu'a I'assiette trois réacteurs affichée sur I'ADI.
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Procédures normales Tu 02.01.33.03
Phases de vol 17 SEP 01
ROULAGE ET DECOLLAGE

M PARAMETRES REACTEURS. . . ... e e e e Surveillés

Surveiller les EGT.

Si la limitation au décollage est dépassée (Cf. graphique limitations EGT au décollage en fonction
de la T.A.T.) réduire si nécessaire et noter la durée du dépassement.

Continuer a surveiller les N2.

CPM TRAIN (2 500 ft/mn minimum) . . . ..o Rentré

PNF
PF
PNF

PNF

Annoncer "VARIO POSITIF".
Commander "TRAIN SUR RENTRE".
Vérifier que le voyant rouge WHEELS est éteint et positionner le levier normal de train sur UP.

Suivre la séquence de rentrée du train qui prend environ 12 a 14 secondes et se décompose
ainsi :

- Le levier normal de train est déplacé de la position DOWN a la position UP.

- Les portes des trains avant et principaux se déverrouillent.

- Les voyants rouges LH, NOSE, T et RH s'allument.

- Les portes des trains avant et principaux s'ouvrent.

Quand les conditions de sécurité suivantes sont remplies :

- Portes des trains avant et principaux compléetement ouvertes,

- Train avant centré,

- Amortisseurs des trains avant et principaux détendus,

- Balanciers des bogies des trains principaux correctement orientés,

Les verrous de position basse des trains avant, principaux, auxiliaire arriére et les verrous de
rétraction des trains principaux s'ouvrent.

Les fleches vertes LH, NOSE, T et RH s'éteignent.

Le voyant ambre UPPER LOCKS s'allume.

Les trains principaux se raccourcissent et rentrent, le train avant et le train auxiliaire arriere
rentrent.

Quand le train auxiliaire arriere est verrouillé rentré, le voyant de transit T s'éteint.

Quand les trains avant et principaux sont verrouillés rentrés, le voyant ambre UPPER LOCKS
s'éteint.

Les portes des trains avant et principaux se ferment.

Quand les portes du train avant sont fermées et verrouillées, le voyant rouge NOSE s'éteint.
Quand les portes des trains principaux sont fermées et verrouillées, les voyants rouges RH et LH
s'éteignent.

Vérifier les niveaux hydrauliques.

Annoncer "TRAIN RENTRE VERROUILLE".

CPM PROCEDURE ANTI-BRUIT . . . .ot e e e e e e e Comme nécessaire

PF

PNF

Manuel d’Exploitation

En cas de procédure anti-bruit, appliquer la procédure établie pour la piste considérée.
Annoncer " Moins 5".

Annoncer "OK" si la vitesse est supérieure a V2 + 20 en augmentation.

A la valeur prévue, annoncer "Réduction”

Réduction des manettes de poussée a la position de l'index pré-affiché.

Ajuster le N2 a la valeur anti-bruit calculée.
ATTENTION
Toute valeur du vario inférieure a 500 ft/mn doit étre annoncée, et la correction appropriée
entreprise, méme aux dépens de la procédure anti-bruit.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.33.04

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE
M RECHAUFRFE . . . . . e Coupée

A 500 ft/sol, ou au temps prévu ou a la distance prévue par la procédure anti-bruit, placer
simultanément les quatre sélecteurs de réchauffe sur OFF.
Observer que le débit carburant décroit approximativement de 50 %, que le drapeau FE
apparait sur les indicateurs FUEL FLOW et que les quatre voyants de sélection de réchauffe
s'éteignent.
Au panneau ENGINE CONTROL SCHEDULE, observer que les quatre voyants blancs FO sont
allumés et les quatre voyants verts LO éteints.

PNF POUSSOIR T/O MONITOR . . . . o e e e e Désarmé

Vérifier que le bouton poussoir T/O MONITOR s'est automatiquement désarmé par la rentrée du
train, sinon, tirer pour le désarmer manuellement.

M QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE RATING MODE . ... ... ... e FLIGHT

Au plus t6t 15 secondes apres la coupure de la réchauffe et apres passage de la ZAC, positionner
les quatre interrupteurs ENGINE RATING MODE sur FLIGHT.
Vérifier que le voyant CLB s'allume, que le voyant T/O s'éteint et que le voyant CRS reste éteint.

Note : Un délai de 15 secondes est nécessaire entre la coupure de la réchauffe et la sélection du
mode FLIGHT pour éviter une alarme réchauffe intempestive (voyant REHEAT allumé).

Observer que les indications N1, N2 et EGT sont alignés.

PNF FIN DE PROCEDURE ANTI-BRUIT . ... e e e e e Annoncé
La remise en poussée est effectuée par le PF.

M ENGINE CONTROL SCHEDULE . ... ... e NORM
En fin de procédure anti-bruit, tourner le sélecteur rotatif ENGINE CONTROL SCHEDULE
sur NORM.

Vérifier au panneau ENGINE CONTROL SCHEDULE que les quatre voyants blancs HI sont
allumés et les quatre voyants blancs F/O sont éteints.

Si un ou plusieurs voyants blancs F/O restent allumés :

- placer le ou les sélecteurs THROTTLE MASTER sur l'autre position et vérifier I'allumage des
voyants HI, les quatre voyants blancs F/O sont éteints.

Si un ou plusieurs voyants blancs HI sont éteints avec les voyants blancs F/O associés allumés :

- placer le sélecteur ENGINE CONTROL SCHEDULE sur HI et vérifier que les voyants blancs HI
sont allumés et les voyants blancs F/O sont éteints.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.34.01
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE

APRES DECOLLAGE
PNF CDE TRAIN /VOYANT S . . e e e e e Neutre / Eteints

Quand tous les voyants de train sont éteints :
Mettre la manette de train sur NEUTRAL “N”.

PF/PNF CDE NEZ / VISIERE . ... o e e e e e upP

PF Commander "NEZ HAUT" a la fin de la procédure anti-bruit ou a 250 kt et a une hauteur
supérieure a 500 ft/sol et aprés le verrouillage haut du train.

Note : Le nez et la visiere ne doivent pas étre manoeuvrés a une altitude inférieure a 500 ft au-
dessus du sol. Durant toute manoeuvre, la trajectoire sera maintenue au PA ou par références
instrumentales pour éviter toute fausse impression d'assiette.

PNF Placer la commande Nez/Visiére sur UP.
Observer que le nez et la visiere montent.
le voyant rouge de déverrouillage s'allume, puis s'éteint
l'indicateur magnétique NOSE indique UP
l'indicateur magnétique VISOR indique UP.

Note : La séquence de relevage du nez/visiére de 5° a UP prend environ 10 a 12 secondes :
- commande de 5° a UP
- lampes de position du levier a 5° s'éteignent
- lampes de position du levier a UP s'allument
- voyant rouge de déverrouillage s'allume
- indicateur magnétique NOSE rayé
Le nez monte en position haute et se verrouille :
- indicateur magnétique NOSE indique UP
- voyant rouge de déverrouillage éteint
Le verrouillage du nez déclenche la remontée de la visiére :
- voyant rouge de déverrouillage allumé
- indicateur magnétique VISOR rayé
La visiére monte et se verrouille en position haute :
- indicateur VISOR indique UP
- voyant de déverrouillage éteint.
Si la visiére ne bouge pas et que l'indicateur magnétique VISOR indique DOWN

P Vérifier la position des essuie-glaces (balais en-dessous du repére rouge)

P Si les essuie-glaces sont en position correcte,
- placer l'interrupteur WIPER O/RIDE sur O/RIDE.

PNF Annoncer "VISIERE-NEZ HAUTS".
PNF PHARES . .. OFF / RETRACT

Mettre les quatre interrupteurs LIGHTS MAIN LANDING sur RETRACT et sur OFF.

Observer que le voyant EXTENDED est éteint.
Limitations : 270 kt est la vitesse maximale d'opération pour les phares d'atterrissage principaux.
Le retour automatique se produit a 365 kt.
ATTENTION
Si le retour automatique s'est produit, confirmer les quatre interrupteurs sur OFF, afin de ne pas
laisser tourner les moteurs de rétraction.

M RECHAUFFAGE SONDES ADS . . . e e ON

Mettre les deux sélecteurs ADS/ENGINE PROBE HEATERS sur ON.
Observer que les voyants ADS/ENGINE PROBE HEATERS sont éteints.

Note : Les sélecteurs ADS/ENGINE PROBE HEATERS ne doivent pas étre mis sur OFF pendant
le vol.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.34.02

AIR FRANCE
OANT

C

C/P

Phases de vol 20 MAR 03
ROULAGE ET DECOLLAGE
SYSTEME CENTRAL D'ALARME . . . .. ... e e e e RECALL
Presser le bouton poussoir RECALL.
Observer que les deux voyants INHIBIT sont éteints et que les voyants du PANNEAU
CENTRAL D'ALARMES reflétent I'état des systemes.
Note : Cela permet de déceler tout défaut qui se serait déclaré pendant que le systeme était isolé,
et qui existe encore.
VOYANT ENGINE RATING . . ..o e e e e e e e e e e e e CLB
Vérifier que le voyant ENGINE RATING CLB est allumé.
ATTENTION
La position FLIGHT des interrupteurs ENG RATING MODE ne peut étre sélectée si le train est
maintenu sorti (refroidissement des freins).
Dans ce cas, une réduction manuelle est nécessaire afin de respecter la limitation d'utilisation de
la poussée de décollage.
Ne pas oublier de positionner les interrupteurs ENG RATING MODE sur FLIGHT dés la rentrée du
train.
Observer que les paramétres moteurs sont normaux.
VOYANT S LOIS E. .o e e e e e e e e e e 4 HI
Vérifier que les quatre voyants blanc HI sont allumés.
SECONDARY AIR DOORS. . .. e e e e e e OPEN

- Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques SECONDARY AIR DOORS indiquent OPEN.
- Placer les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sur OPEN.

ATTENTION

Si un ou plusieurs indicateurs magnétiques SECONDARY AIR DOORS n'indiquent pas OPEN,
rechercher la vitesse minimale possible et réduire le réacteur affecté pour tenter I'ouverture, sinon
le vol supersonique est interdit.

Check-list SECONDARY AIR DOORS NON OPEN APRES DECOLLAGE

PRESSURISATION . .. e e Vérifiée

- Vérifier que l'indicateur magnétique GROUND PRESSURE RELIEF VALVE indique SHUT.
- Vérifier que les vannes de décharge AV et AR du SYSTEME 2 sont fermées, et que le vario
cabine est d'environ 400 ft/mn.

DEGAZAGE RESERVOIR 11 . . . e e e e ON

Positionner l'interrupteur DE AIR du réservoir 11 sur ON et observer I'allumage momentané du
voyant L/PRESS de la pompe gauche.

BAT TERIES . . .. o NORM
Placer les deux sélecteurs BATT A et BATT B sur NORM afin d'utiliser les régulateurs de charge.
NO SMOKING / SEAT BELTS. . . ... e OFF puis ON / Comme nécessaire

- Placer l'interrupteur NO SMKG sur OFF puis sur ON (vols non fumeurs).
- Placer l'interrupteur SEAT BELTS comme nécessaire.

PANNEAU A F C S .. e e e Comme nécessaire

RAD AR . o Comme nécessaire
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.34.03
Phases de vol 17 SEP 01
ROULAGE ET DECOLLAGE

AIR FRANCE
OA.NT

M CHECK-LIST APRES DECOLLAGE . . . . . .o e e

Les items silencieux de la check-list sont lus silencieusement par TOMN qui vérifie 'une apres

Fautre que les actions ont été effectuées.
Les autres items seront lus par TOMN a haute voix par demande et réponse. Les réponses seront

données par les trois membres d’équipage suivant le cas.
La check-list est demandée par le PF aprés la fin de la procédure anti-bruit.

[ FIN ]

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.34.04
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT ROULAGE ET DECOLLAGE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.41.01

AIR FRANCE

OA.NT

CPM

CPM
PNF
PF

PF

Phases de vol 17 SEP 01
MONTEE ET CROISIERE

MONTEE & CROISIERE SUBSONIQUE
ALTIMETRES (Transition) . . . . ... e e 1013/ Affichés / Comparés

A l'altitude de transition, régler les trois altimétres a 1013 en affichant une pression statique
1013,2 hPa dans les fenétres correspondantes.

Débuter la montée normale.

Pour les incidences supérieures a environ 7°, les tourbillons en bout d'aile engendrent un Iéger
buffeting similaire a celui des avions subsoniques lorsque les hypersustentateurs sont sortis.
Dans toute I'enveloppe du vol subsonique les variations du trim de profondeur dues aux variations
de poussée, sont pratiquement nulles.

Le vol a haute incidence, a masse élevée, affecte la consommation de carburant. De ce fait, il est
nécessaire d'accélérer a la vitesse économique dés que possible. La vitesse économique est
approximativement VMO. L'autorisation d'accélérer a VMO, pour la montée, doit étre obtenue dées
que possible.

L'accélération peut étre réalisée soit en palier, soit en montée. Dans ce dernier cas l'assiette est
d'environ 10°.

Si une réduction de poussée est nécessaire a VMO ou si la montée a VMO est entreprise avec la
poussée de montée la manoeuvre doit étre anticipée a VMO - 15 kt. Si le Pilote Automatique n'est
pas déja engagé et que I'engagement de celui-ci est requis a VMO, I'avion doit étre tout d'abord
stabilisé en montée a VMO, sinon il y aura dépassement de VMO.

PILOTE AUTOMATIQUE. . . . ... s Comme nécessaire

Dans le cas d'une montée continue, en croisiére ascendante sans contrainte ATC, I'accélération
optimum est obtenue en pilotant I'avion aux limites de vitesses VMO puis MMO ou TMO.
L'ensemble pilote automatique, directeur de vol permet d'assurer le guidage avec le mode MAX
CLIMB en limitation VMO, puis MAX CRUISE en limitation TMO ou limitation MMO a condition
que :

VRC = MMO ou environ a 50 200 pieds si IAS inférieur a VMO.

Le mode MAX CLIMB permet de guider I'avion par rapport a une vitesse de référence croisiere
appelée VRC.

VRC = VMO tant que le MMO correspondant est inférieur a M = 2,00.

En mode MAX CLIMB, I'automanette est armée, mais aucun mode n'est utilisé.

Le mode MAX CLIMB du PA/DV peut étre utilisé dés que la montée s'effectue a VMO.

La montée subsonique s'effectue jusque vers le niveau 260 ou le Mach atteint 0,95 (ces valeurs
sont tres lIégérement différentes suivant la masse de I'avion).

Le PA/DV est engagé dans le mode PITCH HOLD.

L'assiette longitudinale est ajustée avec le boitier de commande dynamique NOSE UP-NOSE
DOWN.

Si la montée ne se fait pas a VMO, les modes PA/DV, IAS HOLD ou MACH HOLD peuvent étre
sélectés.

Avant d'utiliser le mode MAX CLIMB au PA/DV il est nécessaire d'aligner la vitesse avion sur la
VMO.

Lorsque la vitesse avion est stabilisée et égale a VMO, sélecter le mode MAX CLIMB, observer
I'allumage de ce bouton et I'extinction du mode longitudinal précédemment sélecté.

La nécessité d'aligner la vitesse avion sur VMO avant d'engager le mode MAX CLIMB, est
conditionné par I'absence de capture et d'éviter ainsi un dépassement de VMO.

Sélecter l'altitude de croisiére subsonique ou I'altitude attribuée par 'ATC.

Sélecter le mode ALT ACQ. Observer I'allumage blanc du prime ALT ACQ. Le PA/DV reste sous le
contréle du mode précédent soit MAX CLIMB.

En subsonique, les 2 automanettes sont maintenues armées, non embrayées et aucun mode n'est
allumé sur la boite de commande. Les manettes sont normalement plein gaz.
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AIR FRANCE
OANT

CPM

PF/M

Phases de vol 17 SEP 01
MONTEE ET CROISIERE

Le pilote automatique maintient VMO par variation d'assiette et permet d'avoir une vitesse verticale
optimum.

Les tendances profondeur des 2 ADI sont opérantes.

La commande NOSE UP -NOSE DOWN du boitier de commande dynamique est active.

Si on dégage le mode MAX CLIMB au profit d'un autre mode, les automanettes engagent
automatiquement le mode IAS HOLD excepté si le mode sélecté au PA est MACH HOLD ou IAS
HOLD pour lequel les automanettes dégagent.

1200 ft avant d'atteindre le niveau, I'alarme sonore retentit pendant 2 secondes et un voyant
ambre s'allume sur chaque altimétre jusqu'a 300 ft de l'altitude sélectée.

Le mode ALT ACQ s'engage automatiquement en fonction de la vitesse verticale et entraine les
conséquences suivantes :

- la touche ALT ACQ s'allume

extinction du "prime" ALT ACQ

- dégagement du mode MAX CLIMB et extinction de la touche

- engagement du mode IAS HOLD aux automanettes et allumage de la touche correspondante.
ATTENTION
Lorsque le mode ALT ACQ s'engage au PA/DV, si les automanettes n'étaient pas engagées, les
voyants rouges AT clignoteraient sur les indicateurs de situation d'atterrissage.

A 25 ft de l'altitude présélectée, le mode ALT ACQ se dégage au profit du mode ALT HOLD qui
s'engage automatiquement.

Suivant les conditions de vol, les automanettes peuvent étre utilisées en MACH HOLD au lieu
d'lAS HOLD.

Si une montée a Mach constant, au lieu de IAS constant, avec automanettes préengagées est
suivie par une acquisition d'altitude, les automanettes seront automatiquement activées au début
de la phase d'acquisition, 1200 ft au-dessous de l'altitude désirée en mode maintien d'lAS (IAS
HOLD) le Mach tenu pour les automanettes au niveau désiré sera plus grand que le Mach tenu par
le PA pendant la montée. Sile Mach est le parametre retenu, il est impératif d'engager le mode
MACH HOLD AUTOMANETTES dés I'activation de ces derniéres.

Si de faibles ajustements de vitesse de Mach ou d'altitude s'averent nécessaires, ils seront
effectués au moyen des boitiers de commande dynamique AT ou PA dans la limite de leurs plages
respectives.

AM=0,70/0,75
MACH 0,70 / 0,75 .. e e Annoncé

ATTENTION
Le choix de M = 0,70 permet d'atteindre plus tét un centrage arriére en cas d'accélération continue.

TRANSFERT AR .. o Vers 55 %
PF Commander le transfert arriére.
M Déclencher le transfert arriere en plagant le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur

REARWARD. Lorsque le transfert automatique s'arréte, controler que le CG est de 55 % et
annoncer "55 %".

Le transfert devra étre arrété si la montée est interrompue.

Le centrage arriere maximal dans ces conditions est de 55 % jusqu'a M = 1.

INVERSEUR T/O CG. . . ..ot e e e e e e e NORM

Si le décollage a été effectué a un centrage de 54%, quand le transfert est commandé, vérifier le
retour automatique de l'inverseur T/O CG sur NORM et I'ajustement de I'index AFT des indicateurs
de centrage.

Il est possible de placer manuellement l'inverseur T/O CG sur NORM.

REFROIDISSEMENT COMPARTIMENT TRAIN (sauf BTSD etBVFF) .. ........ ... .. ... .... Vérifié
Vérifier que l'indicateur magnétique AIR VENTS L/G BAY indique OPEN.
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AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02

OANT MONTEE ET CROISIERE

M VOYANTS NOZZLE OVERRIDE. . . ... e e Eteints
Vérifier que les 4 voyants NOZZLE OVERRIDE sont éteints.

M REACTEURS. . . o e Vérifiés

Avant que le Mach soit supérieur a 0.93/0.95.
Vérifier que les quatre indicateurs magnétiques AUX. INLET indiquent SHUT.
Vérifier le mouvement des tuyéres secondaires.

PNF  INDEX VAt « e e v eee et e e e e e e e e e e e e e e 250 kt
Régler les deux index a 250 kt.
Jusqu'a 41 000 ft Vi a =250 kt
Au-dessus 41 000 ft Vi a =300 kt

AM=0.93 (ouM =0.95)
CPM MACH 0.930U MACH 0.95 . . ... o e Annoncé

En effectuant une montée subsonique a VMO jusqu'a M = 0.93 (ou M = 0.95 lorsque le PA est
engageé) on atteint M.93 a environ 25 000 ft, M.95 a environ 26 000 ft.
Maintenir M = 0.93 (ou M = 0.95) jusqu'a I'accélération transsonique.

CPM CROISIERE SUBSONIQUE . . ... e e Si nécessaire poursuivie

Maintenir le Mach de croisiere M = 0.93 (ou M = 0,95) au niveau de vol autorisé.

Le niveau de vol optimal pour une croisiére subsonique varie considérablement avec la masse de
l'avion (par exemple, Cf. Chap. 11.05 - Vol. Il, lorsque la masse au décollage est maximale, le
niveau de vol optimal pour le rayon d'action spécifique est initialement FL 260 pour M.95 et FL 250
pour M.93). En croisiére subsonique une augmentation du niveau de vol par rapport au niveau
optimal accroit sensiblement la consommation carburant.

Si le Mach de croisiere est quitté momentanément, le rejoindre rapidement. En effet, en cas de
dépassement la trainée d'onde augmente considérablement a partir de M.0.96 environ, et la
consommation spécifique s'en ressent fortement. A masse élevée, il est important de ne pas
décélérer en-dessous de 300 kt, que ce soit au niveau désiré ou a un niveau intermédiaire, car il
sera difficile de reprendre de la vitesse. Ceci est tout a fait indépendant des limitations Mach/CG.
Si par inadvertance une décélération se produit jusqu'a une vitesse relativement basse, et que
I'application de la poussée de montée est insuffisante pour reprendre de la vitesse, sélecter les
réchauffes. Si c'est insuffisant, descendre pour accélérer a VMO et remonter ensuite a I'altitude
autorisée.

Informer I'ATC si nécessaire.

M CHECK-LIST MONTEE / CROISIERE SUBSONIQUE . .. .. ... ... ... Lue

Cette check-list est lue par 'OMN au fur et a mesure du déroulement des différentes phases
(M.075, M.093) qui la composent. Les réponses sont données par les trois membres d'équipage
selon le cas.

Les actions de chaque phase sont exécutées avant d'atteindre la phase suivante.

[ FIN ]
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OANT MONTEE ET CROISIERE
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AIR FRANCE
OA.NT

PNF

M

PF

Manuel d’Exp

Phases de vol 20 MAR 03
MONTEE ET CROISIERE

ACCELERATION TRANSSONIQUE
AUTORISATION D'ACCELERER . . . ..o e e e Obtenue

Demander l'autorisation ATC pour commencer l'accélération transsonique.

La procédure recommandée est de monter a VMO jusqu'a atteindre M = 2,00/ TMO = 127°C en
croisiére ascendante. Ceci est aussi la meilleure montée pour un rayon d'action optimal. De Mach
0,95 (environ niveau 250) a Mach 1,70 (environ niveau 440) la réchauffe est utilisée.

La trainée maximale de I'avion sera rencontrée entre Mach 0,95 et 1,40.

Toute interruption de montée apres le début d'accélération et avant d'atteindre le niveau 440
conduira a garder la pleine puissance avec éventuellement la réchauffe. Ceci aura un effet
défavorable sur la consommation et ainsi sur le rayon d'action disponible avec des conséquences
sur la suite du vol.

Si l'autorisation de monter directement au niveau 440 ne peut étre obtenue, il est préférable, pour
la consommation, de rester en croisiére a Mach 0,95 a un niveau de vol dépendant de la masse de

l'avion.

La montée doit étre commencée de fagon a éviter les zones protégées contre le bang sonique.
SECONDARY AIR DOORS . . . .. e e Vérifié OPEN

Vérifier que les indicateurs magnétiques indiquent OPEN.

ATTENTION

Si un ou plusieurs indicateurs magnétiques SECONDARY AIR DOORS n'indiquent pas OPEN,
rechercher la vitesse minimale possible et réduire le réacteur affecté pour tenter I'ouverture, sinon
le vol supersonique est interdit.

Check-list SECONDARY AIR DOORS NON OPEN APRES DECOLLAGE

TUYERES SECONDAIRES. . . .. e e e Vérifiées

Observer la position des tuyéres secondaires.

Si une tuyére est a plus de 15°, il n'y a pas de restriction sur le vol supersonique mais I'interdiction
d’utiliser la réchauffe sur le réacteur concerné et la position anormale de la tuyére entrainent des
pénalisations performances et carburant. Surveiller la consommation.

Si la position tuyere est supérieure a 27°, le vol supersonique n'est pas autorisé.

VOYANTS LOIS E. . .o e e e e e e Vérifiés / 4 HI

Vérifier au panneau ENGINE CONTROL SCHEDULE que les quatre voyants blancs HI sont
allumés et les quatre voyants blancs F/O sont éteints.

MANETTES DE POUSSEE. . . ... e e e e e Plein avant

Déconnecter I'automanette.
Avancer les quatre manettes de poussée jusqu'a la position plein avant et commander l'allumage
de la réchauffe.

RECHAUFRFE . . . e e e e e RHT

Positionner deux par deux (symétriquement) les quatre sélecteurs de réchauffe sur RHT et
vérifier :
- sur la planche de bord centrale,
que les indicateurs FUEL FLOW augmentent,
que les drapeaux FT sont apparents,
que les quatre voyants blancs de sélection des réchauffes sont allumés,
que les quatre voyants ambres CON sont éteints.
- sur le panneau ENGINE CONTROL SCHEDULE
que les quatre voyants blancs MID sont allumés
que les quatre voyants blancs HI sont éteints.
Déclencher le chronométre pour contrdler le temps d'utilisation de la réchauffe (15 minutes maxi
en accélération transsonique).
Annoncer "RECHAUFFE ALLUMEE".
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.42.02
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT MONTEE ET CROISIERE
Note : le mode MID de 'TENGINE CONTROL SCHEDULE est armé a l'allumage de la réchauffe a
condition que l'interrupteur ENGINE RATING MODE soit positionné sur FLIGHT.
Si un ou plusieurs voyants ambres CON sont allumés :
- placer le ou les sélecteurs REHEAT associés sur OFF puis sur RHT.
- vérifier que le ou les voyants CON s'éteignent.
Si un ou plusieurs voyants ambres CON restent allumés mais que les parameétres des indicateurs
FUEL FLOW et AREA correspondants indiquent l'allumage correct de la réchauffe, maintenir la
réchauffe.
Si la panne réchauffe est confirmée, placer le ou les sélecteurs de réchauffe associés sur OFF.
ATTENTION
Deux réchauffes représentent le minimum nécessaire pour l'accélération transsonique. Prendre
note de la consommation supplémentaire due a la panne d'une ou de deux réchauffes.
Si un ou plusieurs voyants MID sont éteints avec le ou les voyants HI associés allumés :
- placer le ou les sélecteurs THROTTLE MASTER associés sur l'autre position
- vérifier que le ou les voyants MID s'allument et HI s'éteignent.
Si un ou plusieurs voyants HI restent allumés :
- placer le ou les sélecteurs de réchauffe du ou des réacteurs correspondants sur OFF a
Mach 1,5.
PF MONTEE EN ACCELERATION. . . ... e e e e e Commencée

Manuel d’Exploitation

L'accélération idéale sera une extension ininterrompue de la montée subsonique a VMO.

Note : dans le cas d'une montée continue, avec le pilote automatique en mode MAX CLIMB il faut
souligner que ce mode n'a pas la capacité d'absorber 'accélération due a l'allumage des
réchauffes sans dépasser momentanément VMO. Pour éviter ceci, avant l'allumage des
réchauffes, engager le mode PITCH HOLD et augmenter l'assiette longitudinale d'environ 2° en
utilisant la molette DATUM ADJUST pendant I'allumage deux par deux des réchauffes.

- Pour revenir dans le mode MAX CLIMB AU PA/DV, il est nécessaire que la vitesse avion soit
stabilisée sur la VMO.

De plus, il est conseillé d'attendre que les réchauffes soient bien stabilisées.

Si un palier subsonique a di étre effectué, la procédure recommandée est la suivante :

- afficher la poussée de montée, réchauffes allumées,

- anticiper la montée 15 kt avant VMO et ajuster l'assiette. Si le pilote automatique est engagé,
utiliser la commande en tangage avec le mode PITCH

- stabiliser la montée a VMO

- engager le pilote automatique en mode MAX CLIMB

Il n'y a pas de problemes de maniabilité dans les phases transsonique et supersonique.

L'accélération transsonique et la phase supersonique demandent une grande précision de vol en

assiette. Aux environs de Mach 2, une variation d'assiette de 0,5° entrainera une variation de

vitesse verticale de 1000 ft/min. Quand l'avion atteint le niveau subsonique pour lequel I'aiguille

VMO commence a augmenter au-dela de 400 kt, une Iégére diminution d'assiette est nécessaire.

En premiére estimation, la valeur moyenne de vitesse verticale en conditions standard a masse

élevée et quand VMO commence a augmenter, est de 500 ft/min.

Quand 530 kt et ensuite MMO sont atteints, de tres Iégéres variations d'assiette sont nécessaires.

Ces variations sont de I'ordre de quelques dixiemes de degré. Les modes MAX CLIMB - MAX

CRUISE engagés au pilote automatique assurent les corrections nécessaires.

Si le pilote automatique et le directeur de vol ne sont pas utilisables, positionner l'index blanc de

profondeur de I'ADI a une valeur moyenne et faire de petites corrections autour de celle-ci.

Il est préférable de maintenir le trim avion a I'aide du transfert carburant pendant la montée, en

pilotage manuel & VMO. Si a n'importe quel moment la vitesse avion descend en-dessous de

VMO, revenir dés que possible a VMO en effectuant, si nécessaire un palier, plutét que de

continuer la montée.

Dans la plage des mach élevés, l'aiguille VMO indique :

- soit VMO si aucune des limitations MMO ou TMO est atteinte

- soit la vitesse correspondante a la plus limitative des valeurs MMO ou TMO.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.42.03
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT MONTEE ET CROISIERE
C/M CARBURANT /CENTRAGE . . .. ... e e e Affiché / Vérifié
C Vérifier que l'indicateur CG indique la valeur subsonique attendue.
M Vérifier que le LOAD LIMIT SELECTOR du réservoir 11 indique la valeur requise pour la croisiere
supersonique.
M Afficher zéro au LOAD LIMIT SELECTOR réservoirs 9 + 10

La séquence de transfert est la suivante : pompes réservoir 9 en fonctionnement et robinets

d'entrée réservoirs 11 ouverts. Quand le réservoir 9 est vide : arrét des pompes réservoir 9,

pompes réservoir 10 en fonctionnement en robinets d'entrée réservoir 11 ouverts. Quand le

réservoir 11 contient la valeur pré affichée, les robinets d'entrée réservoir 11 se ferment, les
robinets d'entrée des réservoirs 5 et 7 s'ouvrent puis, quand la quantité du réservoir 10 atteint la
valeur pré affichée, les pompes réservoir 10 s'arrétent et les robinets d'entrée réservoirs 5 et 7 se
ferment.
CM Vérifier que le Mach augmente.
CPM MACH 1.00 . ... e e e Annoncé
PF TRANSFERT AR . ..o e e e e e Vers 59 %
PF Commander "TRANSFERT CARBURANT ARRIERE"
M Placer le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur REARWARD.

- Vérifier que les deux voyants jaunes LOW PRESS des pompes du réservoir 9 s'allument
momentanément puis s'éteignent, que les deux indicateurs magnétiques INLET VALVES du
réservoir 11 sont en ligne et que le voyant jaune LOW PRESS de la pompe gauche du réservoir
11 est allumé.

M Placer l'interrupteur PUMPS DE AIR réservoir 11 sur OFF et vérifier que le voyant jaune LOW

PRESS de la pompe gauche du réservoir 11 s'éteint.

M Surveiller les quantités des réservoirs 9 et 11. La quantité réservoir 9 décroit vers zéro et la
quantité réservoir 11 augmente vers la valeur limite préaffichée.

PF/M Surveiller l'indicateur de centrage
Observer que le centrage se déplace vers l'arriere jusqu'a la valeur requise.

M Quand la quantité carburant dans le réservoir 11 atteint la valeur pré affichée :

- vérifier que les deux indicateurs magnétiques INLET VALVES du réservoir 11 sont en croix et
que la quantité de carburant se maintient a la valeur préaffichée.

- vérifier que les deux indicateurs magnétiques INLET VALVES des réservoirs 5 et 7 sont en ligne
et que les quantités de carburant dans ces réservoirs augmentent.

Note : dans le cas ou la quantité de carburant dans le réservoir 5 et/ou le réservoir 7 atteint le haut

niveau, les robinets d'entrée respectifs se fermeront jusqu'a ce que le niveau chute.

M Quand les deux voyants jaunes LOW PRESS des pompes du réservoir 9 sont allumés, vérifier que
la quantité de carburant dans ce réservoir est approximativement zéro et arréter les pompes.
Vérifier que les deux voyants jaunes LOW PRESS des pompes du réservoir 10 s'allument
momentanément puis s'éteignent. Surveiller la quantité du réservoir 10 et vérifier que cette
quantité décroit.
Il'y a un délai de 4 secondes entre l'allumage des deux voyants jaunes LOW PRESS des
pompes du réservoir 9 et de la mise en route des pompes du réservoir 10. Ce délai assure que
la mise en route des pompes du réservoir 10 ne sera pas le résultat d'une baisse de pression
temporaire.
CPM MACH 115 e Annoncé
M VOYANTS NOZZLE OVERRIDE. . . ... e e e e e e Eteints

Vérifier que les 4 voyants NOZZLE OVERRIDE sont éteints.

M TUYERES SECONDAIRES. . . . e e e e e e e e e e 0°

Manuel d’Exploitation

A Mach 1.15 vérifier que les aiguilles des quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE sont a zéro.
Si une tuyere est restée dans une position supérieure a 5°, prendre en compte une pénalisation
consommation carburant.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.42.04

AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02

OANT MONTEE ET CROISIERE

CPM MACH 1.40. . .. e e e e e e Annoncé
A Mach 1.4

PNF/M  RECHAUFFAGE GLACES/STATIC ... o e e e e OFF
P Vérifier le positionnement :

- des deux interrupteurs DV DEMIST sur OFF
- des deux interrupteurs VISOR DE ICE sur OFF
- des deux sélecteurs W/SHIELD DE ICE sur OFF

M Positionner les deux interrupteurs PRESS STATIC HEATERS sur OFF
Note : Le réchauffage des prises statiques du circuit de pressurisation ne doit pas étre utilisé en
vol supersonique car il y a un risque d'endommagement du réchauffeur.
PF/PNF NAVIGATION ET COMMUNICATIONS. .. ... e e e Comme nécessaire

Tout virage provoque une focalisation du BANG SONIQUE. Cette focalisation est fonction de
l'inclinaison et du nombre de Mach. En conséquence, il convient de ne pas dépasser les
inclinaisons suivantes prés des zones a protéger : (M - I) x 15° - soit :

- 5°entre Mach 1,00 et Mach 1,30

- 10° entre Mach 1,30 et Mach 1,70

- 15° au-dessus de Mach 1,70

M RAMPES . .. e, Mouvement vérifié

Observer que les rampes d'entrée d'air commencent a s'abaisser.

Note : pendant l'accélération entre M = 1,7 et M = 1,95, aprés coupure de la réchauffe, les
aiguilles des indicateurs INTAKE PRESSURE RATIO ERROR peuvent se déplacer vers la gauche
de I'échelle. Pour des températures tres inférieures a ISA, les aiguilles peuvent méme atteindre les
secteurs ambres. Elles reviennent progressivement au zéro quand la vitesse augmente vers le
MACH de croisiére.

PE/PNF INDEX VLA o e e e e 300 kt
Au passage des 41.000 ft, régler les deux index a 300 kt.
M CHECK-LIST ACCELERATION TRANSSONIQUE. . . ... .. e e e Lue

Cette check-list est lue par TOMN au fur et 8 mesure du déroulement des différentes phases
(M=1.00, M=1.15, et M=1.40) qui la composent. Les réponses sont données par les trois membres
d’équipage selon le cas.

Les actions de chaque phase sont exécutées avant d’atteindre la phase suivante.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.43.01

AIR FRANCE

OA.NT

CPM

CPM

PF

Phases de vol 17 SEP 01
MONTEE ET CROISIERE

CROISIERE SUPERSONIQUE

CROISIERE SUPERSONIQUE EN MODE MAX CLIMB - MAX CRUISE

Dans le cas d'une montée continue, en croisiére ascendante sans contrainte ATC, I'accélération optimum

est obtenue en pilotant I'avion aux limites de vitesses VMO puis MMO ou TMO.

L'ensemble pilote automatique, directeur de vol permet d'assurer le guidage avec le mode MAX CLIMB en

limitation VMO.

Puis MAX CRUISE en limitation MMO/TMO.

Les modes MAX CLIMB, MAX CRUISE permettent de guider I'avion par rapport a une vitesse de référence

croisiere appelée VRC.

VRC = VMO tant que le MMO correspondant est inférieur a M = 2,00

VRC = la vitesse Vc correspondant a M = 2,00 si le MMO est supérieur a 2,00

VRC = la vitesse Vc correspondant au TMO lorsque I'avion se trouve dans les conditions de température
limite.

Le passage de MAX CLIMB a MAX CRUISE est automatique, ceci assure la capture automatique du plafond

de propulsion.

En mode MAX CLIMB, l'automanette est armée mais aucun mode n’est utilisé. Des que le mode MAX

CRUISE est engagé l'automanette rentre en action pour assurer une protection supplémentaire contre les

survitesses.

A MACH = 1,7 ou 15 minutes aprés l'allumage de la réchauffe :
MACH 1,7 o Annoncé
RECHAUFRFE. . . .. e e e e e OFF

Placer deux par deux les sélecteurs REHEAT sur OFF et observer que pour chaque réacteur :
le FUEL FLOW chute d'environ 35%
le drapeau FE apparait
le voyant blanc de sélection réchauffe s'éteint
le voyant blanc ENGINE CONTROL SCHEDULE HI s'allume
le voyant blanc ENGINE CONTROL SCHEDULE MID s'éteint

S| pour un ou plusieurs réacteurs, le voyant MID reste allumé et le voyant HI ne s'allume pas :

- placer le sélecteur ENGINE CONTROL SCHEDULE sur HI et observer que le voyant
correspondant HI s'allume et que le voyant MID s'éteint.

Si un ou plusieurs voyants MID restent allumés :

- placer le ou les sélecteurs THROTTLE MASTER sur l'autre position et observer que le voyant
correspondant HI s'allume et MID s'éteint.

A MACH = 1,95
MACH 1,05 L Annoncé
ENGINE FLIGHT RATINGS . ... e e e e e e e CRUISE

Placer les quatre interrupteurs ENGINE FLIGHT RATING sur CRUISE et observer :
I'allumage du voyant blanc CRS
I'extinction du voyant CLB
l'alignement des parametres N1 - N2 - EGT.

ATTENTION

La sélection du mode TAKE OFF par inadvertance désactive le limiteur automatique N1. Cette
sélection peut entrainer un pompage réacteur.

Si les paramétres N1 - N2 - EGT ne sont pas en ligne.
- placer le ou les sélecteurs THROTTLE MASTER sur l'autre position et observer I'alignement
des paramétres N1 - N2 - EGT.

AUTOMANETTE ASSOCIEE . .. .. e e e e Engagée

Engager I'automanette associée au PA en service.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.43.02
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT MONTEE ET CROISIERE

C PANNEAU AFCS . . . o Comme nécessaire

Manuel d’Exploitation

Croisiére ascendante supersonique - Procédures normales.

Lors de la montée sur le trongon VMO (Vc = 530 kt), le pilote automatique est engagé sur le mode
"MAX CLIMB".

Le voyant "MAX CLIMB" est allumé et le pilote automatique assure une tenue de Vc = 530 kt.
L'automanette associée doit étre engagée. Elle n'est pas activée et aucune indication de mode
n'apparait : elle est en fonction armée.

Les écarts anémométriques ne permettent pas d'utiliser les deux automanettes. L'association PA1
/AM2 ou PA2 / AM1 est proscrite, bien que possible, car la protection en survitesse peut ne pas
étre assurée dans ces cas.

Au moment ou I'on quitte le trongon VMO, pour entrer dans une limitation TMO ou Mach 2,00 si
VRC = VMO ou a 50200 ft si IAS inférieure a VMO, le mode MAX CRUISE devient
automatiquement actif. L'automanette s'engage automatiquement dans la fonction "MACH HOLD"
pour assurer si il y a lieu, une réduction de poussée au passage du coude.

Les indications de modes sont les suivantes.

- au PA = "MAX CRUISE" et "MAX CLIMB" qui restent allumés

- al'AM = "MACH HOLD"

Dans cet état, le pilote automatique tente de réguler le paramétre VRC en équilibrant I'écart Vc -
VRC par une demande de vitesse verticale a monter, a laquelle s'ajoute un talon pour accélérer la
rejointe du plafond. C'est en fait 'automanette qui pilote I'avion puis progressivement au bout de
90 secondes, son parameétre de consigne est décalé de 5,4 kt. Ceci assure la rejointe des butées
électrique par les manettes (ordre d'erreur constant a pousser) et la coupure du talon de vitesse
verticale dans la PA. L'automanette se désembraye si I'écart de survitesse est résorbé (Vc - VRC <
2,7 kt).

A la rejointe du plafond, la vitesse verticale tend a s'annuler, le PA va maintenir M = 2 avec un
VRC = 0. Il est a noter que le mode "MAX CRUISE" n'est pas verrouillé et que I'on peut
automatiquement repasser sur "MAX CLIMB" si I'on trouve le trongon VMO ou si I'on repasse en-
dessous de 50200 ft. En effet, le mode "MAX CLIMB" est mieux adapté au pilotage dans cette
phase de vol.

Note 1 : les écarts anémométriques aménent comme pour les automanettes a certaines
incompatibilités de fonctionnement en Bl.DV. L'interprétation de la barre de tendance profondeur
du DV opposé au PA en fonctionnement est donc rendue impossible et en conséquence effacée.

Note 2 : pour se préserver des vibrations des ailettes du compresseur BP résultant de
changement de régime du réacteur di aux conditions atmosphériques, I'utilisation des modes
automanette IAS HOLD ou MACH HOLD pendant la croisiére supersonique doit étre réduit au
minimum, EXCEPTE quand ils sont utilisés avec les modes PA MAX CLIMB ou MAX CRUISE.

Ajustement des références :
- au pilote automatique :
en MAX CLIMB, une action sur la commande NOSE UP - NOSE DOWN du boitier de
commande dynamique permet d'effectuer un décalage par rapport a VRC.
en MAX CRUISE, la commande NOSE UP - NOSE DOWN est inopérante.
En outre, si un décalage a été effectué en MAX CLIMB, il est annulé au passage automatique
en MAX CRUISE.
- al'automanette :
Le bouton d'ajustement des références INCREASE - DECREASE est actif dés que
l'automanette est engagée dans le mode MACH HOLD mais il est interdit d'emploi. En effet, une
action sur le bouton d'ajustement des références, perturberait le décalage de 5,4 kt existant
entre les références du pilote automatique, directeur de vol et l'automanette, ce qui nuirait au
fonctionnement automatique de I'ensemble.
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Procédures normales Tu 02.01.43.03
Phases de vol 17 SEP 01
MONTEE ET CROISIERE

SYNTHESE des CONSEQUENCES en procédures normales :
- Phase "MAX CLIMB"
Le PA/DV est seul en contrdle et 'automanette est armée
Mode PA engagé = "MAX CLIMB" éclairé
Ajustement de référence NOSE UP - NOSE DOWN opérant
Automanette armée, aucun mode engagé donc voyant éteint.
Barres de tendances profondeur directeur de vol = apparentes sur les 2 ADI.
- Phase "MAX CRUISE"
Le PA/DV est toujours en contrdle et 'automanette est parfois sollicitée
Mode PA engagé = "MAX CRUISE", mais "MAX CLIMB et MAX CRUISE sont éclairés
Ajustement de référence NOSE UP - NOSE DOWN inopérant et remis a zéro
Automanette = "MAX HOLD", est allumé si la fonction est engagée
Ajustement de référence INCREASE - DECREASE peut étre opérant, mais son utilisation est
déconseillée
Barres de tendances profondeur directeur de vol :
Sur le DV correspondant au PA, la barre est apparente
Sur le DV opposé au PA, la barre est effacée

PROCEDURES OCCASIONNELLES

- Descente de secours : le fait de vouloir surpasser I'automanette pour réduire, embraye celle-ci
en MACH HOLD, rappelant ainsi qu'il y a lieu de la débrayer.

- Changement de modes : les changements de mode sont possibles en particulier ALT ACQ et
ALT HOLD.

En MAX CLIMB, MAX CRUISE, la sélection d'un mode longitudinal, entraine le mode MACH
HOLD a l'automanette. Les modes IAS HOLD et MACH HOLD au PA restent incompatibles en
entrainent le dégagement de l'automanette.

Ne pas oublier de remettre "plein gaz".

- Ajustement de référence NOSE UP - NOSE DOWN du PA en phase MAX CLIMB. La phase de
montée en atmosphére turbulente peut amener a se décaler par rapport a la vitesse de
référence croisiére (530 kt) pour limiter les excursions en survitesse. Au passage en "MAX
CRUISE", un transitoire peut alors apparaitre sur la vitesse verticale car la valeur de la
commande dynamique est mise alors a zéro.

LIMITATIONS en PERFORMANCES en CONDITIONS EXCEPTIONNELLES :

Les phases MAX CLIMB - MAX CRUISE présentent une stabilité correcte pour les cas usuels mais
le compromis retenu entre performances et stabilité entraine une dégradation pour les conditions
suivantes :

- gradient de température négatif égal ou supérieur a 4°C / 1000 ft

- vent debout égal ou supérieur a 10 kt / 1000 ft

Ces conditions de vol peuvent faire apparaitre une évolution en assiette de longue période mal
amortie.

L'alarme VMO/MMO peut alors apparaitre fugitivement et il n'y aura pas lieu de débrayer le mode.
Ces conditions de vol peuvent faire apparaitre un amortissement moins performant. Néanmoins
les protections demeurent intactes.

ANALYSE DU FONCTIONNEMENT DU MODE MAX CRUISE au coude VMO/MMO ou VMO/TMO
- cas performant ; atmospheére froide (température statique < - 55°C)
- cas non performant ; atmosphere chaude (température statique > - 51°C)

(voir procédure de vol, croisiere supersonique)

UTILISATION DU MODE VERT SPEED EN CROISIERE SUPERSONIQUE

(a titre d'information, car cette technique n'est pas utilisée a AIR FRANCE)

Le principe de cette technique consiste a ajuster la vitesse verticale afin de maintenir, si possible,

la vitesse correspondante aux performances optimales (VMO/TMO ou Mach 2). Cette technique

nécessite de la part du pilote, une surveillance constante, de fréquents ajustements de la vitesse

verticale et la connaissance des particularités suivantes :

- atempérature statique constante, le délestage de I'avion modifiera la vitesse verticale d'environ
+ 50 ft par minute.

- pendant la croisiére, les variations de température statique modifient le plafond de propulsion.
Si par exemple il se produit une élévation de température de 2°C, a une altitude ou la poussée
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Procédures normales Tu 02.01.43.04
Phases de vol 17 SEP 01
MONTEE ET CROISIERE

de croisiére permet d'atteindre Mach 2, cette augmentation de température entrainera une
diminution de Mach de 0,01 et un abaissement de l'altitude a laquelle le rétablissement a Mach
2 est possible.

- une augmentation de I'angle d'attaque en virage entraine une augmentation de la trainée qui
causera une réduction de vitesse dans la mesure ou l'altitude et la poussée demeurent
constantes.

- dans le cas de croisiere au plafond et de virage prononcé, il est nécessaire, afin de maintenir la
vitesse, d'effectuer une Iégere descente.

Note :
A MACH 2 avec une inclinaison latérale de 30°, le rayon est de 32 NM
A MACH 2 avec une inclinaison latérale de 20°, le rayon est de 54 NM

Il est trés facile de monter ou descendre par excés, quand on désire rejoindre le profil VMO/TMO

ou Mach 2. Afin d'éviter les dépassements, les regles suivantes peuvent étre retenues :

- pour compenser une augmentation de température statique de 2°C (ce qui provoque une chute
de Mach de 0,01) descendre de 500 ft afin de trouver les conditions de stabilisation au Mach
initial.

- pour compenser une diminution de température statique de 2°C (ce qui provoque une
augmentation de Mach de 0,01) monter de 500 ft afin de trouver les conditions de stabilisation
au Mach initial.

Plus généralement, toujours afficher la vitesse verticale proportionnelle a I'écart de Mach sur la

base de 500 ft/mn par écart de 0,01 point Mach (par exemple, afficher + 1000 ft/mn si le Mach

atteint 2,02, afficher - 500 ft/mn si le Mach atteint 1,99), mais prendre soin :

- en descente : ne jamais dépasser un vario de - 3000 ft/mn méme si le Mach chute d'une
maniére importante. On excédera pas la VMO ou TMO et la vitesse verticale sera ajustée
comme nécessaire si une tendance évidente a dépasser I'une de ces deux limites se manifeste
avant de rejoindre Mach 2.

- en montée : ne pas dépasser + 1500 ft/mn ; si malgré la sélection de 1500 ft/mn, le Mach a
encore tendance a augmenter : réduire la poussée.

RECUPERATION DE SURVITESSE

Si les perturbations atmosphériques entrainent I'alarme survitesse avec emballement de Mach, la
procédure de rétablissement suivantes devra étre appliquée :

Engager le mode ALT HOLD au PA et positionner les manettes a 18°. Si la survitesse est
anormalement importantes (Mach supérieur a 2,10) ou si elle subsiste aprés la premiére action
corrective, ce qui est trés peu probable, metire les manettes en position réduite.

Des que l'alarme survitesse cesse, augmenter lentement la poussée, engager les automanettes
en mode MACH HOLD au passage a Mach 2, et engager a nouveau le mode MAX CLIMB/MAX
CRUISE comme décrit ci-dessus.

PROCEDURE OPTIMALE DE CROISIERE EN PALIER

- acquisition de la phase croisiére
Au passage a MACH 2 :
Engager I'automanette en MACH HOLD
Sélecter le mode VERT SPEED
Préafficher un niveau de vol inférieur de 1500 ft par rapport au plafond avion estimé et primer
ALT ACQ. Des que l'avion est stabilisé en ALT HOLD, repréciser en fonction de la température
ambiante I'altitude plafond de I'avion.
Sil'on se trouve a moins de 1200 ft ou a plus de 1800 ft en-dessous du plafond, effectuer les
corrections comme nécessaire par I'emploi du mode ALT ACQ.

Note 1 : en atmosphére perturbée :

- sil'avion est trop prés du plafond (AZ plafond <1200 ft) les automanettes risquent d'atteindre
la butée plein gaz et de s'y maintenir sans pouvoir résorber la réduction de Mach, d'ou
diminution du Mach, diminution du plafond et divergence du phénoméne.

- sil'avion est trop loin du plafond (Az plafond >1800 ft) les automanettes peuvent se
positionner au-dela des limites arriéres normales (18° ou 24°, la position angulaire dépend de
la température ambiante), ce qui peut entrainer un léger pompage réacteur (Pop surge) et
surtout l'ouverture des portes de décharge (spill doors).
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MONTEE ET CROISIERE

Note 2 : en condition d'atmosphére chaude, il est possible que I'avion en croisiére n‘atteigne
pas Mach 2. Dans ce cas, sélecter le mode ALT ACQ pour le plafond estimé et a la capture de
ce dernier, engager l'automanette en MACH HOLD. Vérifier I'écart entre l'altitude tenue et
l'altitude plafond comme précédemment.

Cette procédure peut entrainer une tenue du Mach de I'avion inférieure au Mach désiré et une
augmentation de la consommation de carburant. A cause de cela, et compte tenu du fait que le
vol en-dessous du plafond en atmosphére chaude pénalise également la consommation, la
croisiére ascendante devra étre utilisée autant que possible.

Croisiere

Croisiere en mode ALT HOLD et automanette

En utilisation du mode ALT ACQ, augmenter l'altitude de croisiére de 1000 ft a chaque
délestage de 8 tonnes de carburant en prenant comme donnée initiale, le poids carburant en
début de croisiére.

Note : Si la croisiere s'effectue dans une atmosphéere dont la température s'éléve, il est possible
que l'on ne puisse pas augmenter l'altitude comme décrit précédemment. Dans ce cas, la
procédure sera adaptée afin de maintenir I'avion de 1200 - 1800 ft en-dessous de son plafond.

Autre procédure de CROISIERE EN PALIER

Le contrdle de trafic aérien peut demander en particulier, un vol a altitude constante pendant un
certain temps, avec des changements de niveau de plus de 4000 ft. Les mémes procédures,
pour la montée et la phase d'acquisition de croisiére devront étre utilisées autant que possible.
A l'acquisition du niveau autorisé, poursuivre la croisiére en mode ALT HOLD au PA, et engager
l'automanette en mode MACH HOLD.

Si l'altitude avion devient inférieure de plus de 1800 ft par rapport au plafond, déconnecter les
automanettes. Contréler manuellement le Mach par de petits mouvements des manettes afin
que le Mach se situe dans la plage 1,98 - 2,02 en évitant I'ouverture des portes de décharge.
Utiliser le mode ALT ACQ avec VERT SPEED pour des modifications de niveau palier
inférieures a 4000 ft en engageant I'automanette en mode MACH HOLD ou en agissant
manuellement sur les manettes.

L'augmentation de consommation peut devenir significative pour des températures supérieures
aISA + 5°C.

CROISIERE EN PALIER a 60 000 pieds

Si le niveau 600 doit étre atteint, le Pa étant en MAX CLIMB/MAX CRUISE OU VERT SPEED
sélecter ALT ACQ avec un affichage de 60 000 pieds, observer I'allumage blanc du "Prime" ALT
ACQ. Le PA/DV reste sous le contréle du mode précédemment sélecté. L'acquisition du niveau
sélecté et le passage en maintien d'altitude est automatique. Le mode précédemment sélecté
est dégagé. L'automanette assure la fonction MACH HOLD. Si le niveau 600 ne peut étre tenu
pour des raisons d'accrochage du plafond, le Mach va chuter et 'automanette aménera les
manettes en butée haute. Il sera nécessaire de descendre pour récupérer le Mach.

M CARBURANT /CENTRAGE . . . . .. e e Comme nécessaire

Manuel d’Exploitation

Quand les deux voyants LOW PRESS des pompes du réservoir 10 s'allument :
- placer le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur OFF.

observer que les voyants LOW PRESS des pompes R.10 s'éteignent et que les indicateurs
magnétiques INLET VALVE des réservoirs 5 et 7 se mettent en croix.

Note : si le préaffichage R.9 + R.10 n'est pas zéro, les pompes du R.10 s'arréteront lorsque
la valeur affichée sera atteinte.

- Préafficher 8000 kg pour R.9 + R.10 et zéro pour R.11 sur les fenétres correspondantes. Le

transfert d'équilibrage automatique est ainsi préparé de fagon qu'en cas de descente d'urgence
exigeant une réduction de Mach, il suffit de sélecter la position FORWARD du sélecteur TRIM
TRANS AUTO MASTER ou la position avant de l'interrupteur FWD TRANS O/RIDE pour lancer
un transfert carburant vers l'avant.

Placer les interrupteurs des pompes droites R.6 et R.8 sur OFF, l'interrupteur DE-AIR du
réservoir 10 sur OFF et observer que l'indicateur magnétique correspondant indique OFF.

© société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

Manuel d’Exploitation

Procédures normales Tu 02.01.43.06
Phases de vol 20 MAR 03
MONTEE ET CROISIERE

- Quand les jaugeurs des réservoirs 5 et 7 indiquent environ 6000 kg :
Ce transfert doit étre effectué en début de croisiere pour éviter un échauffement cinétique
excessif.
- placer les interrupteurs TRANS VALVES 5A-5 et 7A-7 sur OPEN
- observer que les indicateurs magnétiques correspondants sont en ligne
- placer les deux interrupteurs des pompes R5-A et R7-A sur ON

Note : si le haut niveau du réservoir 5 ou 7 est atteint, fermer le robinet de transfert 5A-5 ou 7A-
7 correspondant jusqu'a ce que le niveau chute dans le réservoir de transfert principal.

- Placer l'interrupteur TANK 1 et 4 sur AFT TRIM et observer que l'indicateur magnétique
correspondant indique AFT.

- Surveiller les jaugeurs des nourrices 1 et 4. Observer la chute du niveau et sa stabilisation a
environ 2000 kg.

- Observer l'indicateur de centrage (CG prévu = environ 59% Co)

- Observer la position des élevons sur l'indicateur de position des commandes de vol et ajuster le
transfert carburant de fagon a obtenir un braquage élevons entre 0° et 1° a piquer. En croisiére
supersonique, la trainée minimale et le meilleur rayon d'action sont obtenus avec 0,5° d'élevons
a piquer. Il est donc recommandé de contréler le centrage par le transfert carburant pour rester
trés pres de cette valeur de braquage élevons sans toutefois dépasser le centrage maximal
arriere de 59% Co.

- Surveiller I'indicateur TANK PRESSURE et s'assurer que l'indication augmente lorsque l'altitude
est supérieure a 44.000 ft.

- Quand les voyants LOW PRESS des pompes de réservoirs 5A et 7A s'allument, observer que
les jaugeurs de ces réservoirs indiquent zéro et placer les interrupteurs de ces pompes sur
OFF. Observer I'extinction des voyants LOW PRESS correspondants.

- Placer les deux interrupteurs TRANS VALVES 5A-5 et TRANS VALVES 7A-7 sur SHUT.
Observer que les indicateurs magnétiques correspondants sont en croix.

- Quand les voyants LOW PRESS des pompes des réservoirs 5 et 7 s'allument ou, quand les
jaugeurs de ces réservoirs indiquent zéro, placer les quatre interrupteurs des pompes des
réservoirs 6 et 8 sur ON. Observer que les voyants LOW PRESS correspondants s'allument
momentanément puis s'éteignent.

- Le transfert principal se poursuit. Le réservoir 6 remplit la nourrice 1 par la pompe gauche et la
nourrice 2 par la pompe droite, tandis que le réservoir 8 remplit la nourrice 3 par la pompe
gauche et la nourrice 4 par la pompe droite.

- Lorsque les voyants jaunes LOW PRESS des pompes des réservoirs 5 et 7 s'allument, placer
les interrupteurs et les sélecteurs de ces pompes sur OFF. Vérifier que les voyants LOW
PRESS correspondants s'éteignent.

- Vérifier sur l'indicateur de position des commandes de vol, que les élevons sont alignés. Si une
dissymétrie apparait sur la position des élevons, appliquer la procédure normale Systemes
"EQUILIBRAGE LATERAL RAPIDE". Du fait, de la position des diverses paires des réservoirs
dans la voilure, un équilibrage latéral n'implique, pas nécessairement des quantités égales pour
une paire donnée de réservoirs. Tout déséquilibre latéral produit un braquage différentiel des
élevons, donc une augmentation de trainée.

Ce déséquilibre peut étre détecté sur l'indicateur de position de commandes de vol, et corrigé
par un transfert carburant du c6té "ELEVONS A PIQUER" vers le c6té "ELEVONS A CABRER"

- Quand les réservoirs 6 et 8 atteignent un niveau sensiblement égal a I'écart de niveau R2, R3 et
R1, R4 (environ 2200 kg), placer les interrupteurs des pompes R6, R2 et R8, R3 sur OFF.
Observer que le niveau des nourrices R2 et R3 diminue.

Note : cette procédure permet de maintenir le centrage le plus arriere possible (ce qui est
favorable a la consommation en particulier sur les vols les plus long) en recherchant I'équilibrage
des quatre nourrices.

- Quand les voyants jaunes LOW PRESS des pompes des réservoirs 6 Gx et 8 Dx commencent
a s'allumer par intermittence, placer les interrupteurs de ces pompes sur OFF et observer
I'extinction des voyants LOW PRESS associés.

Note : cette procédure évite des coups de bélier dans la tuyauterie correspondante et les
risques de détérioration de celle-ci.
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Controler I'équilibre latéral de I'avion.

Si un équilibrage est nécessaire, appliquer la procédure normale Systemes “EQUILIBRAGE
LATERAL RAPIDE".

La quantité minimale permise dans les nourrices pour poursuivre la croisiére supersonique est
de 1000 kg.

Quand ces minima ne peuvent plus étre maintenus et que le carburant du réservoir 11 ne peut
plus étre transféré a cause de la limite avant centrage, la croisiére supersonique doit étre
interrompue.

Préafficher sur les LOAD LIMIT SELECTORS des réservoirs 9-10 et 11 les quantités
nécessaires pour obtenir un centrage de 53% Co a l'atterrissage.

Controéler la cohérence des indicateurs TOTAL FUEL REM et TOTAL CONTENTS. L'indicateur
TOTAL FUEL REM est le plus représentatif.

Avant décélération, placer l'interrupteur TANK 1 et 4 sur NORM.

M CHECK-LIST CROISIERE SUPERSONIQUE. . . . ... .. e e e Lue

Cett check-list est lue par TOMN au fur et a mesure du déroulement des différentes phases
(M=1.70 et M=1.95) qui la composent. Les réponses sont données par les trois membres
d’équipage selon le cas.

Les actions de chaque phase sont éxécutés avant d’atteindre la phase suivante.

[ FIN ]

Manuel d’Exploitation
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PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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PREPARATION DESCENTE

PNF METEO . . e Obtenue
CPM PARAMETRES D'ATTERRISSAGE . ... .. e e e e Calculés
PF - Calculer les paramétres d'atterrissage et les comparer.
- Préparer le carton d'atterrissage
C/P ANNONCIATEUR ATTERRISSAGE . . . .. ... e e e e Testé
C Sur l'annonciateur d'atterrissage gauche, maintenir pressé le bouton poussoir TEST et observer :
C Sur l'indicateur de situation d'atterrissage gauche que :

- le voyant rouge AP s'allume

- le voyant rouge AT s'allume

- les alarmes blanches écarts excessifs ILS s'allument.

- la maquette ambre avion s'allume

- les voyants ambres LAND 2, LAND 3, DH et vert F s'allument

P Sur l'indicateur de situation d'atterrissage droit que :
- le voyant rouge AP s'allume
- le voyant rouge AT s'allume
- les alarmes blanches écarts excessifs ILS s'allument
- la maquette ambre avion s'allume

C/P Observer 'alarme sonore et I'allumage des voyants rouges AUTO LAND gauche et droit
C Relacher le bouton poussoir TEST de I'annonciateur d'atterrissage gauche
C/P Observer que tous les voyants s'éteignent
P Effectuer symétriquement les mémes vérifications en utilisant le bouton poussoir TEST de
I'annonciateur d'atterrissage droit.
PNF AUTORISATION DE DESCENTE . . . . .ottt e et e e e e Obtenue

Au moins 5 minutes avant le point de descente prévu, obtenir 'autorisation de descente a un
niveau subsonique.

Quand la décélération et la descente sont requises, il convient de se rappeler qu'aucune
interruption de descente ne peut étre acceptée a un niveau supérieur au niveau d’accrochage
subsonique (TU 04.01.40.06).

PF NIVEAU AUTORISE . . . . e e e Affiché
C PAS S AGERS. . . . e, Informés

L'effet de la décélération est ressenti dans tout I'avion, et il est fortement recommandé de faire une
annonce aux passagers avant de commencer cette phase.

CPM ROUTE ET PROCEDURES . ... .. e e e e e e e e e e Revues
Revoir la route, les procédures de décélération, de descente, d'approche et de remise de gaz.
PF INDEX . . e Positionnés

- Afficher les index de vitesse sur VLA, sur la vitesse d'approche choisie, sur Vref + 30 et sur
300 k.
L'index orange sera toujours réglé sur la vitesse sélectée a l'automanette.

- Afficher les mémes vitesses sur I'anémomachmeétre de secours.

- Positionner l'index d’attitude a 15° et vérifier I'affichage sur I'ADI voisin.
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— ft

CPM ALTITUDE MINI SECURITE . .. ..o e e e e e e e
Déterminer a partir des valeurs données par document approprié, I'altitude minimale de sécurité
pour la descente et I'approche.

PF RADIO ALTIMETRES . . ... e e e e e
Afficher 2000 ft ou la hauteur de décision sur les deux radio-altimetres suivant le type d'approche

2000 ft ou DH affichée

envisageée.

[FIN]
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DECELERATION
M AFCS - ITEM (si approche Cat. 2 ou Cat. 3envisagée) ...................... Codes relevés-effacés

Relever les sigles des pannes enregistrées pendant le vol :

- placer les inverseurs READ-CANCEL sur READ. Les sigles du ou des sous-systemes en panne
apparaissent a des intervalles de trois secondes dans les deux fenétres supérieures, c6té AFCS
interrogé.

- apres avoir noté les sigles de pannes, placer l'inverseur READ-CANCEL sur CANCEL pour
I'annulation de la mémoire. Pour effacer plusieurs pannes, répéter successivement READ-
CANCEL.

Note : la mise a zéro des mémoires de I'lFM avant I'approche, permet une compléte disponibilité
pour enregistrer les défauts lorsque I'AFCS est utilisé en LAND

M PRESSURISATION . . . Affichée

Sur le sélecteur d'altitude cabine SYS 1

- tourner le bouton B pour mettre le curseur au QNH.

- tourner le bouton A pour afficher la hauteur du terrain de destination + 250 ft

- tourner le bouton R pour afficher le taux de descente cabine (le point blanc représente 400 ft/
min).

Répéter ces actions pour le sélecteur SYS 2

PF/PNF PILOTE AUTOMATIQUE. . . .. e e e e e e e Affiché

PNF Afficher au panneau ALTITUDE SELECT le niveau de vol subsonique autorisé. Vérifier que
l'indicateur donne l'altitude sélectée.

PF Presser le bouton ALT HOLD. Observer que le voyant ALT HOLD est allumé, les voyants MAX
CLIMB/MAX CRUISE sont éteints.
Décélérer jusqu'a la vitesse de descente choisie en conservant ALT HOLD.

M ENGINE RECIRCULATING VALVES . ... .. e e e e e i e OPEN
Placer les quatre interrupteurs ENGINE RECIRCULATING VALVE sur OPEN
PF MANETTES DE POUSSEE. . ... ... . e et e Repere 18°/24°

Débrayer l'automanette engagée.

Ramener les quatre manettes de poussée a la premiére position décélération/descente

Si température supérieure a ISA - 10°C, ramener les manettes de poussée a 18° maxi

Si température inférieure a ISA - 10°C, ramener les manettes de poussée a 24°maxi

La décélération est commencée en amenant les quatre manettes de poussée a la position de
décélération/descente, en notant que, si aucune action n'est faite, ceci causera un mouvement a
piquer équivalent a 0,5 g. (C'est un effet graduel qui varie en fonction de la masse avion, du
centrage et de l'altitude).

En méme temps que I'on réduit la poussée, la tendance a piquer die aux SPILL DOORS doit étre
contrée par correction d'assiette en manuel, ou le sera automatiquement par le PA.

M INVERSEUR NOURRICES 1 ET 4 .. ... i e e e e e e e e NORM
Mettre l'inverseur nourrices 1 et 4 sur NORM et vérifier le passage de l'indicateur magnétique sur
NORM
C/M TRANSFERT AVANT ... e e e e e e e e Vers 55 %
C Commander le transfert vers l'avant.
M Placer les deux sélecteurs des pompes hydrauliques BLEUE et VERTE du réservoir 11 sur OFF.
Seules les deux pompes électriques, sont utilisées pour avoir un taux normal de déplacement du
centrage.
Quand la poussée est réduite, le transfert carburant vers I'avant doit étre commencé en fonction du
profil prévu.

Si la descente est interrompue, le transfert carburant vers I'avant doit également étre interrompu.
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DECELERATION ET DESCENTE
Observer l'indicateur de centrage et de Mach.
Si le centrage est plus avant ou égal a 57,5 % et le Mach supérieura 1,5 :
Attendre Mach 1,5.
Si le centrage est plus arriére que 57,5 % et le Mach supérieur a 1,5.
Mettre le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur FORWARD.
Observer le centrage avant vers 57,5 %. Quand le CG atteint 57,5 %, si Mach supérieur 1,5 :
Mettre le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur OFF et attendre Mach 1,5.
Quand la vitesse atteint Mach 1,5 : Placer le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur
FORWARD.
Observer que les deux indicateurs magnétiques INLET VALVE réservoir 9 sont en ligne.
Le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur FORWARD commence la séquence automatique
de transfert suivante :
- deux pompes électriques réservoir 11 sur ON, robinets d'entrée réservoir 9 ouverts
- quand le réservoir 9 atteint la valeur limite préaffichée, les robinets d'entrée réservoir 9 se
ferment et les robinets d'entrée réservoir 5 et 7 s'ouvrent.
- quand la valeur limite préaffichée dans le réservoir 11 est atteinte, ou que ce réservoir est vide,
les pompes réservoir 11 s'arrétent et les robinets d'entrée réservoir 5 et 7 se ferment.
Surveiller le jaugeur réservoir 9 et observer que la quantité augmente jusqu'a la valeur limite
préaffichée.
Surveiller le jaugeur réservoir 11 et observer que la quantité diminue vers la valeur présélectée.
Observer l'indicateur de centrage. Quand il atteint 55 %, annoncer : "CG 55 %".
Observer le Mach.
Si Mach > 0,93, mettre le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur OFF.
Attendre Mach. 0,93.
Dans le cas d'une croisiére subsonique, le transfert carburant doit étre arrété a 55 % Co de fagon
a se maintenir au milieu du couloir de centrage autorisé jusqu'a la décélération suivante, en-
dessous de Mach 0,93.
A Mach < 0,93 mettre le sélecteur TRIM TRANS AUTO MASTER sur FORWARD.
Quand le jaugeur réservoir 9 donne une valeur égale a la valeur limite préaffichée, vérifier que les
deux indicateurs magnétiques INLET VALVES de ce réservoir sont en croix et que les deux
indicateurs magnétiques INLET VALVES des réservoirs 5 et 7 sont en ligne.
Quand le niveau des réservoirs 5 et 7 dépasse 100 kg, mettre les interrupteurs et sélecteurs des
pompes des réservoirs 5 et 7 sur ON.
Vérifier que les pompes 5 et 7 transferent le carburant vers les quatre nourrices.
Quand le jaugeur du réservoir 11 indique la valeur préaffichée, vérifier que les indicateurs
magnétiques INLET VALVE des réservoirs 5 et 7 sont en croix. Mettre le sélecteurs TRIM TRANS
AUTO MASTER sur OFF.
Quand les voyants jaunes LOW PRESS des réservoirs 5 et 7 restent allumés plus de 20
secondes, placer les interrupteurs et sélecteurs des pompes de ces réservoirs sur OFF.
MACH 1,60 ... . e e e Annoncé
MANETTES DE POUSSEE. . . . ... e e e e e e e e e Repére 34°
Ramener les quatre manettes de poussée a la seconde position descente = 34°
Ne pas effectuer, sauf nécessité, de réduction plein ralenti au-dela de 34° avant la remise en
puissance nécessaire en cas de palier subsonique, pour éviter des écarts thermiques trop
important au niveau des turbines.
ENGINE FLIGHT RATINGS ... .o e e e e e e CLIMB

Placer les quatre interrupteurs ENGINE FLIGHT RATINGS sur CLIMB.
Observer que le voyant blanc CLB s'allume et que le voyant CRS s'éteint.

CHECK-LIST DECELERATION. . . ..o e e e e e Lue

Cette check-list est lue par TOMN au fur et a mesure du déroulement des différentes phases
(M=1.60) qui la composent. Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon le
cas.

Les actions de chaque phase sont éxécutées avant d’atteindre la phase suivante.

[ FIN ]
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DECELERATION ET DESCENTE
DESCENTE
PANNEAU AFCS . . Comme nécessaire

Quand la vitesse retenue (325/350/380kt) est atteinte :
- presser le voyant AP IAS HOLD
- observer que le voyant IAS HOLD est allumé et le voyant ALT HOLD éteint
Si un palier subsonique doit étre effectué, choisir un palier proche de I'optimum. Lire dans le
tableau le régime N2 permettant de tenir le palier. 2000 ft avant d'atteindre le niveau choisi,
effectuer simultanément :
- une remise de puissance progressivement (en 30 sec environ)
I'affichage de l'assiette nécessaire (environ 4°5/ 5°), PICH HOLD sélecté, a I'aide du Datum
Ajust.
- presser ALT ACQ (M < 0.97) et vérifier que le prime ALT ACQ s'allume.
Arriver en palier a M = 0.95 et au N2 requis. Stabiliser les paramétres Automanettes 1 et 2 =
MACH HOLD.
- conserver la vitesse retenue jusqu'en fin de descente sauf exception (USA par ex.).
Vitesse de descente :
325 kt assure une consommation de carburant minimale.
380 kt assure un meilleur temps de descente

L'équipage doit étre conscient qu'il se passe un temps assez long entre I'engagement du mode
ALT HOLD du PA et I'engagement du mode IAS. Si I'engagement de ce mode échoue, I'avion
risque de sortir de I'enveloppe de vol.

Par conséquent, I'équipage devra surveiller attentivement la vitesse pendant la décélération et
la stabilisation aux environs de la vitesse retenue avant d'engager IAS HOLD.

AM=1.30

MACH 1,80 ..o Annoncé
RECHAUFFAGE GLACES / STATIC ... e e e e e e e e e e e e ON
M Placer les deux interrupteurs PRESS STATIC HEATERS sur ON

P Placer les deux interrupteurs W/SHIELD DE ICE sur LOW

Observer que les deux voyants O/HEAT sont éteints

Si un le(s) voyant(s) s'allume(nt) :

- observer que le(s) voyant(s) O/HEAT s'allume(nt) et s'éteint a brefs intervalles.
Si un (les) voyant(s) est (sont) allumé(s) fixe(s) :

- placer le(s) interrupteur(s) sur OFF

- tirer le(s) disjoncteur(s) associé(s)

P Répéter I'action pour les deux interrupteurs VISOR DE ICE et les deux interrupteurs DV DE-MIST

RAMPES ET PORTES DE DECHARGE. . . . ... .. e e e 0%
Vérifier que les rampes sont en position haute et les portes de décharge sont fermées.

AM=1.00

MACH 1.00 . ... e e Annoncé

En cas de retard a la descente et afin d'éviter de projeter un bang sur les terres, utiliser la méme

technique au niveau 410, puis rejoindre le niveau désiré (gain environ 10 NM).

- en croisiére subsonique le maintien de vitesse se fait a I'automanette soit en IAS HOLD, soit en
MACH HOLD.

En approchant du niveau sélecté le bouton ALT ACQ s'allume, le prime ALT ACQ s'éteint, le

bouton IAS HOLD PA s'éteint.

Au niveau de croisiére subsonique le bouton poussoir ALT HOLD s'allume et ALT ACQ s'éteint.

En cas de reclearance a un niveau inférieur avant que ALT HOLD s'engage :

Afficher l'altitude requise a 'ALTITUDE SELECT, contréler I'affichage, observer que PITCH HOLD

et le prime ALT ACQ s'allument, ALT ACQ reste éteint.

En réaffichant une autre altitude pendant la phase de capture, on engage la fonction PITCH

HOLD, le prime ALT ACQ s'allume, le mode ALT ACQ se déconnecte et la descente est poursuivie

avec l'assiette a I'engagement.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.52.02

AIR FRANCE
OANT

PF

PF

CPM

Manuel d’Exp

Phases de vol 20 MAR 03
DECELERATION ET DESCENTE

Du fait de I'augmentation de la trainée induite avec l'incidence et de la faiblesse des effets de
buffetings naturels, il est fortement recommandé, en-dessous de 10 000 ft, d'engager les
automanettes et de présélecter les niveaux de vol sur ALT ACQ.

Si 'automanette n'est pas disponible, une attention particuliére est recommandée.

Note : I'engagement du mode PITCH HOLD dégage I'armement du mode ALT ACQ qu'il faut
réengager si nécessaire.

Utilisation du mode VERT SPEED :

Appuyer le bouton VERT SPEED qui s'allume, et observer I'extinction de PITCH HOLD

Le mode VERT SPEED maintient la vitesse verticale existant a I'engagement.

Ajuster le vario comme nécessaire et controler sa valeur.

A I'approche du niveau obtenu : le bouton ALT ACQ s'allume, le prime s'éteint, VERT SPEED
s'éteint.

Lorsque le niveau est atteint : le bouton ALT HOLD s'allume ALT ACQ s'éteint.

Note 1 : Une anticipation de la remise en poussée permettra d'éviter les Ag trop importants a la
capture du niveau, et les variations trop importantes de régimes moteur.

Note 2 : Pendant la descente, il y a des changements notables d'assiette pendant que l'avion
traverse le domaine transsonique. En manuel, I'assiette doit étre réduite en approchant Mach 1 (en
fait la plage est M. 1.20 et M 0.95) puis augmentée de nouveau a M 0.95. Ces variations doivent
étre lentes car elles sont ressenties fortement en cabine.

En mode IAS, le PA suit mal la vitesse par suite des variations de trainée entre M 1.4 et M 0.97. Il
est donc préférable d'utiliser le Mode PITCH et de maintenir une assiette d'environ 0 a 1°. Pour
éviter les brusques variations d'altitude prés du niveau de rétablissement, il est préférable de
passer le Mach plus haut et donc, au 410, prendre doucement une assiette donnant un vario de
1000 ft/mn environ soit +3° d'assiette. A Mach 0.97, primer ALT ACQ. remettre doucement en
poussée vers un N2 légérement inférieur a celui nécessaire pour maintenir le palier au niveau de
rétablissement prévu. A M 0.95, mettre les automanettes sur ON en mode MACH HOLD. En
décélération entre M = 1.05 et 0.95/0.93, les effets du changement d'effort et de réponse des
commandes de vol et les effets des forces appliquées sur les élevons peuvent se combiner en
virage pour donner facteurs de charge inacceptables : éviter les virages dans cette phase ou les
limiter a 5° d'inclinaison.

En décélération entre M = 1.50 et 0.93, les inclinaisons supérieures a 10° doivent étre évitées,
prés des zones a protéger situées a l'intérieur du virage (focalisation).

Note 3 : S'il est nécessaire d'abandonner la navigation INS, basculer l'interrupteur RAD / INS,
correspondant au PA engagé, sur RAD. observer que, sur le HSI correspondant, les indications
TRUE, INS, LIN disparaissent et sont remplacées par MAG, RAD, ANG. Afficher la route ou le cap
désiré sur le systeme correspondant au PA engagé et vérifier I'affichage dans la fenétre. Observer,
sur le HSI correspondant, I'apparition de TRK ou HDG et la position de I'index de route ou le cap.
Appuyer le bouton TRK-HDG, observer qu'il s'allume (blanc) et que le bouton INS s'éteint.

Note 4 : Il est recommandé de ne pas utiliser le mode VERTICAL SPEED en vol supersonique.

SECONDARY NOZZLE. . . . . e e Mouvement vérifié
Observer le mouvement des tuyéres secondaires.

MANETTES DEPOUSSEE. . . . ... e Ralenti / Comme nécessaire
Placer les manettes de poussée vers plein ralenti pour éviter une projection de bang par exemple.

IND EX VLA L 250 kt
Au passage des 41.000 ft, régler les index a 250 kt.

MACH 0.95 (0U 0.93) . . . . oot e e Annoncé
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.52.03
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT DECELERATION ET DESCENTE
CPM CROISIERE SUBSONIQUE .. ... e e e e e e e e Si nécessaire
Si un palier subsonique est nécessaire, maintenir le niveau de croisiére subsonique et M = 0.95/
0.93 avec un centrage de 55% (M = 0.95 avec le PA engagé).
Ce centrage favorisera une consommation minimale en croisiére subsonique.
Si le niveau de vol est inférieur a 270, maintenir VMO et le centrage au milieu du couloir.
La remise en poussée se fera progressivement au N2 en 30 secondes minimum (voir 1.11.40.11).
M RECHAUFFAGE CARBURANT . ... e e e e e e Testé

Au retour vers CDG, effectuer un test du réchauffage carburant.

A partir de la position OFF, placer sur AUTO les sélecteurs FUEL HEATERS vérifier que, si la
température carburant est supérieure a 5°C, il n'y a pas de variation de température.

Placer sur ON les sélecteurs FUEL HEATERS des réacteurs, vérifier que la température carburant
augmente et que la température différentielle CSD OIL décroit.

Placer sur AUTO les sélecteurs FUEL HEATERS des réacteurs, vérifier que la température
carburant diminue et que la température différentielle CSD OIL revient a sa valeur initiale.

Placer sur OFF, les sélecteurs FUEL HEATERS.

A Mach inférieur a M 0.93

M SECONDARY AIR DOORS . . . .o e SHUT

Placer les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sur SHUT.

M TRANSFERT AV . Vers 53 % Co

- Vérifier que les affichages LOAD LIMIT SELECTOR R9 - R10 et R11 sont ceux qui permettent
d'obtenir le centrage de 53 % Co a l'atterrissage en fonction du ZFCG initial et du carburant
estimé a l'atterrissage (cf.chapitre MASSE ET CENTRAGE Gestion de carburant en vol §
Transfert pour atterrissage a 53 % de Co.)

- Appliquer la procédure de transfert vers l'avant.

- Vérifier que le centrage reste dans le couloir autorisé.

- Au retour sur CDG, afin de tester les pompes hydrauliques carburant, effectuer
momentanément le transfert en utilisant les seules pompes hydrauliques verte et bleue.

- Utiliser ensuite les pompes électriques.

M PRESSURISATION . . . o e e Réglée

Si le vol n'a pas comporté de croisiére supersonique :

Sur le sélecteur d'altitude cabine SYS 1

- tourner le bouton B pour mettre le curseur au QNH.

- tourner le bouton A pour afficher la hauteur du terrain de destination + 250 ft.

- tourner le bouton R pour afficher le taux de descente cabine (le point blanc représente 400 ft/
min).

Répéter ces actions pour le sélecteur SYS 2

CPM CARTON ATT /INDEX . ..o e e e e e e Etabli-/-/-/-/-/
C TYPE D'APPROCHE RETENU .. ............ Manuelle automatique LVP CAT 1 réduits CAT 2 CAT 3
PF BRIEFING . .. .o e Effectué
CPM ALTITUDE MINI SECURITE . ... .. e e e e e e e e _ft
| C/M REVERSES REACTEURS 2 et 3 . ... ... e e Comme nécessaire

= O =2 O

Manuel d’Exploitation

Si le taux de descente doit étre augmenté et que le domaine de vol le permet :
IAS < 370 kt et FL < 300 / 4 minutes maxi.

Vérifier que les manettes de poussée sont sur ralenti et demander I'armement des reverses en vol.
Appuyer le bouton FLIGHT REV ARM et observer l'allumage du voyant bleu OPEN.
Tirer les manettes d'inversion de poussée des réacteurs 2 et 3.

Vérifier le déplacement des coquilles et déclencher le chronométre afin de contrdler le temps
d'utilisation des reverses (4 mn maxi).
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AIR FRANCE

OANT

M

PF
CPM
PF

| PF/PNF

PF/PNF

PF

Phases de vol 20 MAR 03
DECELERATION ET DESCENTE

DEGIVRAGE REACTEUR. . . ..o e e e e Vérifié

Vérifier que la loi E FLY OVER n'est pas sélectée.

Placer momentanément les sélecteurs ENGINE ANTI-ICING sur ON.
Observer l'allumage des quatre voyants verts IGV PRESS.
Une augmentation d'environ 2° d'EGT peut étre observée.

AU NIVEAU 150

INDEX VLA . . e 190/ 210 kt ou VREF +30 /450
NIVEAU 100 ou 10 000 ft. . . oottt e e e e e e e e e e e Annoncé
TAXI TURN LIGHT (FL 100/10 000 f1). . . o oo oo e e e e e e e ettt e e e ON

Au niveau 100 ou a 10 000 ft placer les interrupteurs TAXI TURN LIGHT SUR ON.

Note : aux USA, I'lAS au-dessous de 10 000 ft étant limité a 250 kt, réduire I'|AS de descente a
cette valeur. Pour ce faire, appuyer sur le bouton PITCH HOLD. A l'aide du bouton de commande
dynamique du PA, augmenter l'assiette pour réduire I'lAS et venir tangenter 250 kt. A 250 kt,
stabilisée ou presque, appuyer sur le bouton IAS HOLD du PA. Si un palier est nécessaire au-
dessous de 10000 ft, maintenir 250 kt avec les automanettes.

AU NIVEAU DE TRANSITION

Note : Dans certaines régions, (USA par ex.) le niveau de transition sera rencontré avant le niveau 100.
SEAT BELT S . . . e e e ON

Placer l'interrupteur FASTEN SEAT BELTS sur ON, observer le gong monocoup au Public
Address (ou faire confirmer au PNC l'allumage des voyants en cabine si le gong ne fonctionne

pas).
ALTIMETRES . .. e e e e e Affichés / Comparés

- Afficher le QNH sur les altimétres CDB et OPL ainsi que sur 'altimétre SECOURS.
- Comparer les informations des altimétres.
- Mettre en place un index sur l'altitude terrain et un index sur la D.A sur les altimétres principaux.

INVERSEUR RAD / INS . . . e e s Comme nécessaire

Placer les inverseurs RAD/INS sur RAD si nécessaire pour suivre les caps radar et surtout avant
l'affichage QFU aprés la sélection des ILS.
Vérifier I'indication RAD sur les HSI.

MANOEUVRES . . . . Effectuées

Effectuer les manoeuvres imposées par le controle aérien.
Les vitesses recommandées sont les suivantes :

- circuit d'attente a haut niveau (> 150) =280 kt
- circuit d'attente a niveau moyen et bas (< 140) =250 kt
- zone terminale =250 kt
- circuiten VMC = 250 kt/210 kt
- interception faisceau ILS = VREF + 30 kt
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.52.05
AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT DECELERATION ET DESCENTE

Eviter de voler a 220 kt stable tant que I'on a pas sélecté <APPROACH» a 'TENGINE CONTROL
SCHEDULE, cette vitesse étant au seuil de commutation automatique des lois E.

En vol horizontal, aux masses atterrissage usuelles, les incidences lues a l'indicateur (valeurs
approchées) sont les suivantes :

- VREF =13a14°

- 250kt =6a7°

- 200kt =9°a10°

Ces valeurs sont également proches de l'assiette lue sur I'ADI et peuvent étre utilisées en virage
jusqu'a 30° d'inclinaison.
M CHECK-LIST DESCENTE. . . .. e e e e e e Lue

Cette check-list est lue par 'OMN au fur et a mesure du déroulement des différentes phases
(M =1.30, M =1.00 et M < 0.93) qui la composent.

Les réponses sont données par les trois membres d'équipage selon les cas.

Les actions de chaque phase sont exécutées avant d'atteindre la phase suivante.

[ FIN ]
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT DECELERATION ET DESCENTE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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AIR FRANCE

OA.NT

PF/PNF

CM
M
PF/PNF

PF/PNF
M

Phases de vol 20 MAR 03
APPROCHE ET ATTERRISSAGE

APPROCHE INTERMEDIAIRE

La demande "COMMANDE NEZ-VISIERE 5°" déclenche I'exécution du guide "APPROCHE
INTERMEDIAIRE".

COMMANDE NEZ VISIERE . . ... e e e e e e e 5°
PF Commander «visiére basse» quand nécessaire et de préférence en-dessous de 270 k.

PNF Placer le levier de commande VISOR/NOSE sur VIS/O, observer que la visiére descend, que le
voyant rouge de déverrouillage s'allume puis s'éteint, puis que l'indicateur magnétique VISOR
indigue DOWN.

Annoncer : «visiére baissée».

ATTENTION
En vol, la sélection directe de la commande VISOR/NOSE de UP a 5° est interdite a moins de
respecter la limitation nez en position 12°5 (ou en mouvement de 5° a 12°5).

PF Commander : «Nez 5°»

PNF Placer le levier de commande VISOR/NOSE sur 5°, observer que le nez descend, que le voyant
rouge s'allume puis s'éteint, que l'indicateur magnétique NOSE indique 5° et que le voyant 5°L
reste éteint.

Annoncer : «Nez a 5°».

Note : En dessous de 250 kt, la visiére et le nez doivent étre abaissés pour des considérations de
visibilité. lls ne doivent pas étre manoeuvrés a une hauteur inférieure a 500 ft au-dessus du sol.
Durant toute manoeuvre, la trajectoire sera maintenue au PA ou par références instrumentales
pour éviter toute fausse impression dassiette. Les positionnements nez et visiére peuvent étre
effectués deés que I'on atteint les limitations, mais si I'on désire diminuer le bruit dans le poste, il est
recommandé de n'abaisser la visiére et le nez que lorsque I'lAS est < 270 kt et de n'abaisser le nez
a 12°5 que lorsqu'elle est < 220 kt.

Note : Le réchauffeur visiére fonctionne seulement quand la visiere est verrouillée haute.

Signalisation CABIN READY (siinstallée). . .. ... .. e e e Vérifié
NO SMOKING . . .o e e e e e e Vérifié ON
ALTIMETRES . ... e e e - hPa / Comparés

Afficher le QNH donné par le contrOle sur les trois altimétres.
Comparer les trois instruments.

RADIO ALTIMETRES . . . .o e e e e e 2000 ft vérifié
ENGINE RATING MODE. . . . .. e e e e e T/OFF

Placer les quatre interrupteurs ENGINE RATING MODE sur T/OFF. Observer 'allumage du voyant
T/O et I'extinction du voyant CLB.

PRESSURISATION . . .. e e e e e e e e e e e Vérifiée
Observer les indicateurs d'altitude et de vario cabine.

ENGINE RECIRCULATING VALVES . ... .. e e e e SHUT
Placer les quatre interrupteurs sur SHUT.

VOYANT S LOIS E . . e e e e e e e e e e e e e e 4 MID

Placer le sélecteur rotatif ENGINE CONTROL SCHEDULE sur APPROACH et observer que les
quatre voyants MID s'allument.
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE
M CARBURANT / CENTRAGE . . . ... e i Comme nécessaire

Maintenir le centrage a 53% Co autant que possible.

Note : Quand le carburant restant est limité, maintenir le niveau dans les nourrices aussi élevé que
possible, en minimisant le ballast dans le réservoir 9 ou dans le réservoir 11 de maniére
compatible avec le domaine de centrage autorisé .

M BAT TERIES . . . . e e e ON
Placer les sélecteurs de batteries sur ON.

PE/PNF RAD - INS . e e e e e RAD
Vérifier que les interrupteurs RAD-INS sont sur RAD et que les HSI indiquent MAG et RAD.

CPM PARAMETRES D'ATTERRISSAGE ... ... . e e e e e e e Rappelé

Les paramétres d'atterrissage comprennent en particulier : V Ref, QFU, état de piste, vent, masse
a l'atterrissage. Comparer I'affichage des index sur les trois instruments.

CPM SIEGES ET HARNAIS . . . . e e OFF / attachés
Vérifier que les siéges sont verrouillés, I'alimentation électrique coupée, les harnais fixés et
ajustés.

A 2000 ft sonde,
CPM COHERENCE ALTIMETRES-SONDE . . .. ... e Vérifiée
M Annonce "COHERENCE ALTIMETRE-SONDE"

PF/PNF  Vérifier que les hauteurs indiquées par les radio-altimétres et les altimetres réglés au QNH sont
cohérentes compte tenu du relief survolé.

M CHECK-LIST APPROCHE INTERMEDIAIRE . . . . ..o e e e e Lue

Cette check-list est lue par TOMN pendant I'approche intermédiaire en-dessous de I'altitude de
transition a IAS = 250 kt. Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon le
cas.

[FIN]

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE

APPROCHE FINALE

ATTENTION
En ligne, les automanettes ne doivent pas étre débrayées pour entrainement.

PF PROCEDURE D'APPROCHE FINALE . . . . ... i Comme nécessaire

Appliquer la procédure standard recommandée.

Note : Si une procédure anti-bruit est nécessaire, appliquer la procédure d'approche décélérée
standard ou la procédure particuliére au terrain. Les automanettes doivent étre impérativement
utilisées dans tous les cas d'approche 4 ou 3 GTR, manuelle ou automatique. Elles sont utilisées,
associées a une référence de pente (glide ILS, VASI, . . .) en cas d'approche décélérée.

Le pilote aux commandes gardera une main sur les manettes pendant toute I'approche finale de
facon a détecter et rectifier toute panne ou mouvement imprévu des automanettes.

En conditions de vent nul ou faible, I'approche finale sera exécutée a VLA correspondant a la
masse avion (ou V ref + 7 kt en cas d'approche décélérée).

A partir de 15 kt de vent, ajouter un tiers du vent annoncé au sol pour couvrir la turbulence ou le
gradient de vent éventuel et maintenir cette vitesse VTT en approche finale.

Au cas ou l'automanette ne serait pas disponible au moment de I'approche (cas du départ en
impasse ou défaut), celle-ci devra étre stabilisée a 500 ft/sol. Toutefois, sil'avion n'est pas
définitivement stabilisé a 300 ft/sol en vitesse et taux de descente sur sa trajectoire finale une
remise de gaz devra étre entreprise.

CPM CDE TRAINS /VOYANT S . . .o e e e e e e e DOWN /4 VERTES
PF Commander «TRAIN SUR SORTI» (établi sur le LOC, a 2 points sous le glide).
PNF Déplacer la garde vers la gauche, placer la manette de train sur DOWN.

PNF Observer 'allumage des voyants verts LH, NOSE, T et RH et I'extinction des voyants LH SHORT,
RH SHORT, UPPER LOCKS et des voyants de transit a la fin de séquence de descente du train.

PNF Annoncer «TRAIN SORTI - VERROUILLE - 4 VERTES»
Une sécurité, a ressort de rappel, protege la manette de train en position neutre pour éviter la
sélection de la position DOWN par inadvertance.
Avant de sortir le train au moyen de la commande normale, le verrou de visiére doit étre relaché
pour autoriser l'alimentation hydraulique du circuit vert sur les sélecteurs de trains et de portes.
La séquence de descente de train prend environ 12 a 14 s., a partir du positionnement sur DOWN
de la commande de train :
- Les voyants ambres LH SHORT, RH SHORT et UPPER LOCKS des verrous hauts de portes de
train AV et des trains principaux s'allument.
- Les voyants rouges LH, NOSE et RH s'allument.
- Les portes de train AV et des trains principaux s'ouvrent, puis quand les portes sont pleine
ouvertes, les verrous hauts des trains AV et principaux et de la roulette de queue se dégagent.
- Le voyant UPPER LOCKS s'éteint, le voyant rouge T s'allume, le train principal descend et se
détend, le train avant descend ainsi que la roulette de queue.
- Quand celle-ci est verrouillée bas, le voyant rouge T s'éteint et la fleche verte T s'allume.
- Quand les trains AV et principaux se verrouillent bas et que le mécanisme de rétraction se
verrouille :
les voyants verts LH, NOSE et RH s'allument,
les voyants LH SHORT et RH SHORT s'éteignent,
les portes de train avant et principaux se ferment et les voyants rouges de transit
correspondants s'éteignent.

Note : Un voyant rouge de transit allumé indique que la porte de train correspondante peut
ne pas étre fermée.
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE
PF/PNF CDE NEZ/VISIERE . . ... e e e e e e DOWN
Des la confirmation de sortie et verrouillage du train :
PF Commander «<NEZ BAS»

PNF Placer le levier VISOR/NOSE sur DOWN.

Observer que le voyant 5° s'allume momentanément puis s'éteint, ainsi que le voyant rouge de
transit, la fleche verte de verrouillage bas s'allume.
L'indicateur magnétique NOSE indique DOWN.

Annoncer «NEZ BAS».

La séquence de descente du nez de 5° a DOWN prend environ 5 a 7 secondes :
les lampes de position du levier a 5° s'éteignent
les lampes de position du levier a DOWN s'allument, le verrou mécanique 5° se dégage et le
voyant ambre 5°L s'allume.
le voyant rouge de transit s'allume.
l'indicateur magnétique NOSE est rayé.

Le nez descend en position basse :
le voyant 5°L s'éteint
le voyant rouge de transit s'éteint
la fleche verte position basse s'allume
l'indicateur magnétique NOSE indigue DOWN.

Limitation : Nez bas (ou en transit entre 5° et bas)
IAS inf. ou égale a 270kt
Z inf. ou égale a 20 000 ft

| PF/PNF FREINS /ANTIPATINAGE . ...... ... ... EMERG Vérifié / Normal

PNF Placer le levier de freins sur EMERG
Appuyer sur les pédales de freins
Observer sur les indicateurs double BRAKES que la pression monte normalement
Relacher les pédales de freins

PNF Placer le levier de freins sur NORM.
Appuyer sur les pédales de freins, vérifier 'absence d'indication de pression et le non-allumage du
voyant rouge BRAKES FAIL puis relacher les pédales de frein.
Ce test confirme que la pression normale de freins reste disponible.

PF Observer que les huit voyants blancs R d'antipatinage sont allumés

Note :
Le circuit d'antipatinage autorise I'application des freins avant le toucher des roues si les huit
voyants «release» sont allumés.
Si un a trois voyants R restent éteints, le freinage normal peut étre autorisé. Les freins seront
appliqués avec précaution seulement aprés le toucher des roues.
| . Siquatre voyants R ou plus restent éteints, appliquer la check-list QRH «FREINAGE EN
SECOURS» ou “PANNE ANTIPATINAGE”.

PNF PHARES . . . Comme nécessaire

Placer les deux interrupteurs MAIN LANDING LIGHTS sur ON et EXTEND.
Observer que le voyant bleu EXTEND s'allume.

PE/PNF ALTIMETRES . .. e e e e e e - hPa / Comparés

PF/PNF  Vérifier le QNH sur les trois altimétres.
Comparer les informations des altimetres.

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.01.62.03

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01

OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE

PF/PNF PARAMETRES D'ATTERRISSAGE . ... ... . i Annoncés / Confirmés
PNF Obtenir les conditions de vent a I'atterrissage et établir la valeur de VTT appropriée.

PF/PNF  Positionner les index en conséquence.
M VOLETS D'ENTREE D'AIR AUXILIAIRE. . . . . o e e Vérifiés

Observer que les indicateurs magnétiques AUX INLET indiquent OPEN quand la vitesse est en-
dessous de 200 kt.

M CHECK-LIST APPROCHE FINALE. . . ... o e Lue

Cette check-list est lue par 'OMN. Les trois membres d'équipage répondent suivant le cas. Cette
check-list est effectuée quand I'avion est en configuration d'atterrissage, dés que le nez est en
position basse. Son exécution assure que l'avion est paré pour l'atterrissage.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.63.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE

ATTERRISSAGE
PNF/M  HAUTEURS . . . e e e s s Annoncées

Le pilote non aux commandes et le mécanicien observent les altimetres et les radio-altimétres et
annoncent les hauteurs suivantes :

M A 700 ft a la sonde "700 ft"
A 500 ft a la sonde "500 ft"
A 400 ft a la sonde "400 ft"
A 300 ft a la sonde "300 ft"

PNF A hauteur décision + 100 ft (suivant minima) lue a la sonde "Approche minima".

M A 200 ft a la sonde "200 ft"
A 150 ft a la sonde "150 ft"
A 100 ft a la sonde "100 ft"
Jusqu'au sol lecture de la radio-sonde en dizaines de pieds a une cadence réguliére. Annoncer
impérativement 40 ft et 15 ft.

PF PROCEDURE D'ATTERRISSAGE . . ... .. e e Comme nécessaire

Appliquer la procédure standard recommandée.

Les automanettes doivent étre débrayées a 40 ft/sol et la poussée au moment du débrayage doit
étre maintenue jusqu'a 15 ft/sol.

A 15 ft/sol, réduire doucement la poussée jusqu'au ralenti. Ne pas réduire complétement au-
dessus de 15 ft/sol car la composante de la poussée a un effet important dans I'équation trainée/
portance et la trainée induite est significative aux grandes assiettes.

De ce fait une réduction brusque de poussée peut entrainer une chute de vitesse rapide qui induira
un taux de descente incompatible avec les limitations de toucher des roues ou inversement une
action corrective sur les commandes peut contribuer a prendre une assiette excessive dépassant
la garde au sol permise par la géométrie de l'avion.

L'effet sol est tres important sur Concorde. Le pilote le ressent comme une tendance a piquer tres
sensible. En contrant cet effet pour maintenir I'assiette établie, il effectue en fait un arrondi au
manche sans affecter sensiblement I'assiette de I'avion. Pour les assiettes normales élevées a
I'atterrissage la garde au sol est limitée et devient critique avec un angle de roulis.

Ce facteur doit étre évité au maximum. Plus I'assiette augmente, moins la garde en gauchissement
est importante. De ce fait, toujours atterrir avec les ailes horizontales. Il convient de noter qu'avec
une assiette de 13° ou supérieure avant le toucher des roues, la probabilité de contact des tuyéres
secondaires avec le sol est grande et si le taux d'enfoncement est élevé, une remise de gaz doit
immédiatement étre entreprise.

Le vent de travers ne pose pas de probleme.

A moins de 10 kt, aucune correction de dérive n'est nécessaire.

A plus de 10 kt, conserver les ailes horizontales pendant I'arrondi. A 15 ft/sol, "décraber"
doucement a l'aide du palonnier.

PF PILOTE AUTOMATIQUE / AUTOMANETTES . .. ... e e Débrayés

Quand le mode LAND est utilisé et que les roues principales ont touché le sol.
Appuyer le bouton de débrayage rapide des automanettes et placer les manettes de poussée sur
ralenti.
Observer que les boutons d'engagement AT1 et AT2 passent sur OFF, que la barre sur la
fenétre SPEED SELECT du panneau AFCS apparait, que le voyant rouge AT clignote sur
chaque indicateur de situation a l'atterrissage, et que le voyant IAS ACQ s'éteint.
Appuyer de nouveau le bouton de débrayage rapide et observer I'extinction des voyants AT.
Appuyer le bouton de débrayage rapide du pilote automatique.
Observer que les boutons d'engagement AP1 et AP2 passent sur OFF, que les voyants AP1 et
AP2 s'éteignent, que le voyant rouge AP clignote sur chaque indicateur de situation a
I'atterrissage (avec alarme 1 seconde).
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Phases de vol 17 SEP 01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE

Presser de nouveau le bouton de débrayage rapide et observer I'extinction des voyants AP.
Pousser en avant et maintenir le volant de profondeur pour assurer le contact des roues de nez.
Pendant la phase d'arrondi automatique, les manettes de poussée ne sont qu'en butée arriere
automanettes et donc pas complétement sur ralenti.

Des le toucher des roues, les automanettes doivent étre débrayées et les manettes de poussée au
plein ralenti.

L'auto-trim fonctionne jusqu'au débrayage PA de telle fagon que le trim est habituellement a
environ 5 a 7° a cabrer lors du débrayage. Il est alors nécessaire de pousser le volant de
profondeur pour baisser le nez contrairement a ce que l'on fait aprés un atterrissage manuel.

CPM REVERSE . . . Sélectée

PF

PF
PF/PNF

PNF

PNF 100 kt. .

PNF 75kt. ..

Manuel d’Exploitation

Deés le toucher du train principal :
Tirer les quatre manettes d'inversion de poussée jusqu'a la butée et amener la roulette de nez au
sol.

Note : Aprés sélection des reverses (1er cran - reverses en mouvement) reldcher la pression sur
les manettes de reverses pour faciliter la libération de la butée mécanique d'interdiction de mise en
poussée reverses.

Observer que les quatre voyants bleus REV clignotent, puis s'allument fixe et annoncer
"REVERSES DISPONIBLES".

En cas de défaut d'inverseur de poussée, annoncer "LE . ... NE PASSE PAS"

Observer que les quatre voyants ambres CON restent éteints.

L' allumage du voyant CON indique que la tuyere primaire est a plus de 15° et dans ce cas,
demander au PF de ramener la manette d'inversion de poussée correspondante sur RALENTI

Note : Quand les manettes d'inversion de poussée sont en position de butée intermédiaire, N2 est
augmenté au-dessus du niveau ralenti de poussée positive pour fournir une marge suffisante au-
dessus de la limite de décrochage tournant.

Quand la roulette de nez est posée sur le sol :
Appliquer la poussée reverse comme nécessaire.

Maintenir le manche vers I'avant pour contrer la tendance a cabrer qui croit au fur et a mesure de
l'augmentation d'inversion de poussée.

Annonce "MANCHE TENU"

Annoncer "X % N2", valeur maxi d'inversion dans ce cas normal.
Note : L'inversion de poussée normale doit étre sélectée sur les quatre réacteurs.

...................................................................... Annoncé

...................................................................... Annoncé

A 75 kt, passer les deux réacteurs internes au ralenti reverse.
Le ralenti reverse est appliqué sur tous les réacteurs jusqu'a 50 kt, vitesse qui n'est pas lisible sur
l'anémomeéetre, mais sur les INS.

Note : Sur piste glissante, la poussée reverse maximale doit étre appliquée sur tous les réacteurs.
Pour cela, il est nécessaire de tirer et maintenir les manettes d'inversion de poussée a la limite du
mouvement mécanique des manettes c'est-a-dire au-dela de la position de détente qui donne
l'inversion de poussée normale.

L'utilisation de cette poussée maxi reverse peut étre utilisée en toute autre occasion a la discrétion
du CDB. Toutefois, il est interdit d'utiliser une poussée reverse supérieure au ralenti au-dessous de
50 kt (risque de pompages violents et graves dommages réacteurs avec perte d'efficacité des
reverses).

Si les conditions I'exigent impérativement seul le ralenti reverse pourra étre conservé entre 50 kt et
l'arrét de l'avion.

Observer que les voyants bleus REV clignotent puis s'éteignent et annoncer "RETOUR
REVERSES".
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PNF

PF

PF

Phases de vol 17 SEP 01
APPROCHE ET ATTERRISSAGE
DO KL L e Annoncé
PF Pousser les manettes d'inversion de poussée vers la position plein avant.
Si la ou les manettes sont bloquées a la position de butée avant,
tirer et tourner en sens horaire le levier "BAULK O/RIDE" puis pousser les manettes plein avant.
FREINS . .. e e e e Comme nécessaire
Aprés application de l'inversion de poussée, utiliser les pédales de freins des que possible en
fonction des conditions de piste.
CONTROLE DIRECTIONNEL . . . ..ot e e e e e e e Maintenu

Maintenir le contréle directionnel a I'aide du palonnier.
Note : L'utilisation des freins n'est possible qu‘aprés le toucher des roues avant.

[ FIN ]
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APRES ATTERRISSAGE

APRES ATTERRISSAGE
CPM VOYANTS TYRE . . .o e e e e Vérifiés éteints

Si un voyant TYRE est allumé, ne pas mettre en fonctionnement les ventilateurs de frein avant de
s’étre assuré de I'absence de fuite carburant sous voilure.

M BRAKE FANS .. e e e e e ON
Placer l'interrupteur BRAKE FANS sur ON.

M AUT O-IGNITION . o e e e e e e e e e OFF
Placer les quatre interrupteurs AUTO-IGNITION sur OFF.

C SYSTEME CENTRAL D ALARME. . . ... e e e e e e e e INHIBIT
Appuyer le bouton INHIBIT.

M RECHAUFFAGE SONDES ADS . . ... e e e Comme nécessaire
- Placer les deux sélecteurs ADS & ENG PROBE HEATERS sur OFF, et l'interrupteur STDBY

sur OFF.

- Vérifier que le sélecteur WING AND INTAKE ANTI ICING MAIN est sur OFF, et que le sélecteur
WING AND INTAKE ANTI ICING ALTERN est sur OFF.

- Observer que les deux voyants INT et les deux voyants CYCLIC sont éteints.

- Siun ou plusieurs voyants jaunes sont allumés, tirer les disjoncteurs d'alimentation alternative
correspondants.

P PHARES ATTERRISSAGE / ROULAGE. . . ... ... i OFF / Comme nécessaire

- Placer les deux interrupteurs MAIN LANDING LIGHTS sur OFF et les deux interrupteurs
EXTEND/RETRACT sur RETRACT.
Observer l'extinction du voyant EXTENDED
- Utiliser comme nécessaire les feux de roulage

M CONVERTISSEURS STATIQUES COMMANDES DEVOL. . ...t OFF / INV

- Placer le sélecteur BLUE INVERTER sur OFF INV
Observer que les huit indicateurs magnétiques des chaines de commande de vol
indiquent G.

- Placer le sélecteur GREEN INVERTER sur OFF INV
Observer que les huit indicateurs magnétiques indiquent M

C/P CDE NEZ /VISIERE . .. o e e e e 5°

Le CDB commande "Nez a 5°"

L'OPL place le levier VISOR/NOSE sur 5°.
Observer que le voyant 5° L s'allume puis s'éteint ainsi que le voyant rouge de déverrouillage et
que la fleche verte DOWN et les voyants de position du levier sur DOWN s'éteignent.

La séquence de remontée du nez de DOWN a 5° est la suivante :

- levier de DOWN a 5°

- les voyants de la position DOWN s'éteignent,

- les voyants de position (verts) 5° s'allument,

- la fleche verte s'éteint,

- le voyant rouge de déverrouillage s'allume,

- le voyant ambre 5° L s'allume,

- lindicateur magnétique NOSE est rayé,

- le nez monte a 5°,

- lindicateur magnétique NOSE indique 5°,

- le voyant 5°L s'éteint,

- le voyant rouge s'éteint.

L'OPL annonce "Nez a 5°".
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OANT

C/P

<

CM

CM

Phases de vol 20 MAR 03
APRES ATTERRISSAGE
DIRECTEUR DE VO L . ..ot e e e e e e e e e e OFF
Dégager les palettes des deux directeurs de vol.
Observer que le mode LAND sur le panneau AFCS est 'éteint et que les barres de tendance ne
sont plus visibles sur les deux ADI.
RAD AR .. e e STBY
Enfoncer la touche STBY de la boite de commande RADAR.
PRESSURISATION ... e e e e Vérifiée
- Observer que l'indicateur magnétique GROUND PRESSURE RELIEF VALVE indique OPEN.
- Observer sur les indicateurs de position de vannes de décharge SYS 1 et SYS 2 FWD et AFT
que les vannes sont sur OPEN.
RALENTI REACTEURS. . . ..o e e e e e LO
Placer les deux interrupteurs ENGINE GND IDLE sur LO
CROSS BLEED VALVES . . ... e e e OPEN
Placer les interrupteurs CROSS BLEED VALVES sur OPEN
CIRCUIT ELECTRIQUE . ... . e e e e e e e e e e e e Vérifié
Aprés un atterrissage CAT. 3: INTERRUPTEURSSB . ....... ... ... .. CLOSED
Aprés un atterrissage CAT. 3 : INTERRUPTEUR DC NORM/SPLIT ........................ NORM
SECURITES TUYERES SECONDAIRES ... ... . . e e Testées
Ce test est a effectuer apres chaque atterrissage.
A l'atterrissage des vols pairs le test sera effectué avec le sélecteur positionné sur TEST PIDU. et
a l'atterrissage des vols impairs le test sera effectué avec le sélecteur positionné sur TEST NTRC.
Voir procédures normales Systémes ATA 70 "TEST DES SECURITES DES TUYERES
SECONDAIRES".
AR CS-ITEM . .o OFF
Placer le sélecteur IFM-OFF-TEST sur OFF
Toutes les fonctions de I''TEM sont arrétées, mais les pannes restent dans la mémoire
permanente.
En étant sur OFF on évite un effacement intempestif.
REACTEURS 2 et 3. ... e Arrét comme nécessaire

Si possible, arréter les réacteurs 2 et 3 afin de réduire la poussée au roulage et par conséquent de
diminuer I'échauffement des freins.

Avant l'arrét des réacteurs, placer sur OFF les sélecteurs d'alternateurs, s'assurer de la tenue
électrique.

Note : l'arrét des réacteurs s'effectue a l'aide de la HP valve. Si nécessaire, utiliser la LP valve sur
SHUT 1 ou SHUT 2. Dans ce cas, l'arrét réacteur est obtenu 20 sec. apres.
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APRES ATTERRISSAGE

M TRANSFERT CARBURANT /CENTRAGE. . .. ... . e Affiché / Vérifié

Afin d'assurer la stabilité de I'avion, aprés débarquement des passagers, afficher un ZFCG de
53,5 % Co.

Transférer alors du carburant dans le Réservoir 9 pour obtenir un centrage lu de 52%.
ATTENTION
L'affichage du ZFCG permet de compenser le recul du centrage provoqué par le débarquement
des passagers et minimise ainsi le risque de basculement arriére de I'avion.

Dans le cas ou le centrage de 52 % n‘aurait pu étre établi pour une raison quelconque, demander
impérativement au personnel au sol de décharger la soute arriere en priorité.

A l'approche du point de stationnement, le PF met la main sur le levier de commande des freins
pour pallier une défaillance éventuelle du circuit de freinage NORMAL.
L'OMN observe les pressions hydrauliques des circuits vert et jaune, et signale toute anomalie.

M CHECK-LIST APRES ATTERRISSAGE . . . .. ..o e e e Lue

[ FIN ]

Manuel d’Exploitation

Cette check-list est lue silencieusement par 'OMN qui vérifie I'une apres l'autre la bonne éxécution
des actions indiquées. Il en rend compte au CDB. Cette check-list est effectuée aprés avoir
dégagé la piste. La bonne éxécution des différentes actions permet de s’assurer que I'avion est
paré pour évoluer au sol et le prépare pour le stationnement au parking.
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APRES ATTERRISSAGE
AU PARKING
C FREINS . .o e, PARK
ATTENTION

Afin d'éviter des surcouples, la position PARK du levier de freins ne doit étre utilisée qu'aprés
l'arrét complet de I'appareil.

Placer le levier de commande des freins sur PARK.
Observer que l'indicateur double de pression de freins de secours indique 1500 PSI sur les deux
échelles et que le voyant ambre BRAKES EMERG s'allume.
Observer que le voyant rouge WHEELS O/HEAT est éteint.
Si le voyant WHEELS O/HEAT est allumé ainsi qu'un ou plusieurs voyants rouges FWD et REAR
et si le vent est inférieur a 20 kt :
- placer le levier de commandes des freins sur NORMAL puis sur EMERG dés que les cales sont
en place sur les roues de trains principaux.
observer que l'indicateur double de pression indique 0 sur les deux échelles.

M SEAT BELT S . .o e e OFF
Placer l'interrupteur FASTEN SEAT BELTS sur OFF.
C/P CDE NEZ /VISIERE . .. o e e e UP

- placer le levier VISOR/NOSE sur UP. Observer que le nez et la visiére se relévent, que le
voyant rouge de déverrouillage s'allume, puis s'éteint, que les deux indicateurs magnétiques
NOSE et VISOR indiquent UP.

La position haute du nez et de la visiére est étanche et doit étre utilisée pour tout stationnement

prolongé. Elle procure aussi la meilleure protection contre les chocs de véhicules.

M REACTEURS 2 6t 3. . ...t e e e e e e Arrét
Arréter les réacteurs 2 et 3, s'ils n'ont pu étre arrétés durant la phase aprés atterrissage.
M REACTEUR 1 .. e e e e e e Arrét

- Vérifier que l'interrupteur SSB est sur CLOSE.
- Placer le sélecteur d'alternateur 1 sur OFF.

Vérifier que la charge supportée par l'alternateur 4 est dans les tolérances.
- Placer l'interrupteur HP VALVE sur SHUT.

P TAXI TURN LIGHT S . .o e e e e e e OFF

Placer les deux interrupteurs TAXI TURN LIGHTS sur OFF. Vérifier que les LANDING TAXI sont
sur OFF et RETRACT.

C/P TOUS INDEX VITESSE. . . ..o e e e e e e 100 kt
M GROUPE DE PARC ELECTRIQUE . . ... . e e Disponible

Observer que le voyant blanc GRND PWR AVAILABLE est allumé.

Si le voyant est éteint, le Commandant décidera s'il peut ou non arréter le réacteur.

Le dernier réacteur en fonctionnement alimentera toutes les servitudes électriques de l'avion
jusqu'a l'arrét final.

L'éclairage de secours s'allumera lorsque le dernier alternateur se déconnectera.

Placer l'interrupteur groupe de parc sur CLOSE et relacher. Placer le sélecteur d'alternateur 4 sur
OFF.

L'interrupteur groupe de parc sur CLOSE, arme le circuit du relais de groupe de parc.

Celui-ci sera automatiquement connecté au réseau de bord lorsque le dernier alternateur est
déconnecté.

Si les voyants AC MAIN BUS s'allument :

- placer le sélecteur d'alternateur 4 sur ON

- observer que le voyant GEN alternateur 4 et les quatre voyants AC MAIN BUS s'éteignent.

Si les voyants AC MAIN BUS s'allument, le branchement du groupe de parc n'a pas fonctionné et
le circuit électrique de bord est isolé a I'exception de I'alimentation des bus continues par les
batteries.
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APRES ATTERRISSAGE
C CALES SUR TRAINS PRINCIPAUX . . . . e e s En place

Obtenir du personnel au sol la confirmation de la mise en place des cales a I'avant et a l'arriere des
trains principaux.

M REACTEUR 4 . . e e e Arrét
Placer l'interrupteur HP VALVE sur SHUT.
P ANTICOL & FEUX DE NAV . . ... e e e e e e e OFF / Comme nécessaire

- Placer l'interrupteur ANTI-COLN LIGHTS sur OFF
- Placer l'interrupteur NAV LIGHTS comme nécessaire

P TRANSPONDEUR TCAS . .. e STBY /“0000” affiché
Tourner le sélecteur sur STBY et afficher le code “0000”.
C FREINS (si cales en place et vent inférieura20kt) ............. ... .. ... ..... NORM puis EMERG

Placer le levier de commandes des freins sur NORM puis sur EMERG.

La position EMERG, activée uniquement dans le cas ou le sélecteur est déplacé depuis la position
NORM, permet en cas de besoin d'utiliser la pression de freinage de I'accumulateur du circuit
jaune de secours.

Note : avec un ou des voyants de surchauffe allumés, il est recommandé de reldcher le frein de
parc pour faciliter le refroidissement.

C RECHAUFFAGE GLACES /DRAIN/ STATIC . ..o e e OFF

- Placer les deux interrupteurs "PRESS STATIC HEATERS" sur OFF.
- Placer les trois sélecteurs "DRAIN MAST HTRS" sur OFF.

- Placer les deux sélecteurs W/SHIELD DE ICE sur OFF.

- Placer les deux interrupteurs VISOR DE ICE sur OFF.

- Placer les deux interrupteurs D.V. DE MIST sur OFF.

M INS 1 - 2 - 3 Comme nécessaire

- Noter sur le RVM l'erreur radiale donnée par les 3 CDU.
- Placer les sélecteurs MSU sur OFF ou sur STBY si avion en transit.
Note : si un sélecteur MSU est placé sur OFF attendre impérativement 4 minutes avant de
repasser sur STBY.
M RADIATIONS / HYDRAULIQUE / OXYGENE / HUILE REACTEUR. .. ... ........ ... .. ..... Notées

Noter sur le RVM les valeurs affichées par l'indicateurs de bache hydraulique, les indicateurs de
pression oxygene et les quantités d'huile réacteur.

M BRAKES FANS . .. Comme nécessaire

Noter sur le RVM la température des freins.

Observer que l'indicateur BRAKES TEMP indique moins de 75°C.

S'il indique plus de 75°C, attendre que l'aiguille chute en-dessous de 75°C pour placer
l'interrupteur BRAKES FANS sur OFF.

M TEMOIN SURCOUPLE . . .. e e e e e e e e Eteint
Vérifier que le voyant "BRAKES OVERLOAD" est éteint.
M ENTREES D AIR . . e e e e e e MAN

Relever le cache et placer les quatre interrupteurs "RAMP/SPILL MASTER" sur la position MAN.
M SECONDARY AIR DOORS . . .. e e e e e e SHUT

Placer les quatre sélecteurs SECONDARY AIR DOORS sur SHUT. Observer que les quatre
indicateurs magnétiques associés indiquent SHUT.
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CONDITIONNEMENT D AIR . . .t e e e e e e e e e OFF

- Placer les quatre interrupteurs BLEED VALVES sur SHUT.
Observer que les quatre indicateurs magnétiques sont en croix.
- Placer les quatre interrupteurs CROSS BLEED VALVES sur SHUT.
Observer que les indicateurs magnétiques correspondants sont en croix.
- Placer les quatre interrupteurs COND VALVES sur OFF.
Observer que les indicateurs magnétiques correspondants sont en croix.
- Demander au personnel au sol de brancher éventuellement un groupe de conditionnement d‘air
au sol.

PANNEAU CARBURANT ..o e e e e e e e e e Vérifié

- Observer l'arrét des réacteurs.

- Placer les 12 interrupteurs ENGINE FEED PUMPS sur OFF.

- Vérifier que tous les interrupteurs et sélecteurs sont dans la position correcte.
- Noter au RVM les quantités de carburant consommé et restant.

BAT TERIES. . . OFF

Placer les deux sélecteurs de batteries sur OFF.
Observer l'allumage des deux voyants jaunes ISOL et vérifier que les indicateurs magnétiques
sont en croix.

CHECK-LIST AU PARKING . . ... e e e e e Lue

Cette check-list est lue par le PNF. Les trois membres d'équipage répondent suivant le cas.

Les actions correspondantes sont exécutées aprés I'arrét complet de I'avion a son point de
stationnement. Leur exécution permet de s’assurer que I'avion est dans les conditions de sécurité
requises pour une escale et d’éviter de laisser inutilement certains systéemes sous tension.

[ FIN ]
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PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.73.01
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT APRES ATTERRISSAGE

STATIONNEMENT PROLONGE

M EMERG EVAC./EMERG LIGHTS . .. ... e e e OFF

Placer les sélecteurs LIGHTS EMERG et EMERG EVAC sur OFF.

Observer que le voyant jaune sur la téte du sélecteur s'allume.
Le sélecteur "LIGHTS EMERG" est placé sur OFF avant la coupure normale de I'alimentation
électrique.
Cela isole l'alimentation a partir des batteries dans les boitiers d'éclairage de secours et évite que
ces éclairages ne s'allument a I'arrét GTR et ne déchargent les batteries du boitier d'éclairage.

M THROTTLE MASTER . .. e e e e e e e e e e e e e OFF
Placer les quatre sélecteurs THROTTLE MASTER SUR OFF.

M AUTOMANET TE . . .o e e e e e e e e e e e OFF
Placer les quatre interrupteurs AUTO THROTTLE sur OFF.

C INVERTER CDES DE VO L . . ..o e e e e e e e e e e PWR OFF

Relever le cache et placer le sélecteur BLUE INVERTER sur PWR OFF.
Observer l'allumage du voyant rouge FAIL.
Répéter cette action pour la chaine électrique verte.

C/P RAD A RS . . OFF

Sur les deux écrans radar :
Placer le sélecteur rotatif IND OFF/LEFT/AHEAD/RIGHT sur IND OFF.
Sur la position IND OFF, I'écran radar est désactivé mais le récepteur émetteur est encore
opérationnel.
Appuyer le bouton poussoir OFF sur la boite de contrdle radar.
Observer que le bouton poussoir s'allume blanc.

P RADI O ADF . . e OFF

Placer les sélecteurs rotatifs HF 1 et HF 2 sur OFF
Placer les sélecteurs rotatifs ADF 1 et ADF 2 sur OFF.

Placer les interrupteurs ADC 1 et ADC 2 sur OFF.
Observer que les drapeaux apparaissent sur les instruments concernés.

M SELECTEUR D'ALLUMAGE . . . . .o oot OFF
Placer le sélecteur rotatif des allumeurs sur OFF.

M OXYGENE. . .. e e e OFF
Placer le sélecteur rotatif d'isolement du circuit d'oxygéne poste en croix.

M HUIT DISJONCTEURS AlICU . .. e e e e e e e e Tirés

C/P GLACES LATERALES . ... e e e e e e Fermées
Fermer les glaces latérales du poste de pilotage.

CPM ECLAIRAGE POSTE / PANNEAUX . ... e e e e e e e e OFF
Couper I'ensemble de I'éclairage poste de pilotage, panneaux instruments

M GROUPE DE PARC . .. o e e e Comme nécessaire

Placer l'interrupteur groupe de parc sur TRIP et relacher.
Observer que le voyant GRND PXR AVAILABLE blanc s'allume et que les panneaux du poste
sont isolés électriquement.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.73.02
Phases de vol 17 SEP 01
APRES ATTERRISSAGE

AIR FRANCE
OANT

PNF CHECK-LIST STATIONNEMENT PROLONGE . .. ... . e

Cette check-list est lue par le PNF. Les trois membres d'équipage répondent suivant le cas.

Les actions correspondantes sont exécutées quand I'équipage quitte I'avion ou en confie la
responsabilité au personnel au sol. Leur exécution permet de s’assurer que I'avion est dans une
configuration telle qu’elle ne peut présenter de risque pour le personnels et/ou les systémes.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.80.01

AIR FRANCE

OA.NT

PNF

M
| PF/PNF

PF

Phases de vol 20 MAR 03
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

APPROCHE INTERMEDIAIRE AUTOMATIQUE

La demande "COMMANDE NEZ-VISIERE 5°" déclenche I'exécution du guide "APPROCHE
INTERMEDIAIRE AUTOMATIQUE".

COMMANDE NEZ VISIERE . . ... e e e e e e e e e 5°
PF Commander «visiére basse» quand nécessaire et de préférence en-dessous de 270 k.

PNF Placer le levier de commande VISOR/NOSE sur VIS/O, observer que la visiére descend, que le
voyant rouge de déverrouillage s'allume puis s'éteint, puis que l'indicateur magnétique VISOR
indigue DOWN.

Annoncer : «visiére baissée».

ATTENTION
En vol, la sélection directe de la commande VISOR/NOSE de UP a 5° est interdite a moins de
respecter la limitation nez en position 12°5 (ou en mouvement de 5° a 12°5).

PF Commander : «Nez 5°»

PNF Placer le levier de commande VISOR/NOSE sur 5°, observer que le nez descend, que le voyant
rouge s'allume puis s'éteint, que l'indicateur magnétique NOSE indique 5° et que le voyant 5°L
reste éteint.

Annoncer : «Nez a 5°».

Note 1 : en dessous de 250 kt, la visiere et le nez doivent étre abaissés pour des considérations
de visibilité. lls ne doivent pas étre manoeuvrés a une hauteur inférieure a 500 ft au-dessus du sol.
Durant toute manoeuvre, la trajectoire sera maintenue au PA ou par références instrumentales
pour éviter toute fausse impression dassiette. Les positionnements nez et visiére peuvent étre
effectués deés que I'on atteint les limitations, mais si I'on désire diminuer le bruit dans le poste, il est
recommandé de n'abaisser la visiére et le nez que lorsque I'lAS est < 270 kt et de n'abaisser le nez
a 12°5 que lorsqu'elle est < 220 kt.

Note 2 : le réchauffeur visiére fonctionne seulement quand la visiére est verrouillée haute.
NO SMOKING . . .o e e e e e Vérifié ON
ALTIMETRES . ... e e e - hPa / Comparés

Afficher le QNH donné par le contrOle sur les trois altimétres.
Comparer les trois instruments.

RADIO ALTIMETRES . . . .. e e i e 2000 ft ou DH vérifiée
En approche Cat 2 / Cat 3, vérifier la hauteur de décision affichée sur les deux radio-altimétres.
ENGINE RATING MODE. . .. ... e e e e e e T/OFF

Placer les quatre interrupteurs ENGINE RATING MODE sur T/OFF. Observer l'allumage du voyant
T/O et I'extinction du voyant CLB.

PRESSURISATION . . . . e e e e e Vérifiée
Observer les indicateurs d'altitude et de vario cabine.
ENGINE RECIRCULATING VALVES . ... . e s SHUT

Placer les quatre interrupteurs sur SHUT.
VOYANT S LOIS E . . e e e e e e e e e e e e e e 4 MID

Placer le sélecteur rotatif ENGINE CONTROL SCHEDULE sur APPROACH et observer que les
quatre voyants MID s'allument.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.80.02

AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE
M CARBURANT / CENTRAGE . . . ... e i Comme nécessaire

Maintenir le centrage a 53% Co autant que possible.

Note : quand le carburant restant est limité, maintenir le niveau dans les nourrices aussi élevé que
possible, en minimisant le ballast dans le réservoir 9 ou dans le réservoir 11 de maniére
compatible avec le domaine de centrage autorisé

M BAT T ERIES . . . oo ON
Placer les sélecteurs de batteries sur ON.
M INTERRUPTEUR SSB. . . ... e OPEN

Placer l'interrupteur SSB sur OPEN, observer la séparation des bus alternatives gauche et droite
(indicateur magnétique en croix).

Note : En cas de fonctionnement sur 3 alternateurs, voir limitation d’utilisation du SSB
TU 01.00.40.03.

M INTERRUPTEUR DC NORM/SPLIT . . . e e e e e SPLIT

Placer l'interrupteur DC NORM-SPLIT sur SPLIT. Observer la séparation des bus continues
gauche et droite.

PF RAD - INS L e e e e RAD
Vérifier que les interrupteurs RAD-INS sont sur RAD et que les HSI indiquent MAG et RAD.
CPM PARAMETRES D'ATTERRISSAGE . . . ... e Rappelés

Les paramétres d'atterrissage comprennent en particulier : V Ref, QFU, état de piste, vent, masse
a l'atterrissage. Comparer I'affichage des index sur les trois instruments.

CPM SIEGES ET HARNAIS . . . .o e e e e OFF / attachés
Vérifier que les siéges sont verrouillés, I'alimentation électrique coupée, les harnais fixés et
ajustés.

A 2000 ft sonde,
CPM COHERENCE ALTIMETRES-SONDE . . .. ... e e Vérifiée
M Annonce "COHERENCE ALTIMETRE-SONDE"

PF/PNF  Vérifier que les hauteurs indiquées par les radio-altimétres et les altimetres réglés au QNH sont
cohérentes compte tenu du relief survolé.

M CHECK-LIST APPROCHE INTERMEDIAIRE AUTOMATIQUE . ....... ... i Lue

Cette check-list est lue par TOMN pendant I'approche intermédiaire en-dessous de I'altitude de
transition a IAS < ou = 250 kt. Les réponses sont données par les trois membres d’équipage selon
le cas.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.81.01

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

APPROCHE AUTOMATIQUE
PF/PNF PANNEAU AFCS ET NAVIGATION . . ... e Comme nécessaire

- En phase d'approche initiale automatique

- appliquer les procédures standards de la zone terminale et du terrain, afficher et contrdler les
VOR, l'altitude, les caps ou les axes ILS.

- utiliser 'AFCS en conséquence.

- intercepter le faisceau ILS et appliquer la procédure standard recommandée.

Note : En cas de procédure anti-bruit, se reporter a la procédure particuliere du terrain.
- effectuer le capture LOC dans les limites suivantes :
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DISTANCE A L'ENTREE DE PISTE

Afficher aux automanettes les vitesses adéquates tout au long de la procédure.

La facon d'utiliser les automanettes est de presser le bouton IAS HOLD dés que la vitesse désirée
est atteinte et de sélecter la nouvelle vitesse souhaitée en l'affichant au compteur. Quand c'est
nécessaire la simple pression du bouton IAS ACQ permettra aux automanettes de lancer la
nouvelle acquisition. Dés qu'elle est obtenue, presser a nouveau le bouton IAS HOLD sauf a V Ref
ou le mode IAS ACQ doit étre impérativement conservé (capacité a l'atterrissage).

Le mode IAS ACQ est un mode sans capture qui s'engage dés sélection du mode.

Observer sur l'indicateur de vitesse I'acquisition de la vitesse choisie.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.81.02
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

Note : pour éviter un léger dépassement de vitesse (qui sera récupéré lentement) en passant de
190 kt a VRef en Finale, il peut étre jugé préférable d'afficher d'abord VRef + 5 puis d'ajuster
l'affichage a VRef plus tard. Ces changements d'affichage en mode IAS ACQ sont possibles une
fois ou deux (variations répétées de vitesse entre 2 et 5 kt par ex), mais ils ne doivent pas étre
effectués plus souvent car on risque alors de voir des écarts allant jusqua 12/15 kt.

PNF CONTROLE. . . .o e e e e e e Avisé
Aviser le contr6le dés que possible du type d'approche retenu (volume de protection faisceau ILS).
PE/PNF 21LS, 2 QFU, BQNH. . ... Affichés, vérifiés

- Afficher la fréquence appropriée sur les deux récepteurs ILS (condition mode LAND)
- Afficher le QFU aux deux courses VOR ILS
- Vérifier le QNH sur les trois altimeétres, comparer.

PF LAN DD . e e Armé

Appuyer le voyant LAND, observer 'allumage des primes blancs LAND, VOR/LOC et GLIDE.
Observer sur les annonciateurs de situation d'atterrissage, les alarmes des écarts LOC et GLIDE
en fonction de la position avion si le drapeau ILS n'est pas visible, I'allumage du symbole avion et
du voyant vert LAND 2.

MODE LAND

La sélection du mode LAND allume les primes LOC et GLIDE.

Aucune autre sélection n'est nécessaire.

Les barres d'écart excessif (quand les drapeaux ILS ne sont pas visibles) deviennent actives.

Si l'avion est a droite de la piste et en-dessous du centre du faisceau ILS, le symbole avion et deux
alarmes d'écart excessif (gauche et supérieure) s'allumeront jusqu'a ce que l'avion soit placé sur le
faisceau ILS.

Le symbole avion ambre est allumé dés qu'un écart excessif apparait.

Le voyant vert de capacité LAND 2 est allumé. Ce voyant est seul allumé car un seul PA est
engageé.

PF 2 P A 2 DV . Engagés

Engager le PA 2

Observer que la palette reste engagée, que le voyant AP 2 vert s'allume.
Le voyant LAND 3 s'allumera sur les panneaux annonciateurs gauche et droit si toutes les
conditions sont remplies pour l'atterrissage automatique (SSB-DC SPLIT - IAS ACQ-2 PA).
L'engagement du 2eme PA n'est possible qu'aprés sélection du mode LAND.

PF/PNF COMMUTATION AUTOMATIQUE PA. . ... e e e Testée
PF Débrayer le PA 1, observer I'extinction du voyant AP 1 et le bon fonctionnement du PA 2

PF/PNF  Observer sur les deux annonciateurs de capacité, I'extinction de LAND 3 et I'allumage de LAND 2
Cette action vérifie la commutation automatique PA 1 - PA 2.

PF Réengager le PA1, observer que la palette reste engagée et que le voyant AP1 s'allume.

PF/PNF Observer sur les deux annonciateurs, I'allumage de LAND 3. Au réengagement du PA1, il
s'engage en mode LAND a condition qu'au moins un FD soit engagé.

PF AUT OMANET TES . . .o e e e e e e Engagées
M CHECK-LIST APPROCHE AUTOMATIQUE . . . . ..o e e e Lue

Cette check-list sera lue silencieusement par I'OMN qui vérifie 'une aprés I'autre la bonne
exécution des actions indiquées deés la fin du test “Commutation automatique PA”.

[ FIN ]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.82.01

AIR FRANCE

OA.NT

PF/PNF

CPM

PF/PNF

PF

PF/PNF

PF

PF/PNF

Phases de vol 21 FEV 02
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

APPROCHE FINALE AUTOMATIQUE

ATTENTION
En ligne, les automanettes ne doivent pas étre débrayées pour entrainement.

A LA CAPTURE LOC

Observer sur le panneau AFCS, I'allumage du VOR LOC blanc, I'extinction du prime VOR LOC, de TRK/
HDG et des barres d'écart excessif sur les deux panneaux annonciateurs entre la phase de capture et de
suivi du faisceau LOC.

Le dépassement d'axe est inférieur a un point et demi sur le HSI si la capture est effectuée avec un angle
d'interception de 45°, a une distance de 10 NM de I'entrée de piste a une vitesse de 200 kt et un vent de
travers de 30 kt. (sensibilité de 100 mV/degré).

A LA CAPTURE GLIDE

Observer sur le panneau AFCS, I'extinction du prime GLIDE et I'allumage de GLIDE, I'extinction de ALT
HOLD et des alarmes d'écart excessif de GLIDE aprés la capture, I'extinction du prime LAND et I'allumage
de LAND et I'extinction de GLIDE.

Observer sur les deux annonciateurs de capacité, I'allumage de LAND 3.

Un voyant d'écart latéral est allumé chaque fois que I'avion s'écarte de 1/3 point du faisceau LOC et un
voyant d'écart de pente GLIDE chaque fois que I'avion s'écarte de plus d'un point au-dessus ou au-dessous
de la pente GLIDE.

TEST FLARE . . . Vérifié

Le test d'arrondi automatique (allumage momentané du voyant F vert) s'effectue a la capture du
GLIDE par les deux PA.

CDE TRAIN /VOYANTS . . . .o ettt e e e e DOWN / 4 vertes
Cf. page 02.01.62.01

CDE NEZ/VISIERE .. ..ottt et e e e DOWN
Cf. page 02.01.62.02

FREINS / ANTIPATINAGE .. ..ottt et e EMERG verifie / Normal

Cf. page 02.01.62.02

ALTIMETRES . ... e - hPa / Comparés

PF/PNF  Vérifier le QNH sur les trois altimétres.
Comparer les informations des altimetres.

AUTOMANET TES . . ..o e e e e e e e e e e e IAS ACQ
Si IAS ACQ n'est pas sélecté, les capacités L2, L3 seront éteintes.
CAPACITES LAND 2, LAND 3 . . oot e e e e e Vérifiées

Description du déroulement de la séquence finale.

Si les deux PA fonctionnent correctement, le voyant LAND 3 reste allumé.

Si un seul PA fonctionne correctement, le voyant LAND 2 s'allume pour indiquer la seule capacité
LAND 2.

Des que le radio-altimétre indique 240 ft, un seul symbole piste apparait a la partie inférieure de
I'ADI concerné et se déplace vers le haut. Le radio-altimétre n°® 1 commande le symbole piste de
I'ADI droit et vice-versa.

A 300 ft sol

Observer que les voyants verts LAND 2 ou LAND 2 et LAND 3 sont allumés et que le bouton LAND
est toujours allumé.

ALAD.H.

Quand l'alarme hauteur de décision retentit, observer que le voyant DH s'allume sur les deux
annonciateurs de capacité et sur les deux ADI.
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.82.02

AIR FRANCE
OANT

| PNF
PNF

Phases de vol 21 FEV 02
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE

A L'ARRONDI
La séquence d'arrondi commence au moins a 50 ft sol.
Observer que le voyant vert F s'allume sur les deux annonciateurs.
A 15 ft sol
Observer que les manettes de poussée se déplacent vers l'arriére.
La réduction automatique des automanettes se fait au taux de 5°/ seconde, jusqu'a ce que la butée
arriere des automanettes soit atteinte.
ATTENTION
En cas d'atterrissage automatique effectué avec un réacteur (ou un alternateur ou une barre
alternative) en panne et/ou sur une piste contaminée, passer le sélecteur SSB sur CLOSED et
l'inter. DC SPLIT sur NORM aprés I'impact des T.P. et la coupure du P.A. et de 'automanette et si
possible avant que la roue AV soit au sol (gerbe d'eau ou de neige soulevée et absorbée par les
réacteurs).

LANDD . . Allumé et annoncé

PHARES . .. e e Comme nécessaire
En fonction des conditions météo.

Placer les deux interrupteurs MAIN LANDING LIGHTS sur ON et EXTEND.
Observer que le voyant bleu EXTEND s'allume.

CHECK-LIST APPROCHE FINALE AUTOMATIQUE . . . .. ... e i Lue
Cette check-list est lue par 'OMN. Les trois membres d'équipage répondent suivant le cas. Cette
check-list est déclenchée par I'allumage du voyant FLARE. Son exécution assure que I'avion est
paré pour l'atterrissage.

[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.01

AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT GUIDES DE VERIFICATION

GENERALITES
1. GUIDES

Le guide commun CDB / OPL et le guide OMN sont construits a partir de la liste des diverses opérations contenues
dans la partie développée du chapitre phases de vol. La séquence des items est identique a celle des opérations
correspondantes, mais les commentaires développés ont été supprimés.

2. GUIDE ESSAIS HYDRAULIQUES APRES MISE EN ROUTE

Ces vérifications sont a effectuer en cas d’impossibilité d’emploi des pompes hydrauliques du circuit “GROUND
HYD CHECK OUT”. Ce guide est construit a partir de la liste des diverses opérations contenues dans la partie
développée du chapitre procédure anormale complémentaires. La séquence des items est identique a celle des
opérations correspondantes, mais les commentaires développés ont été supprimés.
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AIR FRANCE Phases de vol 20 MAR 03
OANT GUIDES DE VERIFICATION

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.03

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION
GUIDE COMMUN CDB et PILOTE
VERIFICATION POSTE EQUIPAGE

P DOCUMENTATION AVION . . . .o e e e e e e e e e A bord
C/P S IEGES . .. o Réglés
C/P  HPALONNIERS . . ..o e e Réglés
C SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . . . ..o e e e e e INHIBIT
C/IP &ECLAIRAGES . . .. e Comme nécessaire
C/P HAUT-PARLEURS . ... e e ON / Réglés
P HE e e Essayées / OFF
C/P OMASQUES OXYGENE . . ... . . e e e e e e Testés
C SALTITUDE ALERT . . .o e e e e e e e e e NORM
C/P  tRAD NS .o e RAD
C/P  HINS 1. 2. B o Positions départ vérifiées
C/P %VHF /NAV-DME . .. e e e Vérifiés / Testés
C/P  PANNEAU AFCS . . .. e e e e e e Vérifié
C AUTOMANETTE . .o e e e e e e e e Testée
C/P  OINDIC. SITUATION ATTERRISSAGE . . . . ..o e e e e e e Testé
CIP G P S L e e e Testé
C/P DETECTION SOUS GONFLAGE . . .. ... e e e e e Vérifiée
C/P %TRANSFERTS INSTRUMENTS . .. ... e e e e Vérifiés
G/ BtAS . o Vérifié / Réglé
C/IP B AL . Lo e e e e Testé
C/P VARIOS . . Vérifiés
C/P %RADIO ALTIMETRES . . . .. o e e e ¥ Vérifiés / Testés
C WHORIZON DE SECOURS . . ... e e e e e e e Vérifié
C SMARKER . . e e Testé
C/P INDICATEURS D'INCIDENCE . . ... e e ettt Vérifiés
C/P ACCELEROMETRES . . . ..o e e e e e e e Vérifiés
C WANEMOMACHMETRE SECOURS .. ... . e e e Vérifié / Réglé
C/P MACHMETRES . . . . e e Vérifiés
C/IP  H S o ¥ Vérifiés / Testés
C/P *INVERSEURS FD1/FD2 . ... e e Positions vérifiées
C/IP  SALTIMETRES . ... e e e e e e Réglés / Vérifiés
C/P HMONTRES. . . .. e e ¥ Totalisateurs a zéro / Réglées
C WVOYANTS ENGINE RATING .. .o e e e e e e Vérifié T/O
C INDICATEUR TAS . . o e e e e e e e e e Vérifié
C/P INDICATEURS RMI/ VOR .. e e e e e e e e Vérifiés
C/P INDICATEURS DERAPAGE . . . . .. o e e e e e Vérifiés
C/P INDICATEURS RMI/ ADF . . . o e e e e e e e e e e e Vérifiés
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

C INDICATEUR CENTRAGE . . ... e e e e e e e e e Vérifié
P CDE /INDICATIONS NEZ-VISIERE . . . . . oo e e e e e e e Vérifiées
P INTERRUPTEUR WIPER O/RIDE. . . . . . e e e e e NORMAL
P VOYANT S TRAIN . .o e e e e e e Vérifiés
P IOV O . . o Vérifié
C wPRESSION FREINS / VOYANTS D’'ALARME . . . .. ... e e Vérifiés
C WTAKE-OFF MONITOR . . .. e e e e e e Vérifié DISARM
C *INDICATEUR CARBURANT / TOTAL CONTENTS. . . .. ..o e e Vérifié
C/P PARAMETRES REACTEURS . . ... e e e e Vérifiés
C/P WINS 1,2, 8 En alignement, WPTS chargés et vérifiés
C/P INDICATEURS DE TEMPERATURE . . ... e e e e e Vérifiés
C T SE L C AL . . Vérifié / 5 Affiché
C/P BOITES SELECTION RADIO . . ... e e e e Vérifiées / Affichées
C/P  %BOITES JACK COMBINE / CASQUE /MICRO. . . . ... e e e Vérifiees
C FVOLANTS TRIM. L .o e e e e Vérifiés
C wMANETTES DE POUSSEE / INVERSIONDE POUSSEE ........................ Vérifiées / Ralenti
C WPOIGNEE BAULK O/RIDE. . . . .o e e e e e e e e Dans l'axe
C WESSUIE-GLACES . . .. OFF / Positionnés
C %TROIS INTERRUPTEURS NEZ-VISIEREEN SECOURS ....................... OFF / Sous cache
C WRECHAUFFES. . . . OFF
C QOVOYANTS THROTTLE . . ..o e e e e Testés / & Eteints
CIP  VHF Vérifiée / Essayée
C/P  tRADAR. . . ¥ Affiché / Testé / STBY
C TRANSPONDEUR / TCAS . . e e e e e e e Testé
C T A e e Testé / ¥ Affiché
C A C . . Vérifiés
C OECLAIRAGE ALARMES . .. .. e e e e Testé
C/P  StRADIO I NAV . Affichés
C KLAXON SOL ..ot e e e Testé
C/P  *INS ... Programme 10.11 - NAV - MODE 4 - AUTO / Vérifiés
C/IP  H Sl . o Vérifiés / Testés
C/P  %BRIEFING DEPART . . . .ottt ettt e e e e e e Effectué
e CHECK-LIST VERIFICATION POSTE EQUIPAGE . ........ .. . e Lue
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.05
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION

AVANT MISE EN ROUTE

C DEVIS DE POIDS / FEUILLE DE CENTRAGE . . . ... ... e Vérifié
C/P ZFEW - ZFC G . .o e e e Confirmés
C/P MASSE AVION/TOTAL FUEL REM . . ... et Confirmés
C/P CARTON DECOLLAGE. . . ... e e e e e e Actualisé
C/P INDEX VITESSE, A3, FF. . ..o e e e Affichés / Annoncés
C PROCEDURE DE DEMARRAGE . . .. ... e e e e Déterminée
C/P FREINS / PRESSION . ... e e e e e PARK/Vérifiés
PNF AUTORISATION MISEEN ROUTE ... ... e e e e Obtenue
PF DIALOGUE SOL . ..ot e e e e e Effectué
C/P SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . .. ... ... . i RECALL/CANCEL/INHIBIT
C/P GLACES LATERALES .. .. e e Verrouillées
PNF CHECK-LIST AVANT MISE EN ROUTE . . . . ..o e e e e Lue

APRES MISE EN ROUTE

PF STAB - FEEL - TRIM . . ..o e e e e e Engagés
PNF COMMANDES DE VOL . . .ot e e e e e e e e Vérifiées
C PILOTAGE EN SECOURS .. ... e e e e e e Eteint
PF THROTTLE MASTER . . .. e e e e e Essayés

SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . . . ... e e RECALL
P COMMUNICATIONS . . . e e e e e e e e e Rétablies
PF DIALOGUE SOL . ..o e e e e e Effectué
C DIRECTION ROUE AV . . . e e e e e e RESET / Eteint
PNF AUTORISATION ATC DE ROULAGE . . . . ..o e e e Obtenue
PF TAXI TURN LIGHT S . .o e e e e e e e e ON
C SIGNAL AVION DEGAGE . . . ... .o e e e e Obtenu
PF NEZ /I VISIERE . . .. e 5°/ Basse
PNF CHECK-LIST APRES MISE EN ROUTE . . . ... . e e Lue

ROULAGE

C/P ZONE ROULAGE . ... e e e Vérifiée dégagée
PNF ESSUIE-GLACES . .. . Comme nécessaire
PF FREINS . . Normal
PF FREINS . . EMERG. Vérifié / Normal
PF AVION L En mouvement
PF CONTROLE DIRECTIONNEL . . . . ..o e e e Comme nécessaire
C/P TRIM S . . e 0°/0°/ —°
PF SECURITES TUYERES SECONDAIRES (Sinécessaire) . .........ouuuiiiinniennnnnan. Testées
PF/PNF SIEGES & HARNAIS . . .. .o e e e e e e e e OFF /Attachés
C/P BRIEFING DECOLLAGE. . . ... e e e e e e e Effectué
PNF CHECK-LIST ROULAGE. . . ... e e e e e e e e e Lue
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.06
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION
AVANT DECOLLAGE
CPM TAKE OFF MONITOR . . .o e e e e e e e e e e e e e Armé
CPM BRIEFING / PARAMETRES DECOLLAGE . . . .. ... e e e Confirmés
CPM PARAMETRE ANTIBRUIT (Sl NEC.) .............................................. Confirmés
PF/M VOYANT ENGINE RATING . . . ..o e e e e e e e e e e e s T.0
C PN C Lo Avisé
C SYSTEME CENTRAL D'ALARMES. . . . ... e e e RECALL/INHIBIT
PNF TRANSPONDEUR / TCAS . . o e e e e e e e e e e e e Réglé
PNF RAD AR . Comme nécessaire
C/M TEMPERATURES FREINS . . ... e e e e e e e Vérifiées
CPM CENT RAGE . . . . e e e e e - %
PNF AUTORISATION ATC DECOLLAGE. . . . .ttt e e e e e e e Obtenue
C PHARES . . Comme nécessaire
DECOLLAGE
PF FREINS . ottt e e e e Relachés
PF POUSSEE DECOLLAGE. . . . ..o\ttt ettt e e e e e e et Appliquée
et simultanément
PF/PNF CHRONOMETRES . . ... e e e e e e e e e Déclenchés
si 'OPL est PF, aprés l'initialisation de la poussée,

C MANETTES DE POUSSEE . . . . ..o e e e Prise en compte
PF AXE DE DECOLLAGE. . . ..o e e s e e e e Maintenu
PNF 00 KT Lot e e Annoncé
PF CONCORDANCE ANEMOMETRES . . . ... e e e e e e e Vérifiée
PNF Ve e e e Annoncé
C MANETTES DE POUSSEE. . . . ... e e e e e e e Main enlevée
PNF RO T ATION .. e e e Annoncé
PF RO T ATION . e e e Effectué
PF RENTREE TRAIN (A BO0 FT/MIN) ..o e e e e e e Commandée
PNF LEVIER NORMAL TRAIN . ... e e e e e e e e e upP
PF PROCEDURE ANTI-BRUIT. . .. .. e Comme nécessaire
PNF POUSSOIR T/O MONITOR . . ... e e e e e e e Vérifié désarmé
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.07
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

APRES DECOLLAGE

PNF CDE TRAIN /VOYANT S . .o e e e e e e Neutre / Eteints
PF NEZ HAUT . . e e e e e Commandé
PNF CDE NEZ-VISIERE . . . .. e e e e e UP
PNF PHARES . .. OFF / RETRACT
C SYSTEME CENTRAL D'ALARME. . . . ... e e RECALL
C NO SMOKING / SEAT BELTS. . . .. e e OFF / Comme nécessaire
C PANNEAU AFCS . . . e e Comme nécessaire
PF/PNF RADAR . . e e Comme nécessaire

MONTEE / CROISIERE SUBSONIQUE

PF/PNF ALTIMETRES (TRANSITION) . .. ..o e e 1013/ Affichés / Comparés
PF/PNF 10 000 FT oo e e e Annoncés
PNF TAXI TURN LIGHT S . .ot e e e e e e e e e e e e e OFF
PF PILOTE AUTOMATIQUE. . . . . e e e e e e Comme nécessaire
CPM MACH 0.75 . Annoncé
PF TRANSFERT AR . ..ot e e e e e Vers 55 %
PNF INDEX VLA o e 250 KT
CPM MACH 0.93 (OU 0.95) . . . .ttt e e e e e e Annoncé
CPM CROISIERE SUBSONIQUE . . ... e e Si nécessaire poursuivie

PNF AUTORISATION ATC D'ACCELERER . . . . ... e Obtenue
PF MANETTES DE POUSSEE. . ... ... e e e e Plein avant
PF RECHAUFFES . .. e e Commandées
PF MONTEE EN ACCELERATION . ... e e e Commencée
C/M CARBURANT / CENTRAGE . . ... e e e e e Vérifié
CPM MACH T . Annoncé
PF TRANSFERT AR . .. e Vers 59 %
PE/PNF MACH 1.1 o e e Annoncé
PFE/PNF MACH 1.40 . ..o e e e e e e Annoncé
PNF RECHAUFFAGE GLACES . . ... e e e e e e e e OFF
PF/PNF NAV / COM . .. e e e e e e Comme nécessaire
PF/PNF INDEX VLA (Z>41.000 FT) ...\ttt e et e e e e e 300 KT

PE/PNF MACH 1.70 . .. e e e e e e Annoncé
PE/PNF MACH 1,95 . e Annoncé
PF AUTOMANETTE ASSOCIEE . ... . . e e e Engagée
C PANNEAU AFCS . . . e Comme nécessaire
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.08
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

PREPARATION DESCENTE

PNF METEO . .o Obtenue
CPM PARAMETRES ATTERRISSAGE . . .. ... e e e et Calculés
PF/PNF ANNONCIATEUR ATTERRISSAGE . . . . ... . e e e Testé
PNF AUTORISATION ATC DE DESCENTE . . . . ..o e e e Obtenue
PF NIVEAU AUTORISE . . ... e e e e e e e e e Affiché
C PAS S AGERS. . .. Informé
CPM ROUTES ET PROCEDURES . . .. .. e e e e e Revues
PE/PNF INDEX . .o e e Positionnés
PF/PNF ALTITUDE MINI SECURITE . ... ... e e Vérifiée / — FT
PF/PNF RADIO ALTIMETRES . .. ... e e e 2000 ft ou DH Affichée
DECELERATION
PF/PNF PILOTE AUTOMATIQUE. . .. ..o e e et e Comme nécessaire
PF MANETTES DE POUSSEE. . . . . ... e e Repéres 18°/ 24°
C/M TRANSFERT AV . e Vers 55%
CPM MACH 1.80 . .. e Annoncé
PF MANETTES DE POUSSEE . . . . ... e e e Repere 34°
DESCENTE
C PANNEAU AFCS . . . Comme nécessaire
CPM MACH 1.30 . .. e e Annoncé
PNF RECHAUFFAGE GLACES / STATIC . ..o e e e e ON
PR/ PNE MACH 1. e e Annoncé
PF MANETTES DEPOUSSEE. ... ... .. e Plein ralenti/ Comme nécessaire
PF/PNF INDEX VLA (Z<41.000 FT) ..ottt e e e e e e e e e e 250 KT
CPM MACH 0.95 (0U 0.93) . . . .ottt e e e e ANNONCE
PF CROISIERE SUBSONIQUE . .. ... e e e Comme nécessaire
CPM CARTON ATTERRISSAGE . . . . .. e e e e e Etabli
CPM IN D E X .ttt [.d. ]
C TYPE D'APPROCHE RETENUE. . .. ... e e e e e -
PF BRIEFING . . .o Effectué
PF/PNF ALTITUDE MINI SECURITE . . ..ttt e e e e e Vérifiée / — FT
PF REVERSES REACTEURS 2 & 3. . . .. e e Comme nécessaire
PF INDEX VLA (Auniveau 150) . .. ... .ot e 190/ 210 Kt ou Vref +30 / +50
PF/PNF NIVEAU 100 0u 10 000 FT .. ..o e e e e e e e e e Annoncé
PNF TAXI TURN LIGHT S . . o e e e e e e e e e ON
PF/PNF ALTIMETRES (TRANSITION) . . . .o e e e e e Affichés / Comparés
PF/PNF INVERSEUR RAD - INS . ... e e e Comme nécessaire
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.09
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

APPROCHE INTERMEDIAIRE

PF VISIERE BASSE . . . Commandée
PNF CDE NEZ-VISIERE . . . .. e e e VIS/0
PF NEZ B L e e e Commandé
PNF CDE NEZ-VISIERE . . . .. e e e e 5°
PF/PNF ALTIMETRES . . . . e e e e e e e e e —hPa/ Comparés
PF/PNF RADIO ALTIMETRE . . ... . e e e e e 2000 ft vérifiés
PF/PNF INVERSEUR RAD/INS ... . e e e e e e e RAD
CPM PARAMETRES D'ATTERRISSAGE . ... ... e e Rappelés

APPROCHE FINALE

PF PROCEDURE D'APPROCHE FINALE . .. ... ... Comme nécessaire
PF SORTIE TRAIN . . e e e e e e Commandée
PNF LEVIER NORMAL TRAIN . ..o e e e e e e e e DOWN
CPM TRAIN SORTI VERROUILLE - 4 VERTES . . . ... e e Annoncé
PF NEZ BAS . . Commandé
PNF CDE NEZ-VISIERE . . . .. e e e e DOWN
PNF NEZ BAS . . Annoncé
PF/PNF FREINS - ANTI-PATINAGE. . . ... . e e EMERG Vérifié / Normal
PNF PHARES . .. Comme nécessaire
PF/PNF ALTIMETRES . . . . e e e e - hPa / Comparés
PF/PNF PARAMETRES D'ATTERRISSAGE .. ... ... ... i Annoncés / Confirmés
ATTERRISSAGE
PNF HAUTEURS . . e e Annoncées
PF PROCEDURE D'ATTERRISSAGE . . . ... . e Comme nécessaire
PF PA / AUTOMANETTE . . ..o e e e e e e e Débrayés
PF QUATRE REVERSES . .. ..o e e e e e Sélectées
PNF 100 KT . e e e e Annoncé
PF DEUX REVERSES EXTERNES . .. ... e e e Sur ralenti
PNF TS KT e e Annoncé
PF DEUX AUTRES REVERSES. . . . ... e e e e e e Sur ralenti
PF REVERSES . . .. e Retour en poussée positive
PNF B0 KT . e e e e Annoncé
PF FREINS . . Comme nécessaire
PF CONTROLE DIRECTIONNEL . . . . o vttt et e e e e e e e e e e e e e Maintenu
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.10

AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION
APRES ATTERRISSAGE
CPM VOYANTS TYRE . . .o e e e e Vérifiés / Eteints
C SYSTEME CENTRAL D'ALARMES. . . . ..ot e e e INHIBIT
PNF PHARES D'ATTERRISSAGE /ROULAGE . ........ ... .. i OFF / Comme nécessaire
PF NEZ A B ottt e e Commandé
PNF CDE NEZ-VISIERE . . . .ottt ettt e e e e e 5°
PF NEZ A B ottt e Annoncé
PF/PNF DIRECTEUR DE VO L . . ..ottt et e ettt e e e e e e e e e OFF
PNF RADAR & TRANSPONDEUR . . ..o e e e e e e e STBY
PF SECURITE DES TUYERES SECONDAIRES (Sinécessaire) ............ouiiiiiin... Testées
PF REACTEUR 2 ET 3. ..o e Arrét / Comme nécessaire
AU PARKING

PF FREINS . . e PARK
PNF CDE NEZ-VISIERE . . .ottt e e e e e e e e UP
PNF TAXI TURN LIGHT S . . ottt e e e e e e e e e e OFF
PF/PNF TOUS INDEX VITESSE. . .. ... e e e e e e e 100 KT
PF CALES . . e En place
PNF ANTICOL/ FEUX DE NAVIGATION . . . ... e e OFF / Comme nécessaire
PF FREINS . .. NORM puis EMERG
C RECHAUFFAGE GLACES /DRAINS / STATIC . . ... e e e e OFF
PNF CHECK-LIST AU PARKING . .. .ottt e e et e et e e e Lue

C INVERTER CDES DE VOL . . ..o e e e e e e PWR OFF
C/P RAD AR . e e OFF
P RADIO / ADF . . e e e e OFF
C/P GLACES LATERALES. . . . e e Fermées
C/P ECLAIRAGE POSTE / PANNEAUX . . .. e e OFF
P CHECK-LIST STATIONNEMENT PROLONGE . . ... ... e Lue
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION
GUIDE OMN

© PREVOL EXTERIEURE DE SECURITE

CALES DE ROUES . . . .. e e e En place
TRAPPES DE TRAIN . ..o e e e e e e e Fermées
PNEUS . o Vérifiés
GOUVERNES . . . Dégagées
OBTURATEURS TUYERES . . .. .. e e e e e Enlevés
ENTREES D AIR . ..o e Dégagées
SERVITUDES SOL . . ..o e e e e e Branchées
NEZ . e e Dégagé
CACHES PITOTS / SONDES . . . ..o e e e e e e Retirés

© PREVOL INTERIEURE DE SECURITE

GROUND SERVICE .. .. e e e e e ON
ECLAIRAGE BOARDING, ROOF & RACKING AREA . .. ... . e ON
DEUX INTER W/SHIELD EMERGENCY DEICE . ....... ... ... i OFF / Sous cache
LEVIER SECOURS TRAIN . . . ... e e e e NEUTRAL / Sous cache
TRANSPONDEUR / TCAS . .o e e e e e e e e e e e i STBY
RAD AR . e OFF
LEVIER DESCENTE NEZ PAR GRAVITE .. ... . ... e Verrovuillé bas
TROIS INTERRUPTEURS NEZ-VISIEREENSECOURS ........................ OFF / Sous cache
LEVIER NORMAL TRAIN . ... e e e DOWN / Dans le cran
SELECTEUR NORMAL NEZ-VISIERE . . . . ..ottt ettt e e e e e e e e e e Vérifié
SELECTEUR ROTATIF WING & INTAKE ANTIICING TEST . ... ..t OFF
QUATRE INTERRUPTEURS AUTO IGNITION .. ... e e e OFF
RECHAUFFAGE SONDES ADS . . .. e e e e e e OFF
INTERRUPTEUR FUEL FWD TRANS . .. ... e e Cache en place
QUATRE SELECTEURS START RELIGHT .. ... ... e e OFF
DEUX SELECTEURS RAT ... . e e e e e e OFF / Caches plombés
CIRCUIT CARBURANT . . ..o e e e e e e e e e Vérifié
SELECTEUR TRIM TRANS AUTOMASTER . ... ... .. OFF / Sous cache
SELECTEURS INLET VALVES MAIN R.5.7.9.11 . . .. ... e AUTO
SELECTEURS INLET VALVES O/RIDE R.5.7.9.11 . .. ... e OFF
COUVERCLE TRANSPARENT JETTISON . ........ . ... ... .. Fermé / Partie inférieure freinée
INTERRUPTEURS STANDBY INLET VALVES . . .. ... e e SHUT
INTERRUPTEUR TRIM PIPE DRAIN . .. . o e e e SHUT
INTERRUPTEURS PUMPS RESERVOIR CARBURANT . ... ... ... i OFF ou AUTO
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.12
AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

VERIFICATION PRELIMINAIRE POSTE

< AT L o e e e Consulté
bie GROUPE DE PARC ELECTRIQUE . ... . i e e e e Connecté
e BUS ALTERNATIVES ET CONTINUES . ... ... e e Alimentées
e DEUX SELECTEURS BATTERIES. . .. ... e e e et e ON
¥ VENTILATION MEUBLES ELECTRONIQUES . . . ... .. . e Essayée / Vérifiée
< VOYANTS D'ALARMES PANNEAU OMN. . . . ... e e Essayés
e PANNEAU OXYGENE. . . .. e e e e e e e Vérifié
ENG O/HEAT TEST. .. oot e e e e e e e e e Testé / OFF
e FIRE & NAC O/HE AT . ..o e e e e e e e e e Testé / OFF
FIRE EXT PRESSURE CARTRIDGE TEST . ... .. e e i Testé
SMOKE DETECTION CABIN ET FREIGHT HOLD. . ... ... e Vérifié
FUEL VENT . .o e e e e e e e e e e e e e e e e e Testé
SECONDARY AIR DOORS . . ..ot e e e e e Vérifiées / AUTO
e MONTRES DE BORD . ...t e e e e e Vérifiées / Réglées
ECLAIRAGE POSTE OMN . ... . e Comme nécessaire
PLACES OPL ET CDB ... it e e e e e e e e e e e e e Vérifiées
e PANNEAUX DISJONCTEURS / CALCULATEURS N1. . .. ... .. e Vérifiés
PANNEAU AlTU ..o e e e e e e e RESET
EQUIPEMENTS SECOURS POSTE. . . ...t e e e e Vérifiés
DOCUMENTATION AVION . . .. o e e e e e A bord
TROIS SELECTEURS DRAIN MAST HEATERS . . . ... .o e Essayés
Yo ADC . ON /NORM

VERIFICATION POSTE EQUIPAGE

INTERRUPTEUR F/D DOOR . . .o e e e e e e e e e OPEN
BOUTON D’APPEL GROUND CALL. . . ... e e e e Eteint
BOUTON D’APPEL STEWARD CALL. . . ..o e e et Eteint
e EMERG LIGHT S .. .. e e e e e Essayé / ARM
e NO SMOKING . . .. e e e e ON
Yo EMERG EVAC . . ..o Essayé / OFF
COMMUNICATIONS CABINE . . . ... e e e e Sur écoute
ECLAIRAGES . .. . Comme nécessaire
PANNEAU SERVO CONTROLS . . ... e e e e Vérifié / Testé
BLUE/GREEN JAM . .. o Testé
SELECTEUR ROTATIFJAUNE . ... ... . i YELLOW / BLUE - 4 Vertes
SELECTEUR ROTATIFJAUNE . ... .. . e YELLOW / GREEN - 4 Vertes
YELLOW LEVEL TEST .. .ot e e e e e e e e e e Appuyé
LIGHTS ROOF. . .o e e Comme nécessaire
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION
LIGHTS ANTI GO L ..ot e e e e e e e e e e OFF
< LIGHT S NAV . o e e e e ON
LIGHTS LO /HI/ TEST . . oottt e e e e e e e e TEST / HI
¥ QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE FLIGHT RATING . . ... ... .. CLIMB
¥ QUATRE INTERRUPTEURS AUTO IGNITION .. ... e OFF
Yo QUATRE INTERRUPTEURS AUTO THROTTLE . . ... . e ON
Yo QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE RATING MODE . . . ... ... e T/OFF
Yo QUATRE SELECTEURS THROTTLE MASTER. . . ................... Essayé / ¥+ MAIN ou ALTERN
Yo QUATRE INTERRUPTEURS HP VALVE . . .. . e e e e e SHUT
DEUX INTERRUPTEURS PRESS STATICHEATERS 1 & 2. .. .. ... OFF
TROIS SELECTEURS DRAIN MASTHEATERS 1-2&3....... .. .. Comme nécessaire
ADS/ENGINE PROBE HEATERS . . . ... .. e e Vérifié puis OFF
LIGHTING . ..o e e e e e e e Comme nécessaire
Yo QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE ANTIICING . . ... .. e OFF
bie WING & INTAKE ANTIICING . . . ..o e e e Testé / s« OFF
¥ PANNEAU RELAY JACK . .. e e e e e e Vérifié / Testé
POIGNEES COUPE-FEU . ... .. e e e e e Vérifiées
¥ FLIGHT CONTROL INVERTERS . .. ... e e e ON / Essayés
e SELECTEUR DE MODE COMMANDES DE VOL . ... .. i e BLUE
e DEUX INTERRUPTEURS ANTI STALL . . ..o e e e e e e e ON
e STAB/FEEL /TRIM .. e e e Vérifiés / Engagés
QUATRE INTERRUPTEURS LIGHTS MAIN LANDING . . . ... ... ... . e RETRACT / OFF
DEUX SELECTEURS L& RW/SHIELD DEICE . ... ... ..o e OFF
DEUX INTERRUPTEURS L& RVISORDEICE . ... ... .. e OFF
DEUX INTERRUPTEURS L & RDV DEMIST. .. . .. e e e OFF
QUATRE INTERRUPTEURS LIGHTS LANDING TAXI ... ... e RETRACT / OFF
DEUX INTERRUPTEURS L& RTAXITURNLIGHTS ... ... .. e OFF
¥ PANNEAU CENTRAL D' ALARME. . . ... e e e e Testé
| * INS1-2-3 . . . STBY / TEST / Programme 10.11 / POS / ALIGN
ALARME BRAKE FAIL ... e e e e Vérifiée
PRECHARGE ACCUMULATEUR FREINS. . . .. ... e e Vérifiee
ESSAI CONTINGENCY. . ..o e e e e e e e e e Effectué
INSTRUMENTS REACTEURS . . ... e e e e e Vérifiés
ADC / VIBREUR DE MANCHE ET COMPARATEUR. . ... ... e Testées
ALARME SONORE DE TRAIN . . .. e e e e e e Testée
SELECTEUR LIGHTS LO /HI/ TEST. . .. oo e e e e e Testé / HI
GROUND HYD CHECK OUT . ..o e e e e e e Vérifié / ON
SELECTEUR ROTATIF GROUND HYD CHECK OUT . . . ... e e Y-Y
DISJONCTEURS PUMP 1G/Y & PUMP 2B/Y . . . . o e e Enclenchés
VOYANTS L/IPRESS BACHES HYD . . ... .o e e e e e Eteints
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AIR FRANCE Phases de vol 17 SEP 01
OANT GUIDES DE VERIFICATION

NIVEAUX HYDRAULIQUE . . .. e e e et Vérifiés
INTERRUPTEURS PUMP 1 & PUMP 2 . .. e e e e e ON
PRESSION JAUNE . ... e e e e e e Vérifiée
RAMP/SPILL . . .o e e e e Essayées
QUATRE INTERRUPTEURS RAMP / SPILL MASTER . .. ... ... i Vérifies MAN
QUATRE SELECTEURS HYD . . ..ot e e e e e e e e YELLOW
FREINAGE EMERG ET NORM. . .. ... e e e e e e VERIFIES
NOSE WHELL & ANTISKID .. ... e e e e e Vérifiés / Testés
CHAINE MECANIQUE CDES DE VOL . .. ot ittt e e et ettt Vérifiée
SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVOCONTROLS .. ... ... ... YELLOW / BLUE
IOV O L . . RESET / TEST / RESET
VOYANT MECH / JAM .. e e e e e Appuyé / Allumé
DEBATTEMENT GOUVERNES . ... ... e et Vérifié
TRIM S .o e e Essayés
CDES MANUELLES DE TRIM . . ... e e e e e Vérifiés
TRIM N 2 o Engagé / Vérifié
TRIM N e Engagé / Vérifié
DEBRAYAGE TRIM N°1 & 2 PAR SURPASSEMENT

CDE MANUELLE. . . .. e e e e Vérifiée
DEBRAYAGE HORS PLAGE VERTE . . . ... e e Vérifiée
TRIM N 1 & 2 . e e e Engagés
CHAINES ELECTRIQUES CDES DE VOL . . ... ot e Essayées
SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVOCONTROLS .. ......... ..., YELLOW / GREEN
BOUTONS POUSSOIRS RESET GROUPES GOUVERNES. ................... Appuyés / Vérifiés G
DEBATTEMENT GOUVERNES . ... ... e e e e Vérifié
SELECTEUR RELAY JACK . .. e e e e BLUE ONLY
DEBATTEMENT GOUVERNES . . ... ... . e Lent/ + 4° sur les 3 axes
SELECTEUR RELAY JACK . ..o e e e e e e NORMAL
SELECTEUR ROTATIF GROUND HYD CHECKOUT . .. ... ... e BLUE / YELLOW
SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVO CONTROLS .. ... ... e NORMAL
BOUTONS POUSSOIRS RESET GROUPES GOUVERNES. ................... Appuyés / Vérifies B
SELECTEUR RELAY JACK . ... e e GREEN ONLY
DEBATTEMENT GOUVERNES . ... ... ... . . . i Lent/ + 4°sur les trois axes
SELECTEUR RELAY JACK . .. e e e e e NORMAL
SELECTEUR ROTATIF GROUND HYD CHECKOUT ... ... ... e GREEN/BLUE
SELECTEUR ROTATIF NOIRSERVO CONTROLS ... ... .. e GREEN ONLY
DEUX LAMPES VERTES GREEN ONLY . ... ... e e e e Allumées
VOYANT BLUE L/ PRESS .. .. e e e e e Allumé
IOV O L . .t e Vérifié G
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AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION
SELECTEUR ROTATIF NOIRSERVO CONTROLS . ... ... NORMAL
VOYANT BLUE L/PRESS . . ..o e e e e e e e Eteint
SELECTEUR ROTATIF NOIR SERVO CONTROLS ....... ... e BLUE ONLY
DEUX LAMPES VERTES BLUE ONLY . . . ... e e e Allumées
VOYANT GREEN L/PRESS . .. . o e e e e e e e e Allumé
IO OV O . . .o e Vérifié M
SELECTEUR ROTATIF NOIR SERVO CONTROLS .. ... ..o NORMAL
VOYANT GREEN L/PRESS . .. . o e e e e e Eteint
BOUTONS POUSSOIRS RESET GROUPES GOUVERNES. . .................. Appuyés / Vérifies B
PILOTAGE EN SECOURS . .. ... e e e e Vérifié / Testé
AUTO STAB NI Lo e e e e OFF
BOUTON POUSSOIR EMERG CONTTEST .................. Appuyé / Mouvement Surfaces < + 1°
AUTO STAB N L e e e Engagé
BOUTON POUSSOIR EMERG CONTTEST ................. Appuyé / Mouvement / Surfaces < + 1°
P A DV o e e e Vérifiés / Essayés
NEZ - VISIERE . ...\ttt e e e e e Vérifiés / Positionnés
RAMP / SPILL . . o Vérifiées / 0%
QUATRE SELECTEURS HYD ...\ttt e e e e et e e AUTO
QUATRE SELECTEURS RAMP/SPILL MASTER. . .. ... .. e AUTO MAN
FREINAGE NORMAL ET NOSEWHEEL . . ... ... e Testés / Vérifiés
GROUND HYD CHECK OUT . ... e e e e e OFF / Pression 0/ YY
NIVEAUX HYDRAULIQUES . . ... e e e e e e e e Vérifiés
SIEGE OMN ..o Essayé
e PANNEAU ENGINE STARTING . . ... o e et et Vérifié
RA T e e Vérifié / Testée
QUATRE INTERRUPTEURS AICS. . . ... . e FLIGHT / Sous cache
AlTU . e Vérifié / OFF / Sous cache
e ENGINE LIMIT RESET . . ..o e e e e e e e e Appuyé
AIR COND TEST / SMOKE DETECTION AIR GENERATION . ... .......... ... ... ..... Testé / OFF
MASQUE OXYGENE /BOITE SELECTION RADIO. . .. ... e e Testé
SENSATION ARTIFICIELLE . . . . . oo e e e e Testée
INTERPHONE . . ..o e e e e e FLIGHT
FIRE SENSORS . . ..o BOTH
CYCLIC ET CONTINUQUS ICING . . ..ottt e e e e e e e e e e e Vérifié
Yo VOYANTS PORTES . ... e e e e e e e Vérifiés / Testés
¥ INDICATEUR RADIATIONS . ... e e e e et Testé / Noté
LAMPES RECHANGE - LUNETTES ANTIFUMEE . . . ... oo Vérifiées
PANNEAU OXYGENE. . . ...t e et e e e e e e e Vérifié
Yo Al S L e Testé / Affiché
COMP A S S . . . Testé / MAG
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AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION
NOZ AIR S.O.V. & WIND DOWN TEST ... ..ttt e e e et e e OFF
AFCS ITEM . .. Vérifié / FLIGHT / IFM
COCKPIT VOICE RECORDER . . . ..o e e e e e e Testé
GROUND HYD CHECK OUT ... e e e e e e e e e Vérifiée
DETECTION SOUS GONFLAGE . .. ... i e e e e Vérifiée
e PRESSION ACCUMULATEUR FREINS . . ... . . e Vérifiée
e SURCOUPLE FREINS . ... e e e e e e e Eteint
BRAKES TEMP . .. o Testé
INTAKE PRESSURE RATIO ERROR . . . ..o e e e Vérifiée
Yo PANNEAU AIR INTAKES . ... e e e e Testé / Affiché
e PRESSURISATION CABINE. . . .. ... e e e Testée / Affichée
e VOYANTS ALARMES REACTEURS . ... ... e Vérifiés / Testés
e RECHAUFFAGE CARBURANT . ... e e e e e e e e e AUTO
e ENGINE RECIRCULATING VALVES . . ... e e e e SHUT
N1 LIMITER REACTEUR 4 . . ... e e e e NORM
RALENTI REACTEUR. . ..o e e e e e e e e HI
e ENGINE CONTROL SCHEDULE . . ... ... . e e F/O/AUTO /4 LO
¥ SECONDARY NOZZLE. . . . ... e e e e e Vérifiés / 21°
FLIGHT REV ARM. . .. o e e e e e e e e e Vérifiée
VOYANT NOZZLE O/RIDE ENG 2-3. . . ..ot e e e e Testé / éteint
NASU . . e Testé / NORM
INSTRUMENTS DE VOL. . ..o e e e e e e e Vérifiés
INSTRUMENTS REACTEURS . ... e e et e e Vérifiés
ALARMES INSTRUMENTS REACTEURS . . ... ittt Testée
Yo PANNEAU AIRBLEED CONTROL . . .. ot e e e e e Vérifié / Testé
VENTILATION MEUBLES ELECTRONIQUES . . . .. ... e Vérifiée
e CIRCUIT CARBURANT . . ..o e e e e e e e Vérifié / Affiché
PANNEAU TEMPERATURE CONTROL. . . ... e e e e Vérifié
e PANNEAU HYDRAULIQUE (Hydraulic Management) .. ......... ... . . oo, Vérifié / Testé
Yo PANNEAU ELECTRIQUE . .. .. ..o e e e e e e Vérifié / Testé
VOYANTS NOZZLE OVERRIDE. . . . ... e Testés / éteints
PANNEAU SECURITE 27° . ..ot e e e e e e e e e e Vérifiée
Yo VISITE PREVOL EXTERIEURE . . . ... e e e e e Effectuée
Yo PANNEAU CARBURANT . ... e e e e Vérifié / Préparé
e LM, REFUEL . . ..o e e e e FLT
e .M. STBY INLET VALVES R.1.R2.R.8. R4. R10. ... .. e SHUT
.M. SCAVENGE PUMP. . . ... e e OFF ou ON intermittent
JAUGEURS / CALCULATEUR CG . ..o ottt e e e e e e e Testés
e JAUGEURS /ORDRE DE PLEINS . .. ... . e e Vérifiés
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OANT GUIDES DE VERIFICATION

bie ZEW [ ZFEC G . . . o Vérifiés
SECURITES TRAINS / DIRECTION ROUE AVANT /RAT. .. ...\ 7 Enlevées / A bord
INS 1, 2, 3 o e, NAV . MODE 4

ZEW [ ZFC G . ot e e e Affichés / Confirmés
MASSE AVION / TOTAL FUEL REM . .. ... e e e e e e e e Affichés / Confirmés
INTERRUPTEUR T/O CG. . . oot e e e e e e e e Comme nécessaire
TOT ALISATEURS. . . e e e e e e e e e A zéro
CARTON DE DECOLLAGE . . ...ttt et e e e e e Comparé
INDEX P o e Affichés
PROCEDURE DE DEMARRAGE . . . ... it e e e e e e e e e e e e Déterminée
FREINS/PRESSION . . . . et e e e e e e e e Vérifiée
VOYANT S PORTES . . ..o e e e e e e e e e e e e e e Vérifiés
SECONDARY AIR DOORS . ..o e e e e e e AUTO
POMPE NOURRICE (REACTEUR B). . .. oot e e e e e e e e e e e e e e e ON
POMPE HYD. & ALTERNATEUR (REACTEUR Q). . .. ..ot e e e e e e e e e e OFF
ANTICOLLISION. . . e e e e e e e ON
SE AT BELT S ..t e e e e ON

THROTTLE MASTER . . .. o e e e e e e e e e e e Essayés
DEGIVRAGE REACTEUR . . ..o e e e e Comme nécessaire
RAMP SPILL MASTER. . . .o e e e e e e AUTO - 0%
ENTREES D'AIR AUTO A QU B. . . ..o e e e e e e e Vérifiées
SECONDARY NOZZLE . . . .. e e e e e e e e 21°
RALENTIREACTEUR . ...ttt ettt e et e et e e e e e e e LO
POMPES NOURRICES . . .. e e e e e e e e e e e ON
PANNEAU HYDRAULIQUE . . ..ot e e e e e et e e e e e e Vérifié
PANNEAU ELECTRIQUE. . .. ..ottt e e e e e e e e e s Vérifié
ALTERNATEUR DE SECOURS (16r DEPART). . . .« ottt e e e e e e e e e e e e e e e et e Vérifié
ENGINE O/HEAT (1€ DEPART) . . .\ttt t et e et e e e e e e e e e e e Vérifié
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ROULAGE

BRAKE FANS . . . e ON
QUATRE INT AUTO IGNITION. . . .o o e e e e e e e e e e e ON
RECHAUFFAGE ADS /DRAIN / STATIC / GLACE . . . ... . e e Tt INHIB / ON
TRIM S . . ZERO /ZERO/-°
PRESSURISATION / CLIMATISATION . . .o e e e e e e e Vérifiée
CENTRAGE AVION . .. e e e e e e e e Vérifié
TRANSFERT CARBURANT PRINCIPAL/DEGAZAGE .. ....... ... i Comme nécessaire
SECURITES TUYERES SECONDAIRES (SiNECESSAIre) . . . . ..o vvte et ettt e e ettt Testées
SIEGE /HARNAIS .. OFF / Attachés
SURCOUPLE / ANTIPATINAGE. . . . .o e e e e e e Eteints
BRIEFING DECOLLAGE . . ... e e e e e e e e e e e Effectué
CHECK-LIST ROULAGE . .. .. e e e e e e e e Lue

T/O MONITOR . . e e e e ARM
BRIEFING / PARAMETRES DECOLLAGE / PARAMETRES ANTIBRUIT (Si nécessaire) .. ........... Confirmés
VOYANT ENGINE RATING . . ..o e e e e e e e e e e e e T/0
N1 LIMITER REACTEUR 4. . .. e e e e e e e e e 88 %
RALENTI REACTEURS . . .. e e e e e e e e e e HI
VOYANTS TYRE / SYSTEM. . .. o e e e e e Vérifiés / Eteints
VOYANTS LOIS E. . ..o e e e e e e e e e e e e 410
TEMPERATURES FREINS. . . ... e e e e e e e Vérifiées
VOYANTS NOZZLE OVERRIDE . . .. e e e e e e e e Eteints
BRAKE FANS . . o OFF
CENT RAGE . .. o e e e e %
RECHAUFFE . . . e e e e RHT / 4 Blanches
DEGIVRAGE REACTEUR . ...ttt et e e Comme nécessaire
CHECK-LIST AVANT DECOLLAGE. . . .. . e e e e e e Lue
DECOLLAGE
QUATRE RECHAUFFES . .. .. e e e e e e e e e Annoncées
N1 LIMITER REACTEUR 4. . .. e e e e Vérifié / NORM
SYSTEME CENTRAL D'ALARMES/VOYANT TYRE . . . .. .o e e Surveillés
VOYANTS "4 VERTS" (100 KT ) . .ttt e e e e e e e et e e Annoncé
PARAMETRES REACTEURS / VOYANT TYRE . . ... . e e e e Surveillés
TRAIN . o e e e Rentré
RECHAUFFE . . . e e e e e e e e e Coupée
QUATRE INTERRUPTEURS ENGINE RATING MODE. . . . ... .. e e e e FLIGHT
PROCEDURE ANTIBRUIT . . . o e e e e e e Comme nécessaire
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APRES DECOLLAGE

RECHAUFFAGE SONDES ADS .. ..ottt e e e e e e e e e e e e e e ON
VOYANT ENGINE RATING . ... e e e e e e e e e e CLB
VOYANT LOIS E (Apres ANTIBRUIT) . . ..ot e e e e e e e e 4 HI
SECONDARY AIR DOORS .. .ot e e e e e e OPEN
PRESSURISATION . .. e e e e Vérifiée
DEGAZAGE RES 11, ..o e e e e ON
BAT TERIES . .. e NORM
NO SMOKING / SEAT BELTS .. ... e e e OFF puis ON / Comme nécessaire
CHECK-LIST APRES DECOLLAGE. . . ... . e e e e e Lue

ALTIMET RES . . ..o e e e e e e Comparés
10 000 FT .t e e e e e Annoncé
MACH 0,75 . o oo Annoncé
TRANSFERT AR. . o e Vers 55 %
INVERSEUR T/O CG . ..ttt e e e e e e e e e e e e e e e NORM
REFROIDISSEMENT COMPARTIMENT TRAIN . . . ..o e e e e e Vérifié
VOYANTS NOZZLE OVERRIDE . . ... o e e e e e Eteints
LM AUX. INLET .« oo e e e e e e e SHUT
SECONDARY NOZZLES . . . .. e e e e e e Mouvement vérifié
MACH 0.93 (OU 0.95). . . oottt e e e e e e e e Annoncé
CROISIERE SUBSONIQUE . . . ... e e e e e e e e i e Si nécessaire poursuivie
CHECK-LIST MONTEE / CROISIERE SUBSONIQUE. . . ... ... e e Lue
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ACCELERATION TRANSSONIQUE

SECONDARY AIR DOORS . .. o e e e e e e e Vérifiées OPEN
SECONDARY NOZZLES . .. .. o e e e e e e e e e Vérifiées
VOYANTS LOIS E. . .o e e e e e e e e e e e e e e Vérifiés 4 HI
RECHAUFFE . . .o e e e e e RHT
VOYANTS LOIS E. . .ottt e e e e e e e e e 4 MID
CARBURANT / CENTRAGE. . . . ..o e e e e e e e Affiché / Vérifié
MACH . e e e Annoncé
TRANSFERT AR, . .o e e Vers 59 %
MACH 1.5 L e e Annoncé
VOYANTS NOZZLE OVERRIDE . . .. . e e e e e e e e e Eteints
SECONDARY NOZZLES . .. .. e e e e e e e e e e 0°
MACH 1,40 ... e Annoncé
RECHAUFFAGE GLACES / STATIC . . .o e e e e e e e e e e OFF
RAMPES . . e Mouvement vérifié
CHECK-LIST ACCELERATION TRANSSONIQUE . ... .. . e e e Lue

CROISIERE SUPERSONIQUE

MACH .70 .o o e e e Annoncé
RECHAUFFE . . .o e e e e e OFF
VOYANTS LOIS E. . .o e e e e e e e e e e e e 4 HI
MACH 1,05 L e e Annoncé
ENGINE FLIGHT RATINGS . ... oo e e e e e e e e e e CRUISE
CARBURANT CENTRAGE. . ... e e e e e e Comme nécessaire
CHECK-LIST SUPERSONIQUE. . . . ... e e e e e e e e e e Lue

PARAMETRES D'ATTERRISSAGE . . . .. .. i Calculés
ROUTES & PROCEDURES . . . . .ottt ettt e e e e e e e e e e e Revues
DECELERATION
AFCS-ITEM (SiCat 2 et Cat 3) . . .. oot e e e Relevé / Effacé
PRESSURISATION. . . . e Affichée
ENGINE RECIRCULATING VALVES . . . . .. e e e e OPEN
INTERRUPTEURS NOURRICES 1 et 4. ... .. e e e e NORM
TRANSFERT AV . o e e e e Vers 55%
MACH 1,80 . ..ot e e e e e e Annoncé
ENGINE FLIGHT BRATINGS . . .. o e e e e e e CLIMB
CHECK-LIST DECELERATION . . ..o e e e e e e e Lue
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DESCENTE

MACH 1,30 . . oo Annoncé
RECHAUFFAGE GLACES / STATIC . ..o e e e e e e e ON
RAMP /P . ..ttt e e 0%
MACH . Annoncé
SECONDARY NOZZLES . . . .. e e e e e e e e Mouvement vérifié
MACH 0.95 (0U 0.93) . ..ottt e e Annoncé
CROISIERE SUBSONIQUE . . . ... e e e e Comme nécessaire
SECONDARY AIR DOORS .. .ottt e e e e e e e e e SHUT
TRANSFERT AV . . o e e Vers 53 % Co
PRESSURISATION . .o e e e e e Réglée
CARTON ATTERRISSAGE . . ... e e e e e e e e e e e Etabli
ALTITUDE DE SECURITE . . ..o e e e e e e e e e e e e e e — ft
REVERSES REACTEURS 2 et 3. . ... e e e Comme nécessaire
DEGIVRAGE REACTEURS . . .. . e e e e e e e Vérifié
10 000 FT . e e e e e e Annoncé
SE AT BELT S .ttt e e e ON
CHECK-LIST DESCENTE . . ..ottt e e e e e e e e e e e e e e e Lue

NO SMOKING . . . o e e e e e e e e ON
PNC “Préparez-vous pour atlerfissage” . . .. ... it Avisé
ENGINE RATING MODKE . . . ... e e e e e e e e e e e e T/OFF
PRESSURISATION . .. e e e e e e Vérifiée
ENGINE RECIRCULATING VALVES. . . .. e e e e e e e SHUT
ENGINE CONTROL SCHEDULE . . .. ... e e e APPROACH
VOYANT S LOIS E ..o e e e e e e e e e e e e 4 MID
CARBURANT / CENTRAGE. . . . .. oot e e e e e e e Comme nécessaire
BAT TERIES . ..o ON
PARAMETRES D' ATTERRISSAGE . . .. ... e e e e Confirmés
CHECK-LIST APPROCHE INTERMEDIAIRE . . ... e e e e e Lue

CDE TRAINS /VOYANTS ... e Vérifiée DOWN / 4 Vertes

LM AUX INLET . . . OPEN

CHECK-LIST APPROCHE FINALE . . ... . e Lue
ATTERRISSAGE

HAUTEURS ... Annoncées

REVERSES DISPONIBLES . ... ... e Vérifiées / Annoncées

RETOUR REVERSES . ... . e e e Annoncé
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APRES ATTERRISSAGE
VOYANT S TYRE. . .ot e e e e e e Vérifiés / Eteints
BRAKE FANS .. o e e ON
AUTO IGNITION L Lo e e e e e e e e e e e e e e OFF
RECHAUFFAGE SONDES ADS. . ... e e e e e Comme nécessaire
INVERTERS CDES DE VOL . ..ottt ittt e e ettt e e e e e e OFF / INV
PRESSURISATION. . . ittt e e e et e e e e e e Vérifiée
RALENTI REACTEUR .. .ot e e e e e e e e e e e e e LO
CROSS BLEED VALVES . ...t e e e e e e e e OPEN
CIRCUIT ELECTRIQUE . .. .ot e et e e e e e e e e e Vérifié
APRES CAT S -INTER SSB. . .. ottt ittt et e e e e e e e CLOSED
APRES CAT 3-INTER DC NORM/SPLIT . ..o e e e NORM
SECURITES TUYERES SECONDAIRES. . . ... e e e e e e Testées
ENGINE O/HE AT ..ot e e e e e e e e e e e Testé
AR C S ITEM. .t e e e OFF
REACTEURS 2 ET 3. .. o e e e e e e Arrét - Comme nécessaire
CARBURANT/CENTRAGE. . . .. o e e e e e e Affiché / Vérifié
CHECK-LIST APRES ATTERRISSAGE (SILENCIEUSE) . . . . ... o i e e e Lue
AU PARKING

SE AT BELT S, . .ottt ettt e e e OFF
REACTEURS 2 ET 3. .t ittt et et e e e et e e e e e e e Arrét
REACTEUR 1 .. e e e e e e Arrét
GROUPE DE PARC ELECTRIQUE . . . ..ottt e e et CLOSE
REACTEUR 4 .. o e e e e Arrét
INS 1, 2, B Ecart - Relevé / Comme nécessaire
RADIATIONS /HYD /02 / HUILE REACTEURS . . . ..ottt ettt e e et e e e e Notées
BRAKE FANS . . o Comme nécessaire
TEMOIN SURCOUPLE . . . . e e e e e e e e Eteint
RAMP/SPILL MA ST ER . . ..ottt e e e e MAN
SECONDARY AIR DOORS .. .ottt e e e e e e e e e e e e SHUT
BLEED/CROSS BLEED VALVES. .. .ottt e e e e e e e e e e SHUT
COND LV ALVES . ..ot e e e e e e e OFF
PANNEAU CARBURANT . ..ot e e e e e e e e e e e e e e Vérifié
BAT TERIES . ..ot OFF
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STATIONNEMENT PROLONGE

EMERG. EVAC / EMERG LIGHT S . . . ..o e e e e e e OFF
THROTTLE MASTER . . .. o e e e e e e e e e e e e e e e OFF
AUT OMANET TE. . . o e e e e e e e e e e e e e OFF
AD C 1 & 2. L e OFF
SELECTEUR D'ALLUMAGE. . . . . . o e e e e e e e e OFF
OXY GENE . .. OFF
HUIT DISJONCTEURS AlCU . . . ..o e e e e e e e e e e Tirés
ECLAIRAGE POSTE & PANNEAUX . ... e e e e e e e e e OFF
GROUPE DE PARC . . . o e e e e Comme nécessaire
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ESSAIS HYDRAULIQUES APRES MISE EN ROUTE

APRES MISE EN ROUTE DES QUATRE REACTEURS

M POMPES HYDR. BLEUES ET VERTES .. . ... e e e OFF
M RAMPS / SPILL DOOR. . . .. e e e MAN / Essayées / 10%
C/P NOSE WHEEL & ANTI SKID (AVIONDEGAGE) . ... ... .o e Vérifiés / Testés
C/P TESTNOSE WHEEL . ... ... e e e et e e Effectué
C/P YELLOW LEVEL TEST . . . oottt e e e e e e e e e e e e e e Effectué
C/P TEST ANTI SKID . .o e e e e e e e e Effectué
C CHAINE / MECA. CDES DE VO L. . . .ttt e e e e e e e e e e e e Vérifié
C SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVO CONTROLS ... ...t YELLOW-BLUE
C IOV O . . .ot RESET / Vérifié / M
C VOYANT MECH JAM . . . e e e Appuyé / Eteint
C DEBATTEMENTS GOUVERNES. . . ... e e e e e Vérifié
C TRIM S . e e e Essayés
C TROIS TRIMS MANUELS. . . .. e e e e Vérifiés
C/P TRIMS ELECTRIQUES. . . ...t e e e e Essayés / Engagés
CPM CHAINES ELEC. CDES DE VOL . . ..ot e e e e e e e Essayées
CPM SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVO CONTROLS ...... ... i YELLOW-GREEN
P IOV O . . .ot e RESET / Vérifié / G
C DEBATTEMENTS GOUVERNES. . . ... e e e e Vérifiés
C SELECTEUR RELAY JACK . ..o e e e e e BLUE ONLY
C DEBATTEMENTS LENTS GOUVERNES = 4° ROULIS LACET. ... ... ... i Vérifiés
C SELECTEUR RELAY JACK . ..o e e e e e e e NORMAL
C POMPES HYDRAULIQUES BLEUES . . .. .. e e e e ON
C SELECTEUR ROTATIF JAUNE SERVO CONTROLS. . . ... .. e NORMAL
P IOV O . . .ot RESET / Vérifiés / B
C SELECTEUR RELAY JACK . ... e e e e GREEN ONLY
C DEBATTEMENTS LENTS GOUVERNES £ 4° ROULISLACET . ... ...t Vérifiés
C SELECTEUR RELAY JACK . ..o e e e e e e NORMAL
M POMPES HYDRAULIQUES VERTES . . ... e e e e ON
M SELECTEUR ROTATIF NOIR SERVO CONTROLS .. ... .o Essayé
P IOV O . . .ot e RESET / Vérifiés / B
C PILOTAGE EN SECOURS . . . ... e e e e e e Testé
C AUTO STAB N°1-PITCH & ROLL . . ..ot e e e e e e OFF
C EMERG.CONT . .. e e Vérifié
C AUTO STAB N°1-PITCH & ROLL . . ..o e e e e Engagé
C EMERG. CONT . ..o e e e e e Vérifié
C/IP  PA DV . e Vérifiés / Essayés
C BOUTON AUTO PILOT TURN . . . o e e e e Vérifié / Neutre
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.25

AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION

C AP e e Engagé
C L Engagé
C/P  DEBRAYAGE P. AMANCHES . ... .. e e e e e e Essayés
C/P TRANSFERT FD1 /FD2. .. ottt e e e e e e e G/FD1&D/FD2
C DT e e Engagé / Vérifié
C TOUCHE HDG TRK . . ..o e e e e e e e e i e Appuyée
C D 2 e e Engagé / Vérifié
C TRANSFERT FD1/FD2 GAUCHE . . ... e e e e e e FD2
C FDT & F D2 . . e OFF
C TRANSFERT FD1/FD2 GAUCHE . . ... e e e e e e FD1
P NEZ-VISIERE . . .. Vérifiés / 5°
M RAMP - SPILL DOOR. . . ..o e e e e AUTO /0%
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Concorde Procédures normales Tu 02.01.90.26
AIR FRANCE Phases de vol 31 OCT 02
OANT GUIDES DE VERIFICATION

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.00.01

AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT SOMMAIRE
ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DUVOL . .. .....ciiiii it iiieeeennnnnnneenn 02.02.22.01
PREPARATION POUR LAMONTEE INITIALE . . ... . e 02.02.22.01
MONTEE INITIALE AVEC UTILISATION DV et PA(Sans anti-bruit). . .. ...................... 02.02.22.01
MONTEE ET CHANGEMENT DE NIVEAU. . ... .o e e 02.02.22.02
SELECTION D'UN CAP PA ENGAGE . . ... .. e e e e e 02.02.22.05
INTERCEPTION ET SUIVID'UN AXEVOROU LOCPAENGAGE. . ........ . ... ... .... 02.02.22.05
CAPTURE ET SUIVID'UNE ROUTE INS . . . ... e e 02.02.22.06
APPROCHE 2DV ENGAGES PA OFF . . . ... e 02.02.22.07
APPROCHE MONO PAENMODE GLIDE. . ... e e 02.02.22.08
APPROCHE BI-PA ATTERRISSAGE AUTOMATIQUEENMODELAND . .................... 02.02.22.10
REMISE DE GAZ MANUELLE . ... ... e e 02.02.22.12
REMISE DE GAZ AUTOMATIQUE . . . ... e e 02.02.22.13
ATA 23 - COMMUNICATIONS . .. ...ttt it ettt saa e et snnnnn s snnnnnsenn 02.02.23.01
SAUVEGARDE CVR . .. 02.02.23.01
ATA 28 -CARBURANT ... .. ittt ittt ta et annaesannnnnnsssnnnnnsenn 02.02.28.01
EQUILIBRAGE LATERAL RAPIDE . . . .. . e e e 02.02.28.01
) 7 N 2 T {1 02.02.34.01
PREPARATION DU VOL ET DU POSTE . ... e e e e e 02.02.34.01
NAVIGATION EN ROUTE . . . .. e e e e e e e 02.02.34.083
OPERATIONS A L’'ARRIVEE . . .. e e e e e 02.02.34.13
ATA 34 -VOLENESPACESPARTICULIERS .. ...ttt it innnennnnnnns 02.02.34.21
VOL EN ESPACE B-RNAV . . .. e e 02.02.34.21
VOL EN ESPACE MNP S. . .. e e e e e 02.02.34.22
VOL EN ESPACE RV SM. . .. e e e e e e 02.02.34.23
7 N 7 T 02 0 02.02.34.51
T O AS . e 02.02.34.51
ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE .. ...t iiiii it iinnnnaeannnnnnnennn 02.02.34.61
RADAR METEOROLOGIQUE. . . ... e e e e e 02.02.34.61
ATA70-PROPULSEUR .. ....... it ii et tanaae s snnnnassannnnnnsnnnns 02.02.70.01
TEST DES SECURITES DES TUYERES SECONDAIRES (NOZ. AIR SOV. ET WIND DOWN TEST)........
02.02.70.01
VENTILATION REACTEUR A PARTIR D’UNE SOURCE D’AIREXTERIEURE ................ 02.02.70.03
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.00.02
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT SOMMAIRE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.01

AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL
PREPARATION POUR LA MONTEE INITIALE
AVANT DECOLLAGE
Sélecteur HDG - TRK . .. . Poussé ou tiré comme nécessaire
Sélecteur HDG - TRK, QFU piste . ... ... e e e e e e e Affiché
Sélecteur ALTITUDE SELECT, 1erniveau autoriS€ . . ... ... vt e Affiché
AT et AT 2. . Débrayées

Note : La vitesse de 250 kt. d’une maniére générale, ou toute autre vitesse compatible avec la procédure de
l'aéroport doit étre affichée dans la fenétre AUTO THROTTLE.

MONTEE INITIALE AVEC UTILISATION DV et PA
(Sans anti-bruit)

FD, FD2 . . e Engagés apres 500 ft
AP OU AP L e Engagé apres 500 ft
Boutons poussoirs HDG HOLD, PITCHHOLD . ........... ... Vérifiés, allumés
Bouton poussoir ALT ACQ . . ... oot Appuyé, PRIME allumé
Indexde cap HSI . .. ... e Aligné dans l'axe
Bouton poussoir TRKHDG . . ... .. . e Appuyé, allumé

Evolution a l'aide du sélecteur HDG TRK

Note : Régler les trims de temps a autre, au cours de la montée en pilotage manuel, en direction et en
gauchissement.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.02
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

MONTEE ET CHANGEMENT DE NIVEAU

MONTEE PLEIN GAZ

IAS inférieure a VMO

AP OU AP . Engagé

Lorsque la vitesse de montée est atteinte

Bouton poussoir IAS HOLD (PA/DV) . . . ..ot e e e e Appuyé, allumé
gzssibilité d’ajustement de la vitesse tenue a l'aide du boitier de commande dynamique du

Accélération vers VMO

Bouton poussoir PITCHHOLD ou VERT SPEED . ... .. ... . i Appuyé, allumé

Possibilité d’ajustement sur le boitier de commande dynamique pour obtenir, soit une
diminution de l'assiette donc de Vz ou soit de Vz donc d’assiette, ce qui permettra une
augmentation de la vitesse indiquée vers VMO.
ATTENTION
Il n’y a pas de protection vitesse en mode VERT SPEED

IAS égale a VMO

Bouton poussoir MAX CLIMB (quand stabilis€ aVMO). . . ........ ... ... ... Appuyé, allumé
Automanette associée au PA (AT 1 pour PA1, AT2pourPA2) . ................. Engagée en attente

CHANGEMENT DE NIVEAU DE VOL
EN COURS DE MONTEE

Sans variation d’lAS ou de MACH

Fenétre ALTITUDE SELECT, niveau autorisé. . . .. ...ttt Affiché
Bouton poussoir ALT ACQ. . ... ..o e e e Vérifié, PRIME allumé
Bouton poussoir IAS HOLD ou MACH HOLD (PA/DV) . . . .ot Vérifié, allumé

Note : SiI'on désire maintenir le MACH et non pas I'lAS, ne pas oublier d’appuyer sur le bouton poussoir
MACH HOLD de l'automanette dés que celle-ci devient active. La variation d’altitude entre le début et la
stabilisation au niveau sélecté provoquerait une augmentation de MACH a IAS constant.
> le nouveau niveau autorisé est inférieur au plafond de propulsion :

AT, AT 2 Engagées, non activées, en attente

A une distance du niveau de vol sélecté dépendant de la vitesse verticale de 'avion, la capture
s’effectue automatiquement. On observe simultanément :

Bouton poussoir ALT ACQ. . .. ..o i e e Allumé, PRIME éteint
Bouton poussoir IAS HOLD (AT ) . . . oottt e e e e e e e Allumé

En fin de capture :

Bouton poussoir ALT HOLD . ... ... e e e e Allumé
Bouton poussoir ALT ACQ. . .. ..ot e e e e Eteint
Bouton poussoir IAS HOLD (AT ) . . . oottt e e e e e e Allumé
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.03
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OA.NT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

> le nouveau niveau autorisé est supérieur ou égal au plafond de propulsion (CROISIERE

ASCENDANTE)

AT, AT e e Débrayées
a VMO ou MMO
Bouton poussoir MAX CLIMB (quand stabilisé aVMO) ........... ... ... ... ... .. Appuyé, allumé

Procédure identique a la précédente.

CHANGEMENT DE NIVEAU DE VOL

< 4000ft
AT, AT 2 o Possibilité d’utilisation
Fenétre ALTITUDE SELECT, niveau autoriS€. . .. ...ttt i e e i Affiché
Bouton poussoir ALT ACQ . . ...t Appuyé, PRIME allumé

Afficher la Vz désirée au boitier de commande dynamique

Bouton poussoir VERT SPEED . . . . ... e Appuyé, allumé

A une distance du niveau de vol sélecté dépendant de la vitesse verticale de I'avion, la capture s’effectue
automatiquement comme décrit ci-dessus. Observer cependant I'extinction du bouton poussoir VERT
SPEED et du PRIME ALT ACQ.

ATTENTION
Ne pas utiliser le mode ALT ACQ en supersonique.
Il n’y a pas de protection vitesse en mode VERT SPEED

CHANGEMENT DE NIVEAU DE VOL
> & 4000 ft

Se fait nécessairement plein gaz en montée sur les modes IAS HOLD, MACH HOLD ou MAX CLIMB suivant
la procédure précédemment décrite.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.04
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

CHANGEMENT DE NIVEAU DE VOL
PENDANT LA PHASE CAPTURE

Fenétre ALTITUDE SELECT, niveau autoriS€. . . .. ...t e e Affiché

> I'on reste dans la plage de capture :

Bouton poussoir ALT ACQ. . .. ..ot e e Vérifié, allumé
L’avion se stabilisera au nouveau niveau sélecté.

[FIN]

> I'on sort de la plage de capture :
Bouton poussoir PITCH HOLD . ... ... . e e Allumé
Bouton poussoir ALT ACQ. . .. ..o e e Eteint, PRIME éteint
ATTENTION

Ne pas oublier, PITCH HOLD s’étant allumé, de réengager ALT ACQ.

Il y a maintien de I'assiette existante au moment de I'affichage du nouveau niveau. Le mode VERT
SPEED peut étre engagé, ce qui provoque I'extinction du mode PITCH HOLD.

La poursuite de la procédure est identique a ce qui a été vu précédemment (automanette plein gaz
mode |IAS HOLD, MACH HOLD ou MAX CLIMB).

[FIN]

CHANGEMENT AUTOMATIQUE
DU NIVEAU DE VOL

La séquence est initialisée par la sélection du mode ALT ACQ et n’est possible qu’a partir du mode ALT

HOLD.
AT A, AT 2 Engagées
P A 10U PA 2 . e Engagé
Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . .. oo e e e e e e Appuyé, allumé
Fenétre ALTITUDE SELECT, niveau autoriS€. . . ... ...ttt e e e Affiché
Bouton poussoir ALT ACQ. .. .. ..o e e e Appuyé, PRIME allumé
Le bouton poussoir VERT SPEED s’allume.
L’AT est en attente.
Le PA assure automatiquement une rotation de I'avion jusqu’a ce que la vitesse verticale
atteigne la valeur de 800 ft/mn. Le pilote, peut régler la Vz par le DATUM ADJUST, si les
800 ft/mn pré-réglés sont trop faibles pour le changement a effectuer.
A la capture :
La capture est effectuée a une distance du niveau de vol sélecté fonction de la vitesse verticale.
Bouton poussoir ALT ACQ. . . .. .ot e e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . . . oot e e e e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir VERT SPEED . . ... ... e Vérifié, éteint
En fin de capture
Bouton poussoir ALT HOLD . .. ... . e e e e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir ALT ACQ. . . .. .ot e e e Vérifié, éteint
Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . . . oot e e e e e e Vérifié, allumé
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.05
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL
SELECTION D’UN CAP PA ENGAGE
P A e e e Engagé
Utiliser le PA 1 pour le CDB.
Utiliser le PA 2 pour I'OPL.
Bouton poussoir TRK/HDG . . ... ..o e Appuyé, allumé
Route ou cap désiré sur fenétre HDG etindex HSI. . ...................... Affiché, similitude vérifiée
Si un changement de cap désiré est supérieur a 200°, prendre un cap intermédiaire et
compléter l'affichage pendant le virage en une ou plusieurs manoeuvres.
Inverseur RAD/INS ... ... Comme nécessaire
Sélecteur HDG/TRK . ... e e e Comme nécessaire
Le cap peut étre modifié aprés sélection du mode TRK HDG.
Si l'avion est initialement stabilisé sur un cap, le virage s’effectue dans le sens ou I'on a
fourné la Sélecteur d’affichage.
Toute action sur le bouton TURN du DATUM ADJUST dégage le mode TRK HDG au profit
du mode HDG HOLD.
INTERCEPTION ET SUIVI D’UN AXE VOR OU LOC PA ENGAGE
P A e e e Engagé
Utiliser le PA 1 pour le CDB.
Utiliser le PA 2 pour I'OPL.
Bouton poussoir TRKHDG . . ... ... e Appuyé, allumé
Fréquence VOR OULOC . ... ... it e Affichée du c6té du PA utilisé
Sélecteur VOR-LOC-REF, radialou QFU piste. . . ...................... Affiché du cété du PA utilisé
Bouton poussoir VOR-LOC . . ... ... Appuyé, PRIME allumé
La capture a lieu en un point dépendant de la vitesse et de I'écart de cap affiché.
A la capture :
Bouton poussoir VOR LOC . . ... .. e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir TRKHDG . ... ... . e i e Vérifié, éteint

Au passage de la station VOR :

Un changement de route limité a 30° peut étre effectué a l'intérieur du cone en modifiant I'affichage du
compteur de route.

Tout changement supérieur a cette valeur, nécessite une intervention du pilote pour replacer I'avion dans les
conditions de capture.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.06
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL
CAPTURE ET SUIVI D’UNE ROUTE INS
P A e e Engagé
Utiliser le PA 1 pour le CDB.
Utiliser le PA 2 pour I'OPL.
Bouton poussoir TRK/HDG . . ... ... e e e e Appuyé, allumé
Les coordonnées des deux waypoints correspondants a la route INS désirée ont été
préalablement insérés dans les centrales a inertie.
Inverseur RAD/INS . .. ... e e INS
Sélecteur TRK HDG, Cap. . . v ottt e e e e e e e e Affiché
Faire converger la trajectoire de I'avion avec le segment INS désiré
Bouton poussoir INS .. .. ... Appuyé, allumé
Bouton poussoir TRK HDG . ... ... .. e e e e Vérifié, éteint

Manuel d’Exploitation

La phase capture du segment INS est mise en service dés 'engagement du mode. L’angle
de roulis maximum est de 30° en vol subsonique et de 20° en vol supersonique avec un taux
de roulis de 2,5%s.

Pour un souci de confort passager, il est préférable d’annuler les écarts (route et cap) avant
d’engager le mode INS.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.07
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OA.NT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

APPROCHE 2 DV ENGAGES PA OFF

Les modes d’approche au DV ne doivent pas étre utilisés sans automanette.

AT, AT 2 e e Engagées
Bouton poussoir IAS HOLD (AT ) . . .ottt e e e e e e Vérifié, allumé
Fenétre SPEED SELECT, vitesse d’interception. . . .......... ... ... Présélectée
FD 1, FD 2. e e Engagés
AP 1 et AP 2 e Débrayés
Fréquence ILS surrécepteur NAV 1 et/ou 2 ... .. . e e Affichée
Sélecteur VOR-LOC REF 1 et/fou 2, QFU piste. . . ... ..o e Affiché
Bouton poussoir TRKHDG . . ... ... e Appuyé, allumé
Sélecteur HDG TRK, cap d’interception . . ... ... . i e Affiché
Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . ottt e e e Appuyé, allumé
Dés que la vitesse d’interception est atteinte :

Bouton poussoir IAS HOLD (AT ) . ..ottt e e e e e e e Appuyé, allumé
Fenétre SPEED SELECT, vitesse d’approchefinale. ... .......... ... ... ... .. ... .... Présélectée,
Bouton poussoir GLIDE . . .. ... . e Appuyé

PRIME GLIDE et PRIME VOR LOC s’allument.

Note : L’indicateur ’ECART EXCESSIF et PANNE D’EQUIPEMENTS ILS est actif dés sélection du mode
GLIDE.

La capture du faisceau ILS peut se faire dans un ordre quelconque. Dans le cas ou la capture du GLIDE
intervient avant celle du LOC, la précision de guidage sur le faisceau GLIDE n’est pas garantie jusqu’a la
capture LOC.

L’indicateur de capacité d’atterrissage n’est pas actif.

Le FD ne doit pas étre utilisé comme moyen primaire de guidage en-dessous de 160 ft.

A la capture LOC :

Bouton poussoir VOR LOC . . ... .. e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir TRKHDG . . ... ... .. e e Vérifié, éteint
Sélecteur HDG TRK, capde remise de gaz .. ... ...ttt e e e e Affiché

A 2 points du glide :

A 1 point du glide :

Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . ottt e e e e Appuyé, allumé
Le mode IAS ACQ a 'automanette doit étre conservé tout le long de I'approche finale.

A la capture GLIDE :

Bouton poussoir GLIDE . . . ... ... e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir ALT HOLD . ... ... .o e e e e e e Vérifié, éteint
Fréquence ILS sur le 2éme récepteur NAV . . . ... Affichée
Sélecteur VORLOC REF 1 et2, QFU piste .. ... .o e e Affiché
A 40ft :

AT A, AT 2 e Débrayées
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.08
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

APPROCHE MONO PA EN MODE GLIDE

Les modes d’approche au PA ne doivent pas étre utilisés sans automanettes.

AT A, AT 2 e e e Engagées
FD 1, FD 2 . . e e e Engagés
Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . . .o vt e e e e e Vérifié, allumé
Fenétre SPEED SELECT, vitesse d’interception. . . ........ ... ... ..., Présélectée
P A e e Engageé

Utiliser le PA 1 pour le CDB.
Utiliser le PA 2 pour I'OPL.

Fréquence ILS, surrécepteur NAV 1 et/ou 2. ... ... .. i e Affichée
Sélecteur VOR-LOC REF 1 et/ou2, QFU piste. . ... ... . o e Affiché
Commutateur HDG TRK . .. .. e e e e Comme nécessaire
Bouton poussoir TRKHDG . . ... ... e e e e e Appuyé, allumé
Sélecteur HDG TRK, cap d’linterception . .. ... . i e Affiché
Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . v v vttt it e e Appuyé, allumé
Dés que la vitesse d’interception est atteinte :

Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . ..o ot e e e e e e Appuyé, allumé
Fenétre SPEED SELECT, vitesse d’'approche finale. . .. ........ ... ... ... . . ... ..... Présélectée
Bouton poussoir ALT HOLD (ou ALT ACQ). . . .o ot ittt e e e Allumé
Bouton poussoir GLIDE . . . . ... . Appuyé

Les PRIMES GLIDE et VOR LOC s’éclairent

Note : L’indicateur ’ECART EXCESSIF et PANNE D’EQUIPEMENT ILS est actif dés sélection du mode
GLIDE.

Malgré le fait que les modes GLIDE, LOC aient été armés, I'avion est toujours guidé par les modes
précédemment engagés (ALT HOLD, TRK HDG) et ceci jusqu’a la capture de l'axe ILS.

La capture du faisceau ILS peut se faire dans un ordre quelconque. Dans le cas ou la capture GLIDE
intervient avant celle du LOC, la précision de guidage sur le faisceau GLIDE n’est pas garantie jusqu’a la

capture LOC.

A la capture LOC :

Bouton poussoir VOR LOC . ... ... i e e e e Vérifié, allumé
Bouton poussoir TRK HDG . ... ... .. e e e e e e Vérifié, éteint
Sélecteur HDG TRK, cap de remise de gaz .. ...ttt e e Affiché

Il'y a dégagement du mode latéral précédent (TRK-HDG) au profit du guidage sur axe LOC.
A 2 points du glide :

A 1 point du glide :

Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . v vttt it e e e e Appuyé, allumé
Le mode IAS ACQ a 'automanette doit étre conservé tout le long de I'approche finale.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.09
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OA.NT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

A la capture GLIDE :

Bouton poussoir GLIDE . . . ... ... e e Vérifié, allumé

Bouton poussoir ALT HOLD . ... ... .. e e e e e e Vérifié, éteint
Il'y a dégagement du mode ALT HOLD au profit du mode GLIDE.

Fréquence ILS surles 2 récepteurs NAV . ... . Affichée

Sélecteur VORLOC REF 1 et2, QFU piste . ... ..t e Affiché

Note : L’alarme AUTOLAND est en attente en-dessous de 600ft radio-alti.
L’indicateur de capacité d’atterrissage n’est pas actif.

La remise de gaz manuelle est disponible apres dégagement du PA et des AT.
La remise de gaz automatique est disponible aprés dégagement des AT.

Au plus tard a 100ft :

P A e Débrayé
A 40ft
AT, AT 2 L e Débrayées
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.22.10
AIR FRANCE Systemes 30 JUL 01
OANT ATA 22 - COMMANDE AUTOMATIQUE DU VOL

APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE BI-PA EN MODE LAND

Les modes d’approche au PA ne doivent pas étre utilisés sans automanettes.

AT A, AT 2 e e e Engagées
FD 1, FD 2 . . e e e Engagés
Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . . .o vt e e e e e Vérifié, allumé
P A e e Engagé

Utiliser le PA 1 pour le CDB.
Utiliser le PA 2 pour I'OPL.

Fenétre SPEED SELECT, vitesse d’interception. . . ......... ... .. . ... Présélectée
Fréquence ILS surrécepteur NAV 1 et 2. . . ... Affichée
Sélecteur VOR-LOC REF 1 et 2, QFU piste .. ... .. e Affiché
Sélecteur HDG TRK. . . ... e e e Comme nécessaire
Bouton poussoir TRKHDG .. ... ... e e e e Appuyé, allumé
Sélecteur HDG TRK, cap dlintersection. . .. ... .. i e e Affiché
Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . v vttt i it e e e Appuyé, allumé
Bouton poussoir LAND . .. ... e Appuyé, PRIME allumé
2BME P A L Engagé
Bouton poussoir VOR-LOC . ... ... .. e e Vérifié, PRIME allumé
Bouton poussoir GLIDE . . . ..., ... e Vérifié, PRIME allumé
Indicateurs de capacité d’atterrissage, LAND 2 ou/etLAND 3 . ....... ... ... ... . ... Vérifiés

Note : SiI'on désire utiliser un VOR le plus longtemps possible, ne pas oublier que I'on ne pourra engager le
2eme PA qu’apreés affichage des mémes fréquences ILS et méme QFU des deux cétés. La capacité LAND 3
et le test de I'arrondi ne pourront s’allumer ou s’effectuer que si les 2 PA sont engagés avant capture GLIDE.

Dés que la vitesse d’interception est atteinte :

Bouton poussoir IAS HOLD (AT) . .. oot e e e Appuyé, allumé
Fenétre SPEED SELECT, vitesse approchefinale . .............. ... .. ... . . . ... . ... Présélectée
Bouton poussoir ALT HOLD (ou ALT ACQ). . . .o vt i ittt e e Vérifié, allumé
Levierengagement 1erPA engage . . .. . ..ottt Débrayé / Engagé

Vérifier le 2éme PA engagé.
N’effectuer ce test qu’en vol stabilis€, soit avant, soit aprés l'interception LOC. Lors du test
du 2éme PA, ne pas effectuer de déconnexion de levier PA par les boutons des manches.

Note : L’indicateur d’écart excessif est actif et en attente.

A la capture LOC :

Bouton poussoir VOR-LOC . . .. ... e e e Vérifié, allumé

Bouton poussoir TRK HDG . ... ... .. e e et e Vérifié, éteint
Il'y a dégagement du mode TRK-HDG au profit du guidage sur axe LOC.

Sélecteur HDG TRK, capremise de gaz. . .. ... ..ottt e e e Affiché

A 2 points du glide :

A 1 point du glide :

Bouton poussoir IAS ACQ (AT ) . . vt vttt i e e Appuyé, allumé
Le mode IAS ACQ a 'automanette doit étre conservé tout le long de I'approche finale.
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A la capture GLIDE :

Bouton poussoir ALT HOLD . ... ...t e e e e e e Vérifié, éteint

Bouton poussoir GLIDE . . . ... ... e e Vérifié, allumé
Il'y a dégagement du mode ALT HOLD au profit du mode GLIDE.

Voyant F ... Vérifié, allumé quelques secondes

Aprés stabilisation sur le plan GLIDE :

Bouton poussoir VOR-LOC . . ... .. e Vérifié, éteint
Bouton poussoir GLIDE . . ... ... . e e Vérifié, éteint
PRIME LAND . . . .o e e e e e e Vérifié, éteint
Bouton poussoir LAND . . ... e Vérifié, allumé

Le bouton poussoir LAND doit étre allumé au plus tard a 700 ft, et la vitesse doit étre
stabilisée a Vref + 5 kt a 1000 ft.

Altitude de remise de Qaz . . ... ... i e Affichée

Note : La capture du faisceau ILS peut se faire dans un ordre quelconque. Dans le cas ou la capture GLIDE
intervient avant celle du LOC, la précision de guidage sur le faisceau GLIDE n’est pas garantie jusqu’a la
capture LOC.

L’alarme AUTOLAND est en attente en dessous de 600ft.

La remise de gaz manuelle est disponible apres dégagement des PA et des AT.

La remise de gaz automatique est disponible aprés dégagement des AT.

Des changements de capacité d’atterrissage peuvent intervenir aprés capture GLIDE.

A 300ft :

Capacité d’atterrissage LAND2 ou LANDS . . .. ... . Annoncée
En dessous de 300ft, la capacité d’atterrissage est verrouillée sauf en cas de dégagement
des 2 PA.

Aux environs de 50ft :

VoY aNt F o e e Allumeé

A 30ft

DACrabE . . . o Vérifié

A 15t :

Réduction automanette . . . .. ... . Vérifiée

Au toucher des roues:

P A 1, P A 2 . e Débrayés
AT A, AT 2 e Débrayées
Barre de guidage sol sur ADI. . . . ... e Suivie

Note : En cas de désaccord ou d'imprécision dans les valeurs cap piste (QFU) affichées, la fonction décrabe
est inhibée.
La barre de quidage sol n’apparait que si le DV correspondant est engagé.
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REMISE DE GAZ MANUELLE

Cette procédure est également valable avec 3 réacteurs en fonctionnement.

FD 1, FD 2 . . e e Engagés ou non
PA initialement engagés en mode d’'approche ....... ... .. . i Débrayés
AT A, AT 2 Débrayées
Manettes de pouss€e (2 aumOiNS) . ... .ottt e Position extréme avant
Bouton poussoir VOR-LOC . ... ... e e Vérifié, éteint
Bouton poussoir GLIDE . . .. ... ... . e e Vérifié, éteint
Bouton poussoir LAND .. ... . Vérifié, éteint
Bouton GOAROUND . ... e e Vérifié, allumé si DV en fonctionnement

Aprés engagement du mode GO AROUND, ce mode reste engagé, méme si les manettes
de poussée sont réduites.
ADI . . Acquérir et maintenir assiette de 15°, inclinaison nulle

ATTENTION
Le FD ne doit pas étre utilisé comme moyen primaire de guidage en-dessous de 160 ft.

AT A, AT 2 Engagées
Au plus tét a Vref + 50 kt et au plus tard a 250 kt.

Entre 500 et 1000ft :

Bouton poussoir HDG HOLD . . . ... ... e e e Appuyé, allumé
L’engagement du mode HDG HOLD fait dégager le mode GO AROUND.
Le mode PITCH HOLD s’engage automatiquement.

Bouton poussoir PITCHHOLD . ... ... e e e e Vérifié, allumé

Bouton GO AROUND . . ... e e Vérifié, éteint
Un quelconque autre mode peut étre sélecté ultérieurement.

Note : Si aprés sélection de HDG HOLD, le bouton poussoir GO AROUND ne s’éteint pas ou si le GLIDE
s’allume, presser alors PITCH HOLD, HDG HOLD doit alors s’engager automatiquement.
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REMISE DE GAZ AUTOMATIQUE

Cette procédure est également valable avec 3 réacteurs en fonctionnement.
La remise de gaz automatique est disponible dés 'engagement du mode GLIDE ou LAND.

P A Engagé, en mode LAND ou GLIDE

AT A, AT 2 e Débrayées

Si les conditions précédentes sont simultanément satisfaites, on engage la remise de gaz automatique par
action sur les manettes.

Manettes de pousS€e (2 aumOiNS) . . . ..o vttt i e Position extréme avant
Bouton poussoir VOR-LOC . . ... .. e Vérifié, éteint
Bouton poussoir GLIDE . . ... ... . e e Vérifié, éteint
Bouton poussoir LAND .. ... e Vérifié, éteint
Bouton GO AROUND . .. ... e e e Vérifié, allumé

Aprés engagement du mode GO AROUND, ce mode reste engagé, méme si les manettes
de poussée sont réduites.
AD . e Vérifié, assiette préaffichée de 15°, inclinaison nulle

ATTENTION
Le FD ne doit pas étre utilisé comme moyen primaire de guidage en-dessous de 160 ft.

AT, AT 2 e e Engagées
Au plus tét a Vref + 50 kt et au plus tard a 250 kt.

Entre 500 et 1000ft :

Bouton poussoir HDG HOLD. . . . . ... e e e Appuyé, allumé

L’engagement du mode HDG HOLD fait dégager le mode GO AROUND.
Le mode PITCH HOLD s’engage automatiquement.

Bouton poussoir PITCH HOLD . . . ... .. e e e e e e e Vérifié, allumé

Bouton GO AROUND . .. ... e e e Vérifié, éteint
Un quelconque autre mode peut étre sélecté ultérieurement.

Note : Si aprés sélection de HDG HOLD, le bouton GO AROUND ne s’éteint pas ou si le GLIDE s’éclaire,
presser alors PITCH HOLD. HDG HOLD doit alors s’engager automatiquement.
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SAUVEGARDE CVR
AU SOL (a I'arrivée au parking)
Disjoncteur “VOICE REC SUP” (en 2-213 / G18) . ...t oottt e e e Tiré
Bague disjoncteur “CVR SAUVEGARDE” . . . .. ... En place

Cette action sera mentionnée a 'ATL afin d’éviter tout réenclenchement :
“DISJONCTEUR CVR TIRE, DEMANDE DE DEPOSE POUR LECTURE”.
Si possible, informer par radio ou oralement les services d’entretien chargés de la dépose de I'enregistreur.
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EQUILIBRAGE LATERAL RAPIDE

Cette procédure permet un équilibrage latéral rapide par transfert de carburant par les robinets de vidange
d’une nourrice 2 ou 3 (aile basse) dans le réservoir 11 puis en le renvoyant par 'autre c6té des tuyauteries
de transfert d’équilibrage dans les réservoirs 7 ou 5 (aile haute).

M Quantité carburant réservoir 11 . . . .. . e Notée
Coté élevons hauts

M Sél. MAIN INLET VALVE réservoir 7 (OU 5) .. ... oottt e e e e e OPEN
Observer que l'indicateur magnétique est en ligne.

M Sél. PUMP élect. réservoir 11 appropri€ . . . ... ottt e e e e ON
Coté élevons bas

M Sél. MAIN INLET VALVE réservoir 11 appropri€. . .. ..ottt e i e e OPEN

La vanne d’entrée du réservoir 11 s’ouvrira dés que le niveau dans ce réservoir sera
inférieur au haut niveau.

M Protection panneau de vidange . . . . ... ... e e Ouverte

M Inter. JETTISON VALVE NOUITICE 2 (OU 3) . ..ottt e e e e e OPEN
Observer que l'indicateur magnétique est en ligne.

Note : Le carburant passe alors de la nourrice 2 (ou 3) dans le réservoir 11 puis dans le
réservoir 7 (ou 5).

Quand les élevons redeviennent symétriques :
M S8l PUMP réservoir 11 . . .. e AUTO

M Sél. MAIN INLET VALVE réservoir 7 (U 5) .. ..ottt et e e et e e et e AUTO
Observer que lindicateur magnétique est en croix.

Quand la quantité initiale du réservoir 11 est atteinte ou que la vanne d’entrée de ce réservoir se ferme :

M inter. JETTISON VALVE nourrice 2 (0U 3) . ... .ttt e e e e SHUT
Observer que lindicateur magnétique est en croix.
M Sél. MAIN INLET VALVE réservoir 11. ... .. e e et e e e e AUTO
Observer que l'indicateur magnétique est en croix.
M Protection panneau de vidange . . . . ... . e Rabattue
[FIN]
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PREPARATION DU VOL ET DU POSTE

1. ALIGNEMENT
L’alignement des INS est décrit dans les “Procédures normales - Phases de vol - Préparation du vol et du poste”.

2. INSERTION ET CONTROLE DES WPT

L’insertion et la vérification des WPT doivent étre effectuées par les deux pilotes.

L’'un doit insérer et controler le plan de vol avec les coordonnées portées sur le suivi de vol.

L’autre pilote contréle le plan de vol sur le CDU récepteur a I'aide du routier, seul document de référence.

En cas de trajet non préétabli sur le routier, le controle sera fait a I'aide des documents définissant le parcours
(TRACK, PLN ATC).

2.1. INSERTION DES WAY-POINTS
L’insertion des Way-points peut étre effectuée soit simultanément dans les 3 centrales en REMOTE, soit
individuellement sur chaque centrale si la fonction REMOTE est inopérante.
Procéder comme suit, surles 3 CDU :

Touche REMOTE. . ..o e e e Appuyée
REMOTE s’allume

Sélecteur de paramtres . . .. ...t e e WAYPT

Sélecteur de NUMEro de WP T . . .. ... e e e 1

Le WPT 0 ne doit pas étre utilisé pour l'insertion des coordonnées du point de départ.
Toujours charger les coordonnées du point de départ sur la position WPT 1, pour un demi-
four éventuel et pour garder en mémoire les coordonnées ayant servi a l'alignement. Le 1er
point de report sera donc toujours chargé en WPT n°2. Le 2éme point de report sera chargé
en WPT n°3, etc...

Coordonnées WPT 1 (coordonnées du pointdedépart) . ............. ... Insérées
Un CDU quelconque peut étre utilisé, mais doit étre conservé comme transmetteur jusqu’a
la fin de l'insertion du dernier WPT.

L’insertion des coordonnées des WPT s’effectue de la méme maniere que celles de la
position de départ.

Aprés une action sur INSERT, un certain délai est nécessaire pour que les coordonnées
soient effectivement transférées aux 2 CDU récepteurs.

Coordonnées WPT 2,3 etlasuite. ... ... e e e e e e Insérées
Si le plan de vol comporte plus de 9 WPT, le 10éme WPT ne pourra pas étre inséré tant que
le WPT n°1 sera nécessaire pour la navigation.

Si des difficultés se présentent pour l'insertion simultanée, insérer individuellement, sur
chaque CDU, les WPT désirés.

Répéter les opérations précédentes pour les WPT suivants.

Touches REMOTE des B CDU. ... ..o e e e e e Appuyées
Les touches REMOTE s’éteignent

Quand les coordonnées sont insérées :

3 sélecteurs de parametres . . .. ... POS
Vérifier que les coordonnées affichées sont identiques aux coordonnées de départ chargées
en WPT 1.
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2.2. CONTROLE DES POSITIONS DE DEPART ET DU PREMIER SEGMENT

2.3.

Le contrdle du premier segment en orientation et en distance sur les trois CDU permet de s’assurer que les
coordonnées de départ insérées dans les INS sont correctes ainsi que celles du 1er point de navigation (en
WPT 2).

Touche WYPT CHG . . . ..o e e e e e e Appuyée
WYPT/CHG et INSERT s’allument.

FROM /T O . e e e e 1-2
Utiliser le clavier alphanumérique.

ToUChe INSERT . ..o e e e Appuyée
WYPT/CHG et INSERT s’éteignent.

Sélecteur de parametres . ... ... . e DIST puis DSRTK

Comparer ces parametres aux valeurs estimées entre la position de départ et le 1er point de
report affiché en WPT n°2.
Répéter ces opérations sur les autres CDU.

CONTROLE DES DISTANCES ENTRE LES WPT DU PLAN DE VOL

D’une maniere générale, I'insertion des WPT doit étre effectuée avant le départ, au maximum jusqu’a I'entrée
en zone océanique ou espace MNPS.

La liste des WPT devra étre visible de tous les membres d’équipage.

Les suivis de vol individuels devront étre conformes au suivi de référence (mémes numéros de way-points).
Elle sera mise a jour a tout changement de route. Les WPT seront rayés au fur et a mesure de leur utilisation.

Controle des WP T ... e e e e e Effectué
Afin d’éviter toute erreur de navigation, un contréle des coordonnées de tous les WPT
insérés sera effectué par le pilote n’ayant pas effectué l'insertion du plan de vol. Ce contréle
sera identifié sur le plan de vol en entourant chaque WPT vérifié.

Contréle des distances entre les WPT sur les CDU 1 ET 3 (récepteur) :

Sélecteur de parametres . . ... e e e DIST/TIME

Touche WYPT/CHG . . . . .o e e e Enfoncée
Les voyants WYPT/CHG et INSERT s’allument.

Touches1et2,puis3,puis4........ ... . ... ... Appuyées successivement sans insérer

A chaque séquence, vérifier que le compteur FROM-TO indique bien 1-2, 2-3, 3-4 ... et a
chaque fois comparer les distances lues sur les CDU avec celles du routier.

Note : Avec le sélecteur de parametres sur DSRTK/STS, on peut vérifier la route du premier trongon de
navigation (1-2). Il n’est pas possible de vérifier la route des trongons suivants.

Pour retrouver un fonctionnement normal :

TouChe CLEAR. . .. Appuyée
INSERT et WYPT/CHG s’éteignent

Sélecteur AUTO-MAN . . oo e e e AUTO

Sélecteur de parametres . . ... .. e DSRTK/STS

Cela permet de surveiller I'alignement
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NAVIGATION EN ROUTE

1. CONFIGURATION DES INSTRUMENTS ET EQUIPEMENTS

1.1. CDU
Position recommandée du sélecteur de paramétres :

Sélecteur de parametres . . ... ..ot e e e DIST/TIME
Ceci permet une comparaison permanente des informations INS
Toutefois, I'équipage placera les sélecteurs dans les positions les mieux appropriées, en
particulier lors des déviations de route ou en vol subsonique ou en espace B RNAV.
si en espace B RNAV :
PF Sélecteur de parametres . ... ...t e DIST/TIME

PNF Sélecteur de parametres . ... ... e DSRTK/STS
Permet de contréler I'évolution du PI.
La distance du prochain WP reste disponible au HSI.

Sélecteur AUT O-MAN . . e e e e AUTO
Ce mode est le mode normal d'utilisation des INS, il permet le déroulement ordonné des
segments.
1.2. HSI

Avec le PA couplé sur INS, il est impératif de commuter les inverseurs HSI de telle sorte que I'on ait sur les
HSI une information active, c’est-a-dire sans drapeau de navigation.

» En espaces BRNAV, océanique, désertique ou réception VOR impossible :

2inverseurs RAD/INS . ... . INS
Sur chaque HSI, s’assurer que :
- le volet TRU/MAG passe de MAG a TRU,
- le volet RAD/INS passe de RAD a INS,
- le drapeau d’alarme navigation passe de ANG a LIN.
[FIN]

» En dehors de ’'espace BRNAV et réception VOR possible :

O avec un VOR dans I’axe de la route :

2inverseurs RAD/INS . ... RAD
Sur chaque HSI, s’assurer que :
- le volet TRU/MAG passe de TRU a MAG,
- le volet RAD/INS passe de INS a RAD,
- le drapeau d’alarme navigation passe de LIN a ANG.

[FIN]
O Pas de VOR dans I'axe de la route :
HSICOtE PA engage. . .. .o oo e e INS
Lautre HSI............. ... ..., Eventuellement sur VOR-ILS pour matérialiser un radial VOR
[FIN]
1.3. PA/DV

(Voir chapitre PA/DV)

Le PA/DV sera couplé a 'INS 1 ou 2.
ATTENTION
En navigation INS, lorsque le suivi d’une route magnétique est imposé par le contréle, ne pas omettre de
replacer l'inverseur RAD/INS sur RAD avant de sélecter le mode TRK HDG au PA/DV.
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2. SUIVIDE LA NAVIGATION

ATTENTION

Ne jamais changer les coordonnées des way-points FROM ou TO du segment en cours sur la centrale couplée au

PA.

2.1. GENERALITES

2.2.

» En AIRWAYS
- En dehors de I'espace B.RNAV, la navigation est conduite d’aprés les moyens radio (VOR-NDB). Le
guidage INS peut étre conservé s’il permet de maintenir la trajectoire selon les axes radio balisant
FAirways.
- Lorsque de nouveaux way-points sont insérés, comparer les distances partielles avec celles du routier
au moins sur la centrale couplée au PA.

» En espace BRNAV

- |l est nécessaire d’appliquer la procédure de recalage automatique DME des INS.
- L’indice de précision des INS doit étre constamment inférieur ou égal a 5 NM.

» En zone océanique ou désertique
- Insérer les way-points de toute la traversée océanique si possible dés que la clearance est
collationnée.
- Tracer la route (si nécessaire) sur le routier avec report des n° des way-points, et porter les routes
vraies départ et distances partielles.
- Comparer les distances patrtielles avec celles du routier au moins sur la centrale couplée au PA.
- Utiliser toutes les aides radio disponibles.

» En zone “6 microtesla”
- Mener une navigation classique jusqu’a la zone “6 microteslas”.
- Avant d’entrer dans la zone, appliquer les consignes spécifiques a ces vols.

A CHAQUE WAYPOINT

Avec le sélecteur AUTO/MAN sur AUTO, le voyant ALERT s’allume 1 minute avant le changement de
segment.ll s’éteint au moment du changement de segment et le segment suivant s’affiche au compteur
FROM-TO.Le moment du changement de segment est variable en fonction de la GS (entre 12 secondes et 2
minutes avant le WPT TO).

e

WYPT ¢
\r?“ ///\A TK
(<] l 7

7

- Prochaine DSRTK

Instant de commutation
(changement de segment
dans le compteur "FROM-TO"
ALERT s'éteint).

™ ALERT s'allume 1 minute avant
l'instant de commutation

J2077519.A/06-95

A lallumage de ALERT :

Allumage ALERT . ... e Annoncé
Poussoir INS du PA DV . ... e e Vérifié, allumé
Index de cap présélecté surlaroute vraiedépart . ............ ... ... ..., Vérifié, préaffiché sur HSI.
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A I'extinction de ALERT :

Basculement de I'index de route sous I'index de cap présélecté. . .......... ... .. ... .. ... .... Vérifié
Surveiller la distance restante pour noter I'heure de passage au moment ou la distance lue
au CDU correspond a la distance du suivi du vol.

Route prise par Favion . . .. ... e Vérifié

Route vraie départ du trongon suivant . . . .. ... ... e Préaffichée
Préafficher la route vraie départ au HEADING SEL du PA/DV et la vérifier sur les HSI.
Remplir le suivi de vol et rayer le way-point utilisé.

3. MODIFICATION DE LA ROUTE PREVUE - ROUTE DIRECTE

Quand un changement de route depuis la position présente est inséré, un nouveau WPT 0 (position de I'avion lors
de Iinsertion), remplace le précédent.
Pour aller directement de la position actuelle au WPT “X”, opérer comme suit :

Touche WY PT/CHG. . . . .. e e e e Appuyée
Vérifier que WYPT/CHG et INSERT sont allumés.

Clavier alphanumerique. . . .. .. oo e e Presser 0 puis X

Compteurs FROM/TO . . ..o e e e e e e Vérifiés 0X

ToUuChe INSERT . . . .o e e Appuyée
Vérifier que WPT/CHG et INSERT s’éteignent et que les compteurs FROM/TQO indiquent
bien O-X.

Nouvelle route déSir€e. . . .. ...t e e e Vérifiée correcte

Sélecteur AUTO MAN . ..o e e e e e e e Confirmé sur AUTO
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4. CONTROLE DES PARAMETRES EN VOL
4.1. DISTANCE ET TEMPS DE VOL (DIST/TIME)

41.1.

4.1.2.

Contrdle de la distance et du temps entre deux WPT quelconques (par exemple 3.4.)

WPT 2
(FROM) ~~ ,*
~__ WPT 4
WPT 3 i
J2077520/02-01 (TO)
Touche WPT/CHG . . . ..o e e e e e e Appuyée
Vérifier que WYPT/CHG et INSERT sont allumés.
Sélecteurde parametres . . ... ... DIST/TIME
Clavier alphanumeérique. . . .. .. ... i Presser les waypoints 3 et 4
Compteur FROM-TO . . ... e e e Affichage vérifié 3-4

ATTENTION
Ne pas insérer.

Le compteur gauche indique la distance entre les deux waypoints.
Le compteur droit indique le temps pour parcourir cette distance (temps basé sur la vitesse
sol instantanée).

En fin d’opération :

Touche CLEAR . . .. Appuyée
WYPT/CHG et INSERT s’éteignent.
Le compteur FROM-TO présente a nouveau le segment qui était précédemment affiché.
Cette opération ne modifie pas les calculs de navigation en cours, ni le signal de guidage
PA, tant que I'on appuie pas sur INSERT.

Contrdle de la distance orthodromique entre la position présente et un way-point quelconque X
Sur le CDU de I' INS qui n’est pas couplé au PA :

Inverseur AUTO-MAN . ..o e e e MAN

Touche WYPT-CHG . .. .. e e e e e Appuyée
Vérifier que WYPT/CHG et INSERT s’allument

Sélecteur de parametres . . ... ... e DIST/TIME

Clavier alphanumeérique. . . ... ... Presser 0 puis X

Compteur FROM/TO . ..o e e e e e Vérifié X-0

Poussoir INSERT . . .. ..o Appuyé
Vérifier que WYPT/CHG et INSERT s’éteignent et que les compteurs FROM/TO indiquent
bien 0-X.

Le compteur gauche indique la distance entre 'avion et le WPT X.
Le compteur droit indique le temps pour parcourir cette distance (temps basé sur la vitesse

sol instantanée).
Aprés lecture
Inverseur AUTO-MAN . . ..o e e e e e AUTO
Segment de route COMmeCte . ... ... ot e Inséré
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4.2. CONTROLE DU VENT
Surle CDU :
Sélecteur de parametres . . .. ...t e e e WIND

Le compteur gauche indique la direction du vent.

Le compteur droit indique la vitesse du vent.

FORCE : la précision est en général meilleure que 5 kt, elle croit avec la force du vent. Les
écarts entre les systemes ne doivent pas normalement dépasser 12 kt.

DIRECTION : la précision croit avec la force du vent.

Au-dessous de 3 kt, la direction est indéterminée, les écarts entre les systémes peuvent
atteindre 180°.

Au-dessous de 25 kt, la précision est meilleure que 10° et les écarts entre les systémes ne
devraient pas dépasser 15°.

STABILITE : l'information doit étre stable sur de courtes périodes (de 'ordre de la minute)
méme en présence d’erreurs.

4.3. CONTROLE DES COORDONNEES D’ALIGNEMENT
Les coordonnées d’alignement restent disponibles en WYPT 1 tant que de nouvelles coordonnées n’ont pas
été insérées sur ce WAYPOINT.

Sélecteur de paramtres . . .. ...ttt e e WAYPT

Sélecteur de N® de WaypPOiNtS. . . ..o 1

Les coordonnées d’alignement, insérées en prévol avec le sélecteur de paramétres sur
POS, sont automatiquement recopiées en WYPT O.

Ces coordonnées restent donc également disponibles en WYPT O tant qu'un WYPT CHG O
- X n’a pas été initialisé en vol. Lorsqu’un WYPT CHG O - X est initialisé en vol, les
coordonnées d’alignement précédemment disponibles en WYPT O sont remplacées par les
coordonnées de la position de I'avion au moment de l'insertion du WYPT CHG O - X. Si
I'INS déclenche un 2éme WYPT CHG automatique pour améliorer l'interception, ce sont les
coordonnées de ce waypoint qui seront présentées (avec le sélecteur sur 0) sur les
compteurs.

4.4, CONTROLE DE LA DERIVE DES INS
Sélecteurs des 3 CDU . .. ..ot e TK/GS

Manuel d’Exploitation

Si les écarts sont supérieurs a + 0,3° de TK ou = 3 kt de facon continue, ceci impliquera a la
longue une dérive supérieure a (3 + 3t) NM, (t étant le nombre d’heures en mode NAV) avec
un WARN au CDU accompagné d’un code action/panne 06/56.
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5. UTILISATION DES RECALAGES DE POSITION

Trois types de recalage de position sont disponibles :
- le recalage automatique intersysteme :
lorsque le recalage automatique intersystéme est en service, un recalage manuel n’est pas accepté,
- le recalage sur DME,
- le recalage manuel.

5.1. RECALAGE AUTOMATIQUE INTERSYSTEME (Intermixing) MODE 4
Le mode 4 (intermixing) correspond a I'utilisation normale lorsque les 3 INS sont disponibles.

5.1.1.

5.1.2.

5.1.3.

Activation du recalage intersysteme (MODE 4)

Sélecteur de parametres . . .. ... e DSRTK/STS
ToUChE 4 . e e Appuyée
INSERT s’allume.
Vérifier que le chiffre 4 apparait a I'extrémité droite du compteur droit
ToUuChe INSERT . . . .o e e Appuyée

La touche s’éteint et I'index de mode 4 reste affiché a I'extrémité droite du compteur droit.
Le passage de la position inertielle a la position recalée s’effectue approximativement a 3 ou
4 NM par minute afin d’éviter des variations brusques du signal envoyé au PA, celui-ci peut
donc rester couplé a I'INS.

Controle et surveillance du recalage intersystéme
Il est possible a tout moment de comparer la position recalée a la position inertielle conservée en
mémoire, il suffit de procéder comme suit :

TouChe HOLD . .. .o e e e Appuyée
Sélecteurde parameétres . . .. .. ... e POS (position recalée gelée)
Sélecteurde parameétres . . .. ... ... WAYPT (position inertielle gelée)

Noter et comparer les coordonnées pour déterminer les écarts.

- Siune comparaison simultanée des 3 systémes est souhaitée, le poussoir HOLD
doit étre appuyé au méme instant sur les 3 systémes.

Aprés lecture sur POS de la position recalée, le passage sur WAYPT doit étre
simultané pour lecture de la position inertielle.

- Lorsqu’une centrale fonctionne en mode 4, la distance radiale entre la position
corrigée et la position inertielle est surveillée en permanence. Si elle dépasse (3 +
3t) NM (t étant le nombre d’heures en mode NAV), un WARN CDU apparait
accompagné d’un code action/panne 06/56. Cf. Procédure anormale
complémentaire INS - PANNES EN VOL.

- Lalogique de comparaison des positions entre les INS n’existant pas dans les INS
DELCO C IV AC, le voyant NAV (ambre) du MASTER WARNING a été rendu
INOP.

Arrét du recalage intersysteme mode 4 et retour a la position inertielle, sans effacement des
corrections.

Sil'on désire arréter les corrections de position sur une ou plusieurs centrales sans toutefois supprimer
les corrections antérieures, procéder comme suit :

Sélecteur CDU . .. ... e e DSRTK/STS

TOUChE B . . e Appuyée
INSERT s’allume.
Vérifier que le chiffre 5 apparait a I'extrémité droite du compteur droit.

TouChe INSERT . . . .o e e Appuyée
INSERT s’éteint.

L’index de mode 5 reste affiché a I'extrémité droite du compteur droit.

Le PA peut rester couplé a I'INS.

La comparaison des positions corrigées (POS) gelées et des positions inertielles (WAYPT)
gelées, permet de s’assurer que les corrections antérieures sont effectivement conservées.
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5.2. RECALAGE AUTOMATIQUE PAR DME

Le recalage par DME s’effectue :

- avant le début de descente.

- avant de pénétrer et régulierement dans I'espace B RNAV (L’indice de précision est représentatif de la
précision de la navigation).

- sil'on constate une dérive importante d’'un systeme

Si un recalage automatique par DME est nécessaire, il devra étre effectué aprés avoir inséré le mode 4 dans

chaque systeme fonctionnant correctement en NAV. Ainsi ces systémes seront-ils tous recalés DME.

L’activation, le fonctionnement et la désactivation du recalage DME seront vérifiés par les deux pilotes.

5.2.1. Choix des stations DME
- Recalage double DME. On I'utilisera de préférence au recalage simple DME. Si deux stations sont
utilisables, en choisir au moins une, écartée de plus de 15 NM de la route.
- Recalage simple DME. Choisir une station écartée de plus de 15 NM de la route et a moins de 250
NM de I'avion. Conserver le recalage au moins jusqu’au travers de la station DME choisie.

5.2.2. Insertion des stations DME
Sélecteur de parametres . . . ...ttt e e WAYPT

Sélecteur de n° de WAYPT/DME, N° assigné a la station DME choisie.................. Sélecté
Le WPT zéro ne peut étre utilisé pour insérer les paramétres d’une station DME.

Touches 7 et 9. .. .. .. Simultanément appuyées
Fenétre WAYPT FROM s’éteint
Fenétre WAYPT TO clignotante, indique soit zéro, soit le n° de la derniére station DME
désignée par la touche WYPT/CHG.

Latitude station DME . . . ... ... Affichée
INSERT s’allume a I'affichage N/S.

Touche INSERT . ..o e e Appuyée
INSERT s’éteint

Longitude station DME . . .. ... .. e Affichée
INSERT s’allume a l'affichage E/W

Touche INSERT . ..o e e Appuyée
INSERT s’éteint

Touches B et 0. . ... . Simultanément appuyées

Altitude station DME (précédée de NOoU S). . .. ... .. i e e Affichée

INSERT s’allume a I'affichage N/S

Nafficher que les milliers de pieds.

Arrondir a 1000 ft prés. L’altitude de la station permet la correction de distance
oblique.L’altitude est limitée a 15000 ft (15).

Exemples :

6600 ft = 7000 ft . insérer le chiffre 7

12200 ft = 12000 ft : insérer les chiffres 1 et 2

Ces chiffres s’affichent dans le compteur gauche. Seuls les nombres 0 a 15 sont acceptés
par 'INS. Si sa valeur n’est pas connue, afficher 1 : I'erreur sera négligeable dans la plupart

des cas.

Touche INSERT ... o e e Appuyée
INSERT s’éteint.

Fréquence station DME (précédéede EoUuW). . ... .. .. . i Affichée

INSERT s’allume a l'affichage E/W

Exemple : 117.50 MHz, insérer les chiffres 1-1-7-5-0.

La fréquence s’affiche dans le compteur droit avec le méme format que l'affichage d’une
longitude

Exemple : 117.50 MHz s’affiche comme 11°75.0.
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ToUuChe INSERT . . . .o e e e Appuyée
INSERT s’éteint. Les paramétres des stations DME ne sont pas effacés lorsque la centrale

est stoppée.
Reporter I'opération pour chaque station DME.

Activation du recalage DME
L’activation doit étre effectuée sur I'INS correspondant au DME choisi.

Boite de commande VHF/NAV ... . ... . . . Fréq. VOR/DME affichée
Sélecteur de parametres . . ... ... e DIST/TIME
Sélecteur de n° de WAYPT/DME / N° assigné a la station DME choisie ................. Sélecté
Touches 7 et 9. . . .. . e Simultanément appuyées

Dans le compteur FROM/TO, le cbété FROM s’éteint, et le coté TO clignote et indique soit
zéro, soit le n° de la derniére station désignée (précédemment) par la touche WYPT/CHG.

Distances DME et INS . . .. ... Comparées
L’écart entre les deux doit correspondre sensiblement a I'erreur de la centrale.
Touche WYPT/CHG . .. ... e e e Appuyée

INSERT et WYPT/CHG s’allument.
Dans le compteur FROM/TO, le cété TO devient fixe.

Touche du N° assigné a la station DME choisie (clavier) ........... ... .. ... .. ... .... Appuyée
Le numéro de la station choisie s’affiche cété TO dans le compteur FROM/TO.
TouChe INSERT . . ..o e e e Appuyée

INSERT et WPT/CHG s’éteignent.
Le n° de station choisie doit rester affiché clignotant dans le compteur FROM/TO, cété TO.

Aprés environ 13 sec

Voyant RNAV . . e Allumé jaune

S’assurer de la décroissance :

- de l'écart entre distance DME et INS (environ 1,25 NM/minute).

- de lindice de précision (2éme chiffre en partant de la droite dans le compteur droit
avec le sélecteur sur DSRTK/STS).

L’indice de précision est représentatif de la précision de la navigation.

Le voyant RNAYV peut s’éteindre pour plusieurs raisons telles que :

- antenne DME masquée en virage

- station DME trop éloignée ou trop proche.
Si la perte de recalage dépasse 2,5 minutes, le compteur FROM/TO cété TO
indique zéro, il est alors nécessaire de réactiver le recalage DME.

Désactivation du recalage par DME

Touches7et9 (ou3et9) . ... Simultanément APPUYEES

Touche WYPT/CHG . .. ... e e e e Appuyée

TouChe O . .. e e Appuyée
0 s’affiche, c6té TO, dans le compteur FROM/TO.

ToUuChe INSERT . . . .o e Appuyée

WYPT CHG et INSERT s’éteignent.

0 clignotant s’affiche, cété TO, dans le compteur FROM/TO.
Pour retrouver un affichage normal du CDU, déplacer le sélecteur de paramétres et le mettre sur une
position autre que WAYPT ou DIST/TIME (sur POS par exemple). Le mode 4 intersystémes reprend
automatiquement.
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5.3. RECALAGE MANUEL

ATTENTION
Ne pas recaler un INS couplé au PA.

Le recalage manuel n’est normalement pas utilisé puisque les 3 INS fonctionnent en recalage automatique
intersysteme depuis le départ.

S’il arrivait qu’une centrale soit en panne (ce qui ne permet plus le recalage intersystéme) et qu’un INS
dérive, confirmé par une position sol, il est toujours possible de le recaler manuellement (une ou plusieurs
fois). Il ne sera admis de recalage manuel que sur une seule centrale.

Il est toujours possible d’annuler un recalage. Cette opération est de toute maniere nécessaire a l'arrivée
afin de connaritre I'erreur radiale a l'arrivée.

Cette opération doit étre faite en deux temps :
- Vérifier les coordonnées et les comparer a une référence connue.
- Modifier les coordonnées indiquées en effectuant un recalage si I'écart constaté est important.

5.3.1. Vérification / recalage de la position présente
Sélecteur de parametres . . . ... e POS

Touche HOLD . ... . e e e e A linstant choisi APPUYE
Noter les coordonnées “gelées” affichées dans les compteurs et les comparer aux
coordonnées de la position réelle identifiée.

» e recalage n’est pas nécessaire

TouChe HOLD . . ..o e e e e e e Appuyée
HOLD s’éteint.
[FIN]
» un recalage est nécessaire
Nouvelles coordonnées (LAT-LONG) ... ..., Affichées et inserées
Aprés avoir appuyé sur INSERT, INSERT et HOLD doivent s’éteindre. Trois cas peuvent alors se
présenter :

1- HOLD s’éteint. La centrale accepte de recalage.

- Coupler 'INS au PA.
2- HOLD s’éteint et WARN s’allume.
La centrale accepte le recalage mais prévient le pilote que le recalage est important.
- Placer le sélecteur du CDU sur DSRTK/STS.
- Lire les codes d’action dans le compteur droit (2éme et 3éme chiffre en partant de la gauche).
- Appuyer sur TEST : le code de panne remplace le code d’action.
- Lire le code de panne.
- Consulter la liste des codes action/panne, pour connaitre la cause de I'allumage du WARN.
- Effacer les codes action/panne et éteindre WARN (appuyer plusieurs fois sur TEST).
- Coupler 'INS au PA.
HOLD ne s’éteint pas et WARN s’allume.
La centrale n'accepte pas le recalage et prévient le pilote que le recalage est trop important.
Il peut s’agir :
Soit d’'une erreur d’affichage de la position recalée
- Dans ce cas, afficher et insérer les coordonnées exactes (longitude et latitude).
- La centrale accepte de recalage et HOLD s’éteint lors de I'insertion.
- Effacer les codes action/panne et éteindre WARN (appuyer plusieurs fois sur TEST).
- Coupler 'INS au PA,
Soit d’'un recalage réellement trop important correspondant a une dérive importante de I'INS.
- Dans ce cas, appuyer sur HOLD pour faire accepter le recalage.
- Aprés avoir consulté les codes action/panne, les effacer et éteindre WARN (avec le test).
- A noter que, dans ce cas, le recalage est seulement partiel.

La limite maximale du recalage acceptée par la centrale n’est que de quelques degrés.
[FIN]

w
1
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5.3.2. Controdle de la position recalée

SéleCteUr ParameBtres . . . . o e POS
TouChe HOLD . .. .o e e e Appuyée
HOLD s’allume.

La position recalée est gelée. La noter.

Sélecteur Parametres . ... .. WAYPT
La position inertielle non recalée, gelée est lue et notée.
Comparer ces 2 valeurs, la différence entre ces 2 valeurs doit étre constamment égale a
celle enregistrée lors du recalage.

TouChe HOLD . .. .o e e Appuyée
HOLD s’éteint
5.3.3. Annulation du recalage manuel

ATTENTION
Ne pas annuler le recalage d’un INS couplé au PA.

S’il s’avere que la position inertielle non recalée est plus précise que la position recalée, procéder

comme suit :
Sélecteur parametres CDU . . .. .. . DSRTK/STS
Clavier alphanumeérique. . . ... ... Presser 1

Vérifier que INSERT est allumé.
Le code 1 s’affiche sur le compteur droit (deuxieme chiffre en partant de la droite)

TouChe INSERT . . . ..o e e e e Appuyée/Eteinte
L’index de mode 5 s’affiche a I'extrémité droite du compteur droit.

5.3.4. Contréle de I'annulation du recalage
Aprés une annulation du recalage, il est indispensable de vérifier I'effectivité de cette opération.
Procéder comme pour le contrdle de la position recalée.
Les positions lues sur POS et WAYPT doivent étre identiques.

5.4. CONTROLE DU MODE DE CORRECTION DE POSITION
Sélecteur de parametres . ... ... e DSRTK/STS
Le chiffre de droite du compteur droit représente I'index de mode.
Si une correction automatique de position a été initialisée, (mode 4 intersystéme ou
recalage DME) il indique 4.

6. EN APPROCHE

Lorsque le WPT chargé avec les coordonnées du terrain de destination s’affiche en TO dans le compteur FROM-
TO:

Inverseurs AUTO-MAN des B CDU .. ... . e e e e e e e e e MAN
Ceci permet d’éviter un changement automatique de segment pendant I'approche et de
conserver ainsi les informations du dernier segment jusqu’au sol.

L’affichage FROM/TO ne change pas et en cas de remise de gaz, les paramétres de
navigation sont donnés par rapport a la route qui prolonge le segment FROM/TO.

Le voyant ALERT ne s’allume pas pour des vitesses sol inférieures a 250 kts (AUTO et
MAN).
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OPERATIONS A L’ARRIVEE

1. ANNULATION DU RECALAGE

Si le systéme a été recalé manuellement au cours du vol ou si le recalage intersystéme était utilisé, annuler ce
recalage pour retrouver la position inertielle.

Sélecteur parametres CDU . ... ... DSRTK/STS

TOUCNE 1 L e e Appuyée
INSERT s’allume

ToUuChe INSERT . . . oo e e e Appuyé
INSERT s’éteint.

L’index de mode 5 s’affiche a I'extrémité droite du compteur droit.
Distance au point de stationnement. . . .. ... ... . Relevée

2. RELEVEE DE L’ERREUR RADIALE
Deux possibilités existent :

» Le sélecteur AUTO/MAN a bien été mis sur MAN apres le passage du dernier WPT en route et
les coordonnées du point de stationnement ont été insérées en dernier WPT.
SéleCteUr Parametres. . . . .t DIST/TIME
Lire la distance sur le compteur de gauche.
si ’erreur radiale a I'arrivée dépasse 25 NM et/ou la vitesse sol résiduelle dépasse 30 kt,
ValBUIS. .« o Notées a 'ATL

Réalignementdes centrales INS . ... ... .. . e e Si nécessaire
A une escale intermédiaire, les INS doivent étre réalignés afin d’augmenter la précision de
la navigation.

[FIN]

» Le sélecteur AUTO/MAN n’a pas été mis sur MAN mais laissé sur AUTO et (ou) les
coordonnées du point de stationnement n’ont pas été insérées.

Inverseur AUT O/MAN . ... e e e e e e e e MAN

CoordoNNEEs A armiVEES. . . . vttt st e e e e Inserées
Insertion sur un n° de WPT quelconque X.

Touche WYPT/CHG. . . ... e e e e e e Appuyée
WYPT/CHG et INSERT s’allument

ToUCNES O PUIS X . o oot e e e e Appuyées

TouChe INSERT . . . .o e e e Appuyée
WYPT/CHG et INSERT s’éteignent

Sélecteur de parametres . . . .. ..o DIST/TIME
Lire la distance sur le compteur gauche.

Vitesse sol résiduelle. . .. ... e e Relevée

Sélecteur de parametres . . . .. ..o TK/GS

Lire la vitesse sol sur le compteur droit.

si I’erreur radiale a I'arrivée dépasse 25 NM et/ou la vitesse sol résiduelle dépasse 30 kt,
VLU, .« o e Notées a 'ATL

Réalignementdes centrales INS . ... ... .. . e e Si nécessaire
A une escale intermédiaire, les INS doivent étre réalignés afin d’augmenter la précision de
la navigation.

[FIN]
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3. ARRET DES INS
Les centrales INS doivent étre stoppées chaque fois que I'énergie électrique primaire (Alternateurs, APU, Groupe

de parc) n’est pas disponible.
Si la génération électrique de 'avion est défaillante, les centrales sont automatiquement alimentées par leur
batterie de secours, dont la tenue maximale peut varier de 15 a 30 minutes, a moins que la génération électrique

soit de nouveau assurée.

3sélecteurs de mode MSU . ... o
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VOL EN ESPACE B-RNAV

1. GENERALITES

Les textes réglementaires ou de référence concernant la B-RNAV sont contenus dans le complément aux routiers
ATLAS et au manuel de ligne Europe.
La précision de navigation requise est de + 5SNM pendant 95 % du temps de vol.

2. PREVOL
DME prévus pourle recalage . . .. ... ...t e e Insérés
Insérer la latitude, la longitude, l'altitude et la fréquence des stations DME prévus pour
recaler la position des INS
Heure de passage sur NAV des INS . .. ... Notée

Cet instant sert de point de départ pour le décompte des 2 heures pendant lesquelles, en
l'absence de recalage DME, la capacité B-RNAV est conservée.

3. AVANT DE PENETRER EN ESPACE B-RNAV

Pour entrer et voler sans restriction dans I'espace B-RNAV, I'équipement minimum de navigation doit
correspondre :

- INS 1 ou 2 recalé DME, et

- 2 HSI sur INS.

Recalage position INS par DME . . .. ... Effectué
Ce recalage doit étre effectué suffisamment tét pour avoir le temps de corriger la route pour
se trouver dans les tolérances admises au moment de pénétrer dans I'espace B-RNAV.

Indice de précision INS . . .. .. e <5
Cet indice correspond a l'avant dernier chiffre a droite sur le compteur droit du CDU avec le
sélecteur de paramétres sur DSRTK/STS.

4. DANS L'ESPACE B-RNAV
Indice de précision INS . . .. ... . e Constamment <5
Recalage position INSparDME . ... ... ... . ... . . i Effectué le plus souvent possible

Effectuer un recalage en cas de dérive importante constatée, d'indice de précision > 5 et
avant le début de descente.

si écart de position > 5 Nm
AT C . Informé
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AIR FRANCE Systemes 13 JUN 02
OANT ATA 34 - VOL EN ESPACES PARTICULIERS

VOL EN ESPACE MNPS

1. GENERALITES

La précision de navigation requise en espace MNPS doit étre suffisante pour permettre dans le cas général un
espacement entre avions de 10 minutes en longitudinal et de 60 NM en latéral.

2. AVANT DE PENETRER DANS L’ESPACE

Pour entrer et voler sans restriction dans 'espace MNPS, I'équipement minimum doit comprendre :
- 2INS,
- 1PA.

Recalage position INS par DME . . ... .. e Effectué

3. DANS L’ESPACE MNPS

KT K o e e Surveillé

Surveiller I'écart de route latéral XTK sur le HSI ou le CDU.
En regle générale, le précision de navigation est satisfaisante tant que I'INS couplé au PA et
une deuxiéme INS ont un écart de position < 20 NM.

10 minutes ou 2° aprés le passager d’'un WPT :

Reporter sur la carte, la position instantanée de I'INS couplée au PA et vérifier qu’elle est cohérente avec la route
a suivre.
Ces points de contrbéle ne devront pas étre insérés dans le plan de vol des INS.
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Systemes 20 MAR 03
ATA 34 - VOL EN ESPACES PARTICULIERS

VOL EN ESPACE RVSM

1. AVANT DE PENETRER EN ESPACE RVSM (ou a la premiére mise en palier)

Cette procédure est a effectuer en cas de vol normalement prévu en espace RVSM.
Dans le cas de pannes ou I'on pénétre dans I'espace RVSM par le dessus, effectuer cette procédure dés
que possible apres stabilisation au niveau RVSM.

Difference entre altimétres CDB et OPL (en mode normal ADC) .. ........... . ... ... <200 ft
En cas d’écart supérieur ou de panne d’'un altimétre en mode ADC, ne pas pénétrer en
espace RVSM.

Ecarts entre altimétres CDB et OPL en mode ADC et l'altimétre desecours . .. ................ Notés
Ces écarts doivent étre relevés au plus prés du niveau de croisiere, et serviront de référence
pour lever le doute en cas d’écart entre les altimétres CDB et OPL en mode ADC.
Actualiser ces écarts en cas de changement de niveau a l'intérieur de I'espace RVSM.

En cas de panne de l'altimétre de secours, le vol peut étre poursuivi vers I'espace RVSM.

Fonctionnements du PA en fonction maintien d’altitude et
de lalerte altitude. . . ... ... e Validés
En cas de défaut d’une de ces fonctions, ne pas pénétrer en espace RVSM.

. DANS L’ESPACE RVSM

ATTENTION
Lors des changements de niveaux, effectuer la mise en palier en pilotage automatique a + 150 ft.

La tenue d’altitude du PA doit étre normalement de + 130 ft en I'absence de turbulence.

En montée ou descente, si un autre avion est a moins de 5 NM et 2000 ft, maintenir un vario maximum de
1000ft/mn pour éviter des alarmes TCAS.

Calage altimétrique standard. . . . .. ... .. e Revérifié
AUAE . . . Maintenue au PA
Prendre comme référence l'altimétre du PF.

Note : Utilisation du Pilote Automatique en conditions RVSM.

Aprés stabilisation de I'appareil par le pilote automatque au niveau de vol attribué par le contrble aérien, la
commande DATUM ADJUST devra étre utilisée, si nécessaire, pour ajuster l'altitude lue sur l'altimétre
principal au niveau de vol attribué par le contréle aérien.

A chaque WPT
Altimetres CDB et OPL (en mode ADC) .. . ..ottt e e Ecart <200 ft

si turbulence :
Vigilance anti-ColliSion . . ... .. .. e Augmentée
Utiliser le TCAS et les phares extérieurs.

Indicatif, niveau de vol, position et intensité turbulence . .. ............ Transmis sur 121,5 (ou 131,8)

si impossibilité de tenir le niveau
Procédure “urgence” du Complément Routier ATLAS . . ... ... .. ... Appliquée
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.34.51

AIR FRANCE

OA.NT

Systemes 30 JUL 01
ATA 34 - TCAS

TCAS

1. GENERALITES
1.1. PRINCIPES DE RESOLUTION DES CONFLITS

Avis de trafic intrus “TA”

Un TA visuel et vocal est généré contre une cible constituant un risque potentiel de collision. Il a pour but de
fournir a 'équipage une aide pour effectuer I'acquisition visuelle de I'intrus. Il prépare également
'équipage a la survenance éventuelle d’'un Avis de Résolution (RA).

Avis de résolution “RA”

Un RA visuel et vocal est généré contre tout intrus constituant un risque réel de collision et qui devient une
“menace”.

Le TCAS élabore une manoeuvre d’évitement dans le plan vertical. Cette manoeuvre est optimisée afin
d’assurer des séparations verticales suffisantes avec des variations minimales de la vitesse verticale.
Suivant la situation, le TCAS génere :

un RA préventif dans le cas ou la vitesse verticale instantanée doit é&tre maintenue.

Un (ou deux) secteur(s) rouge(s) est/sont représenté(s) précisant les valeurs de vario prohibées.

un RA correctif dans le cas ou la vitesse verticale instantanée doit étre modifiée.

L’aiguille du variomeétre se trouve dans un secteur rouge de valeurs prohibées. Un secteur vert de valeurs
recommandées (“FLY TO”) est présenté.

un RA correctif modifié dans le cas ou la manoeuvre d’évitement proposée par un RA correctif
précédent doit étre intensifiée, voire inversée. Ce peut étre le cas si, par exemple, la “menace” modifie
sa vitesse verticale, déjouant ainsi la manoeuvre d’évitement proposée initialement.

Note :
- Tout RA n’est pas obligatoirement précédé d’un avis de “trafic intrus”.
- Durant un méme conflit, il est possible qu’'un RA préventif se transforme en RA correctif et vice-versa.

1.2. CONSIGNES OPERATIONNELLES - PRINCIPES GENERAUX
Cf GEN.OPS.
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2. VERSION 7.0
2.1. AVIS DE “TRAFFIC INTRUS”

Procédures normales
Systemes
ATA 34 -TCAS

Tu 02.02.34.52
30 JUL 01

ANNONCE VISUALISATION REACTION EQUIPAGE

" L’intrus est figuré par un cercle plein | Entreprendre une recherche visuelle
TRAFFIC, 5 o iaiti

TRAFFIC” de couleur ambre. de Tintrus. Si I'acquisition est obte-

nue, maintenir la surveillance visuel-
le.

2.2. RA PREVENTIF

ANNONCE

VISUALISATION

REACTION EQUIPAGE

“MONITOR
VERTICAL SPEED”

L’aiguille du TA-RA/IVSI ne se trouve
pas dans un secteur rouge “interdit”.

Maintenir 'aiguille du variométre en
dehors du secteur rouge “interdit”.

2.3. RA CORRECTIF

Secteur vert de - 1500 a - 2000 ft/mn.

ANNONCE VISUALISATION REACTION EQUIPAGE
“CLIMB, Secteur rouge de - 6000 a + 1500 ft/ | Adopter un vario positif pour amener
CLimB” mn. laiguille dans le secteur vert.

Secteur vert de + 1500 a + 2000 ft/

mn.
“DESCEND, Secteur rouge de + 6000 a - 1500 ft/ | Adopter un vario négatif pour amener
DESCEND” mn. l'aiguille dans le secteur vert.

“MAINTAIN VERTICAL SPEED,
MAINTAIN”

L’aiguille du TA-RA/IVSI se trouve
prés d’un secteur rouge “interdit”.
L’ensemble des valeurs de vario pou-
vant étre adoptées est matérialisé par
le secteur vert.

Ajuster le vario pour amener l'aiguille
dans le secteur vert.

MAINTAIN VERTICAL SPEED.....,
CROSSING, MAINTAIN”

Identique a “MAINTAIN VERTICAL
SPEED, MAINTAIN” mais la trajectoi-
re d’évitement croisera l'altitude de la
“menace”

Ajuster le vario pour amener l'aiguille
dans le secteur vert.

CROSSING DESCEND”

“CLIMB, Identique a “CLIMB” mais la trajectoi- | Identique a “CLIMB”.
CROSSING CLIMB, re d’évitement croisera l'altitude de la
CLIMB, “menace”.
CROSSING CLIMB”
“DESCEND, Identique a “DESCEND” mais la tra- | Identique a “DESCEND”.
CROSSING DESCEND, jectoire d’évitement croisera l'altitude
DESCEND, de la “menace”.
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Systemes
ATA 34 - TCAS

2.4. RA CORRECTIF MODIFIE (intensifié ou inversé)

Tu 02.02.34.53
20 MAR 03

REACTION ATTENDUE

ANNONCE VISUALISATION DE L'EQUIPAGE
“INCREASE Suit une annonce “CLIMB”. Augmenter le vario positif pour ame-

CLIMB, Secteur rouge de - 6000 a + 2500 ft/ | ner l'aiguille dans le secteur vert.
INCREASE mn.

CLimB” Secteur vert de + 2500 a + 3500 ft/

mn.

“INCREASE Suit une annonce “DESCEND”. Augmenter le vario négatif pour ame-
DESCENT, Secteur rouge de + 6000 a - 2500 ft/ | ner 'aiguille dans le secteur vert.
INCREASE mn.
DESCENT” Secteur vert de - 2500 & - 3500 ft/mn.

“ADJUST VERTICAL
SPEED, ADJUST”

L’aiguille du variomeétre se trouve
dans un secteur “interdit”

Ajuster le vario pour amener l'aiguille
dans le secteur vert

“CLIMB, Suit une annonce “DESCEND” lors- | Adopter un vario positif pour amener
CLIMB NOW, qu’une inversion de sens de la l'aiguille dans le secteur vert.
CLIMB, manoeuvre d’évitement initiale est
CLIMB NOW” jugée nécessaire pour obtenir la
séparation désirée.
» Suit une annonce “CLIMB” lorsqu’une | Adopter un vario négatif pour amener
DESCEND, inversion de sens de la manoeuvre l'aiguille dans le secteur vert
DESCEND NOW, d’évitement initiale est jugée né ° .
DESCEND. jugée néces-

DESCEND NOwW”

saire pour obtenir la séparation dési-
rée.

2.5. FIN DU CONFLIT

REACTION ATTENDUE

ANNONCE VISUALISATION DE L’EQUIPAGE

Les secteurs colorés sont supprimés. | Retourner rapidement mais sans pré-
“CLEAR OF La distance a commencé a augmen- | cipitation a la clairance en cours.
CONFLICT” ter, la séparation est redevenue con-

venable.
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Concorde Procédures normales Tu 02.02.34.61
AIR FRANCE Systemes 20 MAR 03
OA.NT ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE

RADAR METEOROLOGIQUE AvVQ 30

ATTENTION
Au parking, utiliser uniquement les modes STBY et TEST.

1. GENERALITES

Le radar AVQ 30 travaille en bande X. Cette bande de fréquence permet une portée accrue en comparaison des
radars plus anciens travaillant en bande C. En revanche, I'absorption par les noyaux denses est importante, et
risque de créer un effet de masque dissimulant les noyaux actifs plus éloignés.

2. MISE SOUS TENSION

INCLINAISON ANTENNE (TILT) . . ottt e e e e e e e e e e e e e e +15°

ATTENTION
Ne jamais enfoncer un poussoir permettant une émission effective.

Appuyer légérement sur le poussoir STBY, sans I'enfoncer complétement.
Le poussoir OFF remonte et les 6 poussoirs de fonctions sont sortis.
Temps de chauffage : environ 4 minutes.

3. TEST - REGLAGE

Cet essai permet de vérifier la sensibilité globale des radars sans rayonnement. Le balayage est effectif, mais les
circuits d’émission ne sont pas activés.

3.1. TEST

INVERSEUR NORMAL - GND TEST . . ..ottt e e e e e e e e GND TEST

GAIN. . Normal

I 14° UP

SELECTEUR D’ECHELLE. . . . ... e e e e e e e e e e 100 Nm

INTENSITE. . ..o e e e e e e Réglée au minimum
Si le radar est accidentellement mis en route avec l'intensité au maximum, des taches
peuvent persister pendant plusieurs minutes et ne s’effacer que trés lentement.

RANGE MARK . . .o e e e e e Au mini

SELECTEUR TFR ..o e e e e e e e 1

TE ST oottt e e e e e Vérifié
Lampe FAULT allumée.

IMAGE TEST . ..o e e e e e e e e e e Vérifié

Augmenter lentement l'intensité pour faire apparaitre les cercles de distance.
Recommencer le test avec le sélecteur TFR sur 2.

B/P ST BY . .ot Enfoncé Iégérement
Le poussoir TEST remonte, les deux radars restent sous tension.
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OANT ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE

AVQ 30 : IMAGE TEST

* Sensiblement de méme largeur

IMAGE TEST
CORRECTE SUR

100NM
ECHELLE 100NM - Bande brillante *
- Lampe FAULT 90NM
allumée Bande sombre de contour
80NM
.. 020 illante *
20NM Bande brillante
‘ Ecran sombre
60NM
Ajuster la commande Apparition progressive
INT pour obtenir de bruit (neige)
cette image
25NM
\ Ecran sombre
S ONM
Note :

1- Des variations notables peuvent étre observées sans que pour autant le radar soit totalement inutilisable.
2- Un halo trés lumineux peut apparaitre de chaque cété de I'écran.

4. REGLAGE EN VOL
Les réglages initiaux INTENSITY et RANGE MARKS ayant été effectués lors du test au sol :

AVQ 30 : B/P NORM . .. Enfoncé
ECHELLE . . .o e e e e e e Sélectée
GAIN . L /AUTO / CAL
T o e Réglé

ATTENTION

Ne pas utiliser la fonction “MAP” pour détection météo.

4.1. REGLAGE DU TILT (inclinaison antenne) :
Au décollage, au seuil de piste :
Sur la plus petite échelle, régler le TILT jusqu’a éliminer les échos de sol.
En cas de pluie trés intense il peut y avoir saturation totale de I'écran.
En croisiére :
Régler le TILT en fonction de I'échelle choisie et de I'altitude de vol pour que les échos de sol n’apparaissent
que dans la limite des cercles de distances les plus éloignés.
Une disparition momentanée d’écho peut provenir de I'oubli d’incliner 'antenne vers le bas.
Effectuer un balayage vertical de I'antenne de maniére a placer celle-ci a I'inclinaison optimale donnant la
largeur maximale de I'écho. Le TILT antenne doit étre modifié en fonction de la distance entre 'avion et I'écho.
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Tu 02.02.34.63
30 JUL 01

Le schéma suivant donne les valeurs de réglage du TILT pour une altitude de 35 000 ft.

a) Commencer par étudier la situation d’ensemble sur environ 300 nm :
Un TILT a - 1° balaie pratiquement tout 'espace utile entre le sol et le niveau de vol. Quand une petite
échelle est utilisée, revenir frequemment sur 300 NM pour étudier la situation d’ensemble.

b) Régler ensuite I'indicateur sur environ 100 nm
Un TILT a - 2°, compte tenu d’un faisceau de 3° d’ouverture, donne le schéma suivant :

35000

horizontale

25000' ~

30000

602.13/02-98

25NM 50NM

100NM

Avec ce réglage, si un écho disparait a 50 nm, on passe au dessus avec une marge de 17500 ft. Un nuage
dont la partie active se situe a 25000 ft disparaitra a 30 NM.
c) Régler ensuite 'indicateur sur environ 30 nm.

Avec un TILT a - 4°, seuls les nuages ayant un noyau actif dépassant 20000ft généreront un écho.

35000

20000'+--

— _4°

T 5,5°

602.14/02-98
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ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE

Influence du réglage d’inclinaison d’antenne (TILT) sur la portée

HAUTEUR (x 1000 ft)
S =

w
o

40

602.12/02-98

PORTEE (NM)

|<7 MAPPING AVEC TILT A ZERO 4’]

4.2. REGLAGE DU GAIN :

La sensibilité du radar est fonction du gain.

Quand le gain est sur NORMAL, le récepteur compense automatiquement son niveau de bruit interne.

Si le radar est utilisé en détection météorologique, le gain doit rester sur NORMAL (réglage optimum) sauf
dans le cas de régions montagneuses ou de lignes de grain (voir ci-apres).

REGLAGE DE LA LUMINOSITE (INT ou BRT)

Le contrble de l'intensité régule la sensibilité de I'indicateur.

En cas de changement d’échelle, sur I'indicateur monochrome, il peut étre nécessaire de modifier le réglage
de lintensité.

(de 300 nm a 100 nm diminuer I'intensité).

UTILISATIONS PARTICULIERES :

4.3.

44.

441.

4.4.2.

4.43.

444,

Survol des régions montagneuses :

Les échos des précipitations peuvent étre confondus ou masqués par les échos du relief. Utiliser
'échelle 30 nm et réduire le gain manuellement, afin de faire ressortir les noyaux les plus denses.

Il est possible de régler le TILT vers UP afin d’éliminer le maximum d’échos de sol. Cependant,
'existence de glace aux sommets des nuages ne donne que peu d’échos alors que la turbulence peut
y étre trés sévére.

Fonction contour

Cette fonction permet de préciser le centre des noyaux les plus denses qui apparaissent en noir inclus
dans I'écho. Attention, la fonction CONTOUR a le méme effet sur les échos de sol. S’assurer d’'un bon
réglage du TILT si le contour n’apparait pas franchement.

Le gain doit étre sur NORMAL.

Ne pas rester sur CONT en permanence mais comparer les images obtenues sur NORM et CONT.

Erase

Au repos le taux d’effacement est réglé a un tour et demi de balayage environ. En appuyant
momentanément sur le B/P ERASE, la rémanence est minimum et 'image est effacée. Ne pas le
maintenir appuyé trop longtemps. Il y a effacement automatique lors d’'un changement d’échelle ou de
manoeuvre du sélecteur LEFT - AHEAD - RIGHT.

Centrage de I'image : utilisation du sélecteur LEFT - AHEAD - RIGHT
Cette commande permet de détecter des échos au gisement travers, ceux-ci étant normalement
masqués en raison du décentrement vers le bas de I'origine du balayage.
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5. INTERPRETATION et DEROUTEMENT

Un nuage visible a I'oeil nu mais ne contenant pas de gouttes de pluies de tailles suffisantes ne sera pas visible au
radar. Les cristaux de glace et la gréle sont peu détectables par ces radars en bande X car ils ont un faible pouvoir
réfléchissant. lls ne deviennent visibles au radar que s’ils sont humides.

Plus les bords du nuage sont nets, plus les turbulences sont fortes ; doigts ou crochets sortant du nuage indiquent
la présence de gréle.

La détection étant moins précise en vol a haute altitude, il convient, en particulier lors d'un cheminement entre
plusieurs noyaux de passer au moins a 10 ou 20 nm, méme si I'écho disparait en ramenant le TILT a zéro.

A basse altitude un passage a 5 ou 10 nm des échos est généralement acceptable.

6. UTILISATION DE LA FONCTION MAP

En fonction MAP, le faisceau au lieu d’étre conique est élargi vers le bas et illumine le sol plus prés de 'avion.

- Avec une antenne a réflecteur parabolique, cette modification est obtenue par une rotation de 90° de
Pilluminateur.

- Sur certaines antennes, la mise en oeuvre de cette fonction peut prendre 10 secondes. Tenir compte de ce délai
dans I'utilisation de cette fonction.

- Il est recommandé de régler le TILT a zéro et méme Iégérement positif et utiliser le gain manuel pour affiner
limage.

Agir sur le bouton INTENSITY pour faire apparaitre la ligne de balayage ; revenir doucement en arriére afin de la

faire disparaitre, agir sur le bouton gain pour faire apparaitre les échos sol.

7. ARRET MOMENTANE

En dehors des observations, appuyer Iégerement sur STBY pour déclencher les 6 poussoirs de fonction.
De nuit, il est recommandé de laisser le radar en fonctionnement.

8. MISE SUR ARRET.

Sélecter OFF sur la boite de commande.
Mis sur OFF moins de 1minute, il faut un délai égal au temps d’arrét pour pouvoir utiliser a nouveau I'équipement.
Mis sur OFF plus d’'une minute, il faut 3 mn 30s de délai (chauffage).

Note : le port de lunettes de soleil a verres polaroid, pendant I'observation de l'indicateur radar a haute brillance,
risque de provoquer la non vision des échos. Ceci est dii a la combinaison des effets polarisants du filtre a
transparence variable de l'indicateur avec ceux des verres polaroid, notamment lorsque I'observation est faite
sous un angle supérieur a 45°.

Une rupture des bandes de métallisation du radéme peut provoquer des parasites statiques HF-VHF surtout
pendant la traversée de nuage de type cirrus.

9. UTILISATION DU RADAR BANDE X EN CONDITIONS ORAGEUSES TRES SEVERES

9.1. Rappel
L’ensemble RCA AVQ 30 X fonctionne en bande X (9345 MHz). Le principal inconvénient de la bande X est le
phénomene d’absorption par de trés fortes précipitations, peu dangereuses par elles-mémes, mais pouvant
masquer totalement des noyaux denses plus lointains mais trés turbulents. L’avantage est de pouvoir utiliser
une puissance d’émission plus faible.

9.2. Interprétation des images radar en bande X

L’analyse des échos radar nécessite une grande pratique et beaucoup de prudence. Une formation orageuse

en voie de régression, semblera, a vue, particulierement turbulente et ne donnera que des échos affaiblis. Au

contraire un noyau, au début de son développement apparaitra visuellement peu dangereux, mais pourra le
devenir quelques minutes plus tard.

- Avec un radar en bande X, il conviendra d’étre extrémement prudent en présence d’une ligne de grains
serrés peu turbulents mais qui, par leur absorption, interdisent la détection de formations plus lointaines et
peut étre plus dangereuses.

- De méme, dans un rideau de pluie trés intense, on pourra parfois observer une saturation totale de I'écran.
Ce probléme a été observé a plusieurs reprises, au décollage. Ce n’est qu’a la sortie que le radar détectera
les noyaux turbulents dangereux.

- En présence d'une ligne d’orage quasi continue, il ne faut pas rester en position GAIN NORMAL (AUTO ou
CAL) mais toujours augmenter le Gain MANUEL, momentanément, pour observer si en arriere de cette
ligne n'apparaissent pas des échos parfois tres faibles mais pouvant étre des noyaux violents absorbés par
la ligne de précipitations. Agir sur la commande de gain tres progressivement, attendre un balayage
complet avant d’augmenter de nouveau.
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- Les deux photographies ci-aprés illustrent parfaitement le phénomene d’absorptions, spécifique a la bande
X et a peu pres inexistant avec la bande C.

Quant a la saturation de 'écran par une pluie intense, il n’existe malheureusement pas de reméde réellement

efficacee et la disponibilité d’'un radar de bord ne doit pas conduire a négliger la protection météo lors de la

préparation du vol.

Image obtenue en bande C Image obtenue en bande X

9.3. EFFET D’ABSORPTION D’UN RADAR BANDE X

Les deux photographies précédentes sont extraites d’'un enregistrement vidéo effectué simultanément sur les
écrans de deux ensembles radar identiques différenciés uniquement par leur fréquence de travail.
La ligne d’orages particulierement violents se développait sur prés de 40 NM et a donné des précipitations
de I'ordre de 90 mm en moins de 2 heures.
La ligne de grains radiale apparaissant entre 1 et 2 heures est parfaitement délimitée en bande C, mais est
masquée en bande X par I'absorption due au premier orage, situé entre 10 et 20 NM.
L’échelle de distance est de 40 NM, avec 4 cercles espacés de 10 NM.
Ces documents sont extraits d’'une information diffusée par la société COLLINS-ROCKWELL.
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RADAR METEOROLOGIQUE BENDIX RDR 4B

1. GENERALITES
Type de radar Bendix RDR 4B : indicateur trichrome rectangulaire
Ce radar travaille en bande X. Cette bande de fréquence permet une portée accrue en comparaison des radars
plus anciens travaillant en bande S ou C. En revanche, I'absorption par les noyaux denses est importante, et
risque de créer un effet de masque dissimulant les noyaux actifs plus éloignés.

2. MISE SOUS TENSION
Pas de préchauffage nécessaire.
Emission instantanée du rayonnement sauf sur la position TEST.

ATTENTION
Au parking, utiliser uniquement le mode TEST.

3. TEST - REGLAGE.

Cet essai permet de vérifier la sensibilité globale des radars sans rayonnement. Le balayage est effectif, mais les
circuits d’émission ne sont pas activés.

Sélecteur de fONCHON . . ... ..ot TEST
Sélecteur A’EChelle . . .. .. e 5 mini
IMage test . . . . e e e Vérifiée

Quelle que soit I'échelle sé€lectée, I'image test comprend a partir du centre de balayage, une
bande verte, une bande jaune, une bande rouge.

Marqueurs Azimut (Bleu)

Echelle des
marqueurs
(Bleu)

Echelle (Bleu)

Mode sélectionné Inclinaison

(Bleu) d'antenne (Bleu)
Rouge
Image
——=————Jaune de
. u s
L j’m
Aprés le TEST :
Sélecteur de fONCHON . . ... .ttt OFF
Sélecteur A’EChelle . . .. ... e STBY
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4. ESSAI FONCTIONNEL AU SOL

ATTENTION
La puissance radiative admissible sans risque par le corps humain est de 10mW par cm?, cela correspond a
I'exposition d’un individu pendant 6 mn a l'intérieur d’un rayon de 5 m a l'avant de 'antenne.

Pendant le roulage, espace dégagé:

- sélecter une des plus petites échelles de I'écran

- radar en fonctionnement

- bouton de GAIN a 12 heures

- TILT réglé a 15° UP, puis redescendu jusqu’a apparition des échos de sol

- remonter le TILT jusqu’au seuil de disparition des échos de sol (environ 4° UP).
- renouveler 'essai sur 'autre systeme

Note : en cas de pluie trés intense, il peut y avoir saturation de I'écran.

5. REGLAGE EN VOL
Les réglages initiaux INTENSITY et RANGE MARKS ayant été effectués lors du test au sol :

Sélecteur de foNCHioN . ... ... WX
Mise en marche du radar sans préchauffage
EChelle . .. e e Sélectée
GaaIN. . e NORMAL / AUTO
T T . o Réglé
ATTENTION

Ne pas utiliser la fonction “MAP” pour faire de la détection météo.

5.1. Réglage du TILT (inclinaison antenne) :
Au décollage, au seuil de piste :
Sur la plus petite échelle, régler le TILT jusqu’a éliminer les échos de sol.
En cas de pluie trés intense il peut y avoir saturation totale de I'écran.
En montée :
La pente en montée étant d’environ 5° jusqu’au FL 100, puis diminuant d’'un 1° tous les 10 000 ft, régler le
TILT sur + 6° (échelle sur environ 80 NM).
Régler puis diminuer de 1° tous les 10 000 ft.
En croisiére :
Régler le TILT en fonction de I'échelle choisie et de I'altitude de vol pour que les échos de sol n’apparaissent
que dans la limite des cercles de distances les plus éloignés.
Une disparition momentanée d’écho peut provenir de I'oubli d’incliner 'antenne vers le bas.
Effectuer un balayage vertical de I'antenne de maniére a placer celle-ci a I'inclinaison optimale donnant la
largeur maximale de I'écho. Le TILT antenne doit étre modifié en fonction de la distance entre 'avion et I'écho.
Le schéma suivant donne les valeurs de réglage du TILT pour une altitude de 35 000 ft.
a) Commencer par étudier la situation d’ensemble sur environ 300 NM :
Un TILT a - 1° balaie pratiquement tout I'espace utile entre le sol et le niveau de vol. Quand une petite
échelle est utilisée, revenir frequemment sur 300 NM pour étudier la situation d’ensemble.
b) Régler ensuite l'indicateur sur 80 NM ou plus
Un TILT a - 2°, compte tenu d’un faisceau de 3° d’ouverture, donne le schéma suivant :
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horizontale

35000'

25000' 1

602.13/02-98

T T
25NM 50NM 100NM

Tu 02.02.34.69
20 MAR 03

Avec ce réglage, si un écho disparait a 50 NM, on passe au dessus avec une marge de 17500 ft. Un nuage

dont la partie active se situe a 25000 ft disparaitra a 30 NM.
c) Régler ensuite l'indicateur sur 40 NM.

Avec un TILT a - 4°, les nuages ayant un noyau actif dépassant 20000ft a une distance de 30 NM

généreront un écho.

35000'

20000' 1

602.14/02-98

— 5,5°

30NM

Influence du réglage d’inclinaison d’antenne (TILT) sur la portée
100 PORTEE (NM) 200 300
| 1 1 1 1 | 1 1 1 | 1 1 1
T — ERRRRES K8 ISR ERRSSERARS KRR AR CRRRE SN RRAAR A SRR RN KRS RS RERES R SRR .
i
Vr e R EEH TSRS PR [EEEH EHE
: 44/ H B B B B

NEH R 717779'”6( L S, e Bt R HHI
s N Wn,,e% N e
S : : ot N : ‘ —_ [
i i : '% "'T\@so‘:’ : e \Qé\
g ; ; : : ~ N ; : ; ;
5 N T e
e NN TN T (0 B R T

AN \\ B TR B B

o R \ 3\\ Gl \\\
X U TR PR ' NEY \EH
S Ao 6&%*\"’0"’\“ \ ; : { i ; ; b Nt PN
S 0 i N N N o
3 L—i MAPPING AVEC TILT A ZERO 4—1

5.2. Réglage du gain :

Le Gain permet le réglage de 'amplification du signal de retour.
AUTO est la position normale pour éviter les surdétections. Dans cette position le gain est automatiquement
réduit au fur et a mesure du rapprochement de la cible.
L’ajustement du gain en manuel peut étre utilisé pour des échos situés a moins de 50 NM. Mais dans ce cas
les échos apparaitront plus sévéres que sur AUTO.
Le réglage manuel du gain n’est n’est possible que sur la fonction MAP

Manuel d’Exploitation
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5.6.

5.7.

5.8.
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ATA 34 - RADAR METEOROLOGIQUE

Réglage de la luminosité (BRT)
Le controle de l'intensité régule la sensibilité de I'indicateur.
En cas de changement d’échelle, il peut étre nécessaire de modifier le réglage de l'intensité.

Utilisation particuliere

Survol des régions montagneuses

Les échos des précipitations peuvent étre confondus ou masqués par les échos du relief. Utiliser I’échelle 30
NM et réduire le gain manuellement, afin de faire ressortir les noyaux les plus denses.

Il est possible de régler le TILT vers UP afin d’éliminer le maximum d’échos de sol. Cependant, I'existence de
glace aux sommets des nuages ne donne que peu d’échos alors que la turbulence peut y étre trés sévére.

INTERPRETATION et DEROUTEMENT.

Un nuage visible a I'oeil nu mais ne contenant pas de gouttes de pluies de tailles suffisantes ne sera pas
visible au radar. Les cristaux de glace et la gréle sont peu détectables par ces radars en bande X car ils ont un
faible pouvoir réfléchissant. lls ne deviennent visibles au radar que s’ils sont humides.

Plus les bords du nuage sont nets, plus les turbulences sont fortes ; doigts ou crochets sortant du nuage
indiquent la présence de gréle.

La détection étant moins précise en vol a haute altitude, il convient, en particulier lors d’'un cheminement entre
plusieurs noyaux de passer au moins a 10 ou 20 NM, méme si I'écho disparait en ramenant le TILT a zéro.

A basse altitude un passage a 5 ou 10 NM des échos est généralement acceptable.

UTILISATION DE LA FONCTION MAP.

En fonction MAP, le faisceau au lieu d’étre conique est élargi vers le bas et illumine le sol plus prés de 'avion.

- Il estrecommandé de régler le TILT a zéro et méme légérement positif et utiliser le gain manuel pour affiner
limage.

ARRET MOMENTANE.

De nuit, il est recommandé de laisser le radar en fonctionnement.

MISE SUR ARRET.
Sélectionner OFF sur la boite de commande pour couper I'émetteur radar.

RADAR BANDE X EN CONDITIONS ORAGEUSES TRES SEVERES.

5.9.1. Rappel.
Tous les radars nouvellement installés fonctionnent en bande X (9345 MHz). Le principal inconvénient
de la bande X est le phénoméne d’absorption par de trés fortes précipitations, peu dangereuses par
elles-mémes, mais pouvant masquer totalement des noyaux denses plus lointains mais trés turbulents.
L’avantage est de pouvoir utiliser une puissance d’émission plus faible.

5.9.2. Interprétation des images radar en bande X.

L’analyse des échos radar nécessite une grande pratique et beaucoup de prudence. Une formation

orageuse en voie de régression, semblera, a vue, particulierement turbulente et ne donnera que des

échos affaiblis, Au contraire un noyau, au début de son développement apparaitra visuellement peu
dangereux, mais pourra le devenir quelques minutes plus tard.

- Avec un radar en bande X, il conviendra d’étre extrémement prudent en présence d’une ligne de
grains serrés peu turbulents mais qui, par leur absorption, interdisent la détection de formations plus
lointaines et peut étre plus dangereuses.

- De méme, dans un rideau de pluie tres intense, on pourra parfois observer une saturation totale de
'écran. Ce probleme a été observé a plusieurs reprises, au décollage. Ce n’est qu’a la sortie que le
radar détectera les noyaux turbulents dangereux.

- En présence d’'une ligne d’orage quasi continue, il ne faut pas rester en position GAIN AUTO mais
toujours augmenter le Gain MANUEL, momentanément, pour observer si en arriére de cette ligne
n’apparaissent pas des échos parfois trés faibles mais pouvant étre des noyaux violents absorbés
par la ligne de précipitations. Agir sur la commande de gain trés progressivement, attendre un
balayage complet avant d’augmenter de nouveau.

Quand a la saturation de I'écran par une pluie intense, il n’existe malheureusement pas de remede

réellement valable et la disponibilité d’un radar de bord ne doit pas conduire a négliger la protection

météo lors de la préparation du vol.
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TEST DES SECURITES DES TUYERES SECONDAIRES (NOZ. AIR SOV. ET WIND DOWN TEST)

PF

PF

PF
PF

<

PF
PF

Manuel d’Exp

Ce test est a effectuer au cours du roulage :

- avant le décollage, sur demande des services de maintenance qui préciseront la nature du test a
effectuer (PIDU et/ou NTRC), cette demande sera mentionnée a 'ATL

- systématiquement aprés chaque atterrissage

Les valeurs d’arrét des paupiéres ainsi que la position du sélecteur sont a inscrire sur 'ATL.

Le but de ce test, effectué en deux parties, est de vérifier que :

a) La sécurité WIND DOWN fonctionne par simulation d’'une position des tuyéres > 45° en poussée positive.

b) L'ASQV se ferme et stoppe le mouvement des tuyéres dés que celles-ci dépassent 27°, en simulant une
poussée positive pendant le passage en inversion.

Pour I'application de I'essai systématique aprés atterrissage,

Numéro de vol pair : Deux sélecteurs 27° SECURITY . ... ... i, TEST PIDU
Numéro de vol impair : Deux sélecteurs 27° SECURITY . .......... ... . i, TEST NTRC
Quatre voyants bleus 27° SECURITY .. ... . e e Allumés
Quatre manettes de POUSSEE . .. ..ot ittt e e RALENTI NORMAL
Quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE .. ... ... .. . e 21°
“Prét pour test tUyeres SECONAaIreS” . . . .. ...ttt e e Annoncé
Test WIND DOWN . . i e e e e e e e e e e Annoncé
Deux sél. rot. NOZ AIR SOV & WIND DOWN TEST. . ... .ot e e SurE
Quatre voyants jaunes WIND DOWN . . ... . e Allumés
Quatre voyants bleus REV .. ... ... Clignotent
N2 stables.
Manettes @ Mi-COUISE” . . . ottt ittt et e e et e e e e Annoncé
Quatre manettes de poussée direCte. . . .. ... .. e A MI-COURSE
Quatre réacteurs restentauralenti . .......... . . e e Vérifié

Augmentation des N2, maxi 6%.

Quatre manettes de poussée direCte . ....... ... ..t RALENTI
N2 reviennent a leurs valeurs initiales.

REVEISES . . it Annoncé
Quatre manettes d’'inversion de pousSS€e . ... ... .. i e BUTEE REVERSE
Quatre bUtBes armiBre. . . . .. e Annoncé
Quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE . ..... ... ... . i Entre 27° et 37°
Quatre voyants jaunes WIND DOWN . ... ... i e e e e Eteints
Quatre voyants bleus REV .. ... ... Clignotent
Les N2 augmentent entre 70 et 80%.
REIOUN TBVEISES . . . o Annonce
Quatre manettes d’'inversion de poussée . .. ... ... ... BUTEE AVANT
“Quatre butées avant” . .. ... ... Annoncé
Quatre SECONDARY NOZZLE. . ... ... . . e Restent entre 27° et 37°
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M Deux sélecteurs rotatifs NOZ AIR SOV & WIND DOWN TEST. . ... ... OFF
PF “Quatre butées effacées” . . . . .. ... e Annoncé
PF Quatre manettes d'inversion de POUSSEE . ... ...ttt ittt e RALENTI NORMAL
M Quatre indicateurs SECONDARY NOZZLE. . . . ... .. e Vers 21°
M Quatre voyants bleus REV. . ... ... . Eteints
M Quatre voyants jaunes WIND DOWN . . ... e e Eteints
M TSt OIMING . . L e e Annoncé
M Deux sélecteurs 27° SECURITY . . ... o e NORM
M Quatre voyants bleus 27° SECURITY . . ... e e e e e Eteints

ATTENTION

Si l'ordre des actions coordonnées du PF et de 'TOMN n’est pas respecté, il y a passage en reverse.

Si le premier test ne donne pas entiére satisfaction,

refaire le test complet sur la paire de réacteurs concernés.

TOUTE REPONSE ANORMALE AU TEST AVANT DECOLLAGE DOIT ENTRAINER UN RETOUR AU
PARKING.
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VENTILATION REACTEUR A PARTIR D’'UNE SOURCE D’AIR EXTERIEURE

Sur le réacteur a ventiler :

M Sél. POMPES HYDRAULIQUES. . . ... e e s e e e e OFF
M Inter. ENGINE DEBOW . . ... e e e e e e e e e e DEBOW
M SElL rot. dallumage . ... e OFF
M Inter. AUTO IGNITION. . . ..o e e e e e e e e Vérifié OFF
M Sél. START/RELIGHT . .. .o e e e e e e e START
M ChroNOMEIE . . o o Déclenché
M Voyant START PUMP . .. .. e e s e et e e e e e Allumé
M m. START VALVE . . . e e Observé sur OPEN
M N e Vérifié inférieur a2 16 %
30 secondes aprés I'ouverture de la vanne de démarrage
M Inter. ENGINE DEBOW . . .. .. e e e e e e NORMAL
M Sél. START/RELIGHT . . . .. e e e e e e e Vérifié retour OFF
M Lm. START VALVE . . . e Observé sur SHUT
M Vanne de demarmage . . . . .ottt i e Annoncée fermée
Lorsque le voyant START PUMP s’éteint :
M Inter. ENGINE DEBOW . . . .. e e e e e e e e e e DEBOW
M Voyantinter. ENGINE DEBOW . . .. ... . e e e Allumé
CPM Procédure MISE EN ROUTE. . . . ... .. e e e e Appliquée

Note : Si la température d’huile moteur est inférieure a - 35°C mais supérieure a - 40°C, un cycle de
ventilation réacteur peut permettre ensuite une mise en route normale.

[ FIN ]
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PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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DECOLLAGE PAR FAIBLE VISIBILITE (LVTO) . vttt e e e e e et e e e 02.03.20.01
APPROCHES CAT1 avec RVR <800m /CAT2/ CAT S . . .ot e e 02.03.20.083

OPERATIONS PARTEMPS FROID. . . ...... ittt ittt teaa e e s saannnnnsennns 02.03.50.01

DEGIVRAGE PAR ENGINS MOBILES SUR AIRE D’>EMBARQUEMENT REACTEURS ARRETES.02.03.50.01
DEGIVRAGE PAR ENGINS MOBILES SUR AIRE CENTRALISEE REACTEURS AU RALENTI .. .02.03.50.03

DEGIVRAGE REACTEUR. . . .. e e e e 02.03.50.05
VOL EN CONDITIONS GIVRANTES . . . .. e e 02.03.50.05
NUAGE VOLCANIQUE. . .. ... .. i ittt it sttt s st n s n s n s annananannsnnnnnnnns 02.03.70.01

PENETRATION DANS UN NUAGE VOLCANIQUE .. ... ... e 02.03.70.01
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DECOLLAGE PAR FAIBLE VISIBILITE (LVTO)

1. GENERALITES
Décollage sur piste ou la portée visuelle (RVR) est inférieure a 400 m.

2. DECOLLAGE AVEC RVR STANDARD (Std)

Visibilité : 200 m <RVR <400 m.
3 RVR sont nécessaires. Pour un décollage avec RVR Std, la valeur correspondante a la
RVR seuil peut étre évaluée par le pilote.

Piste : Le QFU doit étre ouvert aux opérations de décollage par faible visibilité (voir Fiche Terrain
MINIMA)

Equipage : Aucune condition particuliére n’est exigée.

Avion : Aucune condition particuliére n’est exigée.

Procédure : Appliquer les procédures normales “décollage”.

3. DECOLLAGE AVEC RVR REDUITE (Red)

Visibilité : 150 m <RVR < 200 m.
3 RVR sont nécessaires.

Piste : Le QFU doit étre ouvert aux opérations de décollage par faible visibilité (voir Fiche Terrain
MINIMA)

Equipage : Il doit étre qualifié aux opérations par faible visibilit¢ (GEN OPS).

Chaque PNT doit avoir sa fiche de maintien des compétences a jour.
Avion : Aucune condition particuliére n’est exigée.

Autres conditions : Aligné sur la piste, le CDB doit obtenir un segment visuel de 90 m :
- il doit voir 7 feux de la ligne axiale constituée de feux espacés de 15 m ou,
- il doit voir 13 feux de la ligne axiale constituée de feux espacés de 7,5 m.

Procédure : Appliquer les procédures normales “décollage”.
Le décollage est effectué par le CDB.
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OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE

APPROCHES CAT1 avec RVR <800m / CAT2/ CAT3

1. GENERALITES

1.1.

1.2,

1.3.

CONDITIONS AVION

Sur un ILS CAT2 ou CATS, I'utilisation du PA en mode LAND est autorisée jusqu’au sol.

Surun ILS CAT1, 'approche automatique est possible jusqu’au minima de CAT1 avec RVR < 800 m. La
hauteur minimale d’emploi est alors de 100 ft.

Le Directeur de vol (DV) ne doit pas étre utilisé comme moyen primaire de guidage en mode LAND. La
hauteur minimale d’emploi du DV est de 160 ft.

Les modes d’approches au PA et/ou au DV ne doivent pas étre utilisés sans automanette.

CONDITIONS EQUIPAGE

L’ensemble de I'équipage doit étre qualifié aux opérations par faible visibilité (GEN OPS).
Chaque membre d’équipage doit posséder sa fiche de maintien des compétences a jour.
LVP - PROCEDURES D’EXPLOITATION PAR FAIBLE VISIBILITE

En approche CAT2/CAT3, le CDB doit s’assurer auprés du contrdle que les procédures LVP sont en vigueur.
En approche de CAT1 avec RVR < 800 m, il 'y a pas d’annonce spéciale au contrdle.

2. DEFINITIONS

21.

22.

2.3.

APPROCHE CAT1 AVEC RVR <800 M

L’approche est effectuée normalement en bi-PA avec les 2 AT mais peut étre effectuée en mono-PA avec
1 AT.

L’approche s’effectue en mode LAND ou GLIDE.

Le PA est dégagé a 150 ft/sol et 'AT est dégagée a 40 ft/sol. L’atterrissage est effectué manuellement.

APPROCHE CAT2

L’approche est effectuée normalement en bi-PA avec 2 AT jusqu’au sol. En cas d’indisponibilité d’'un PA et/ou
d’une AT, elle peut étre effectuée en mono-PA avec 1 AT jusqu’au sol.

L’approche s’effectue en mode LAND.

La capacité d’'atterrissage doit indiquer LAND 3 ou LAND 2.

APPROCHE CAT3

L’approche est effectuée normalement en bi-PA avec les 2 AT jusqu’au sol. En cas d’indisponibilité d’'une AT,
elle peut étre effectuée en bi-PA avec 1 AT.

L’approche s’effectue en mode LAND.

La capacité d’'atterrissage doit indiquer LAND 3.

3. METHODE DE CONDUITE

3.1.

BRIEFING EQUIPAGE AVANT DESCENTE

Avant descente, le CDB doit effectuer un briefing et en particulier refaire le point des conditions générales
d’exécution de I'approche :

- conditions météorologiques de destination, dégagements,

infrastructure au sol, particularité du roulage aprés l'atterrissage,

équipement de I'avion,

qualification de I'équipage, fiches individuelles,

hauteurs de décision, RVR / visibilité.

- remise de gaz, procédure, cheminement.

Expliquer le mode d’approche retenue, détailler les procédures en insistant principalement sur le rdle de
chaque membre de I’équipage a la hauteur de décision, avec revue des annonces pour chacun des
membres de I'équipage.

Il dispose pour cela de 'aide mémoire minima CAT2/CATS3.
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3.2. COMMUTATIONS DE SIGNAUX (SAUF DIRECTEURS DE VOL)
En CAT1 avec RVR < 800 m et en CAT2 :
- Avant 1000 ft AGL : certaines commutations de signaux peuvent étre envisagées selon le type d’approche

de précision (voir liste des équipements nécessaires).
- Aprés 1000 ft AGL : aucune commutation de signaux n’est autorisée pour descendre aux minima retenus.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

En CATS:

Tu 02.03.20.04
17 SEP 01

- Aucune commutation de signaux ne doit étre effectué AVANT ou APRES 1000 ft AGL pour descendre aux

minima CATS.

MODE DE CONDUITE / REPARTITION DES TACHES

Les techniques d’approche sont identiques en CAT1 avec RVR < 800 m, CAT2 et CAT3.

Les CAT1 avec RVR < 800 m, CAT2 et CAT3 doivent obligatoirement étre effectués en automatique.

Les approches automatiques sont toujours effectuées par le CDB par 'intermédiaire des P.A. dont il vérifie les
capacités, enclenche les fonctions, contrdle 'enchainement des séquences.
L’OPL suit I'exécution des procédures et surveille les instruments jusqu’aprés le toucher des roues.
L’OMN annonce toute anomalie.
La répartition détaillée des taches entre les membres de I'équipage est définie au paragraphe 8

PROCEDURE.

TOLERANCES DE GUIDAGE
Toute sortie des tolérances implique une remise de gaz :
- Fenétres LOC et GLIDE :

Rappel :

TOLERANCES DE PILOTAGE

*(Amendement aux consignes du GEN.OPS.):

HAUTEURS LOC GLIDE
De 500 a4 300 ft | £1 point HSI + 1 point
De 3004200t | *V2POINt 14y ooint
HSI
1 point de GLIDE HSI et ADI représentent 0.25 °.
1 point de LOC HSI réprésentent 1°.
1 point de LOC ADI représente 0.5°.
- Alarme(s) écarts excessifs en dessous de 200ft.
Fourchettes* applicables en-dessous du plancher de stabilisation
SEUIL ANNONCE
Vario > 1200 ft Vario
en descente
Inclinaison >5° Inclinaison
. <+ 8° .
Assiette > 4+ 14° Assiette
> vitesse
Vitesse retenue + 5 kt .
o . Vitesse
indiquée <vitesse
retenue - 5 kt

ANNONCES A LA HAUTEUR OU ALTITUDE DE DECISION

A la hauteur ou altitude de décision :

- I'annonce “ON CONTINUE” par le CDB signifie la décision de poursuivre I'approche. Le CDB contréle
larrondi et I'atterrissage.

- L’annonce “REMISE DE GAZ” par le CDB signifie 'exécution de la remise de gaz par le CDB, suivant la
procédure et le mode utilisable (automatique ou manuel), 'OPL poursuivant la surveillance des

instruments.

Manuel d’Exploitation
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3.7.

3.8.

3.9.

OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE

REFERENCES VISUELLES

La vue du sol ne constitue pas en soi une référence visuelle suffisante pour poursuivre 'approche a la hauteur
de décision.
ATTENTION
A partir de la hauteur ou altitude de décision et en-dessous, la moindre ambiguité ou le moindre doute quant
aux références visuelles doit normalement conduire a une remise de gaz.

Pratiquement, I'acquisition des références visuelles doit commencer avant la hauteur ou altitude de décision
pour étre en mesure de décider effectivement au passage de celle-ci.

En CATS3, la position de I'avion a la hauteur de décision ne permet de voir ni la ligne d’approche, ni les feux
verts de seuil de piste.

INFRASTRUCTURE SOL
En cas de panne d’équipement au sol (moyen radio, balisage,....) consulter le GEN OPS, Exploitation tous
temps, Equipements en panne ou dégradés, EXP 08.04.07.

QUELQUES RAPPELS UTILES

Conditions pour obtenir I'allumage du voyant LAND 3.

- 2 PA engagés en mode LAND.

1 ou 2 DV engagés.

1 ou 2 automanettes engagées en mode IAS ACQ.

- Lois d’arrondi des 2 PA correctes.

- 2 ILS corrects sur méme fréquence et méme COURSE.

- Générations électriques séparées (AC et DC).

- 2 ADC correctes.

- 3 INS correctes sur NAV (3 voyants INS et INS COMP éteints).
- Commandes de vol en “électrique”.

- Servo-commandes : Pressions correctes dans les 2 corps de chaque servo-commande relais.
- 1ou2L.S.D. correct.

- Le BCII fonctionne correctement.

Note : le test des lois d’arrondi a lieu a la capture GLIDE il est donc important pour obtenir LAND 3 que les 2
PA soient engagés avant la capture du GLIDE.

En pratique, le 2éme PA ne pouvant étre engagé qu’apres l'affichage de la fréquence ILS sur le récepteur
VORYVILS correspondant, il est recommandé d’effectuer la capture LOC suffisamment longtemps avant la
capture GLIDE.

L’affichage LAND 3 n’est pas suffisant pour effectuer une approche aux minima CATS3.

Conditions pour avoir de bonne performances de guidage.

La vitesse doit étre stabilisée a la valeur retenue pour I'approche, a 1000 ft au plus tard, faute de quoi le
guidage GLIDE peut ne pas étre satisfaisant, et peut méme dans certains cas, conduire a I'allumage des
écarts excessifs.

ATTENTION
Ne pas tenter une approche de type CAT3 en cas d’approche anti bruit, de contrainte ATC ou de turbulences.
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4. LISTE DES EQUIPEMENTS NECESSAIRES

Nombre CATI
installés EQUIPEMENTS avec RVR CAT2 CAT3
<800 m
4 Réacteurs 3 4 4
2 Pilotes automatiques 1 1 2
2 Directeurs de vol (tendances sur les 2 ADI) - barre de guidage sol 0 1 1
doit fonctionner a droite
2 Boutons débrayage PA 2 2 2
2 Automanettes 1 1 1
2 Trim auto 1 1 1
2 Auto-stab 1 1 2
les 3 axes doivent étre engagés
3 INS en mode NAV 2 2 % 3
3 Horizons 3 3 3
2 Récepteurs ILS 1 2 2
2 Ecarts LOC et GS sur ADI 0 2 2
2 Ecarts LOC et GS sur HSI 2 1aD 1aD
2 Récepteurs Markers 18 3¢ 18 3¢ 1% %
1 ADC 1aG 2 2
2 Variometres 1aG 2 2
2 Coupleur compas 1 1% 2
2 Radio-altimetres 1aG 1aG 2
2 Voyant DH sur ADI 0 1aG 2
1 Centrale d’alarme BCIl 1 1 1
2 Situation d’atterrissage (LSD) 0 1 2
2 Ecarts excessifs seuls 0 2 2
2 Voyants AUTO-LAND 0 0 2
2 Essuie-glace - Anti buée 2 2 2
4 Alternateurs 2 3 3
3 Circuits hydrauliques 1 1 2 %
La sélection des circuits doit étre effectuée avant la sélection du
mode LAND. Deux pompes par circuit doivent étre actives.
- Nez / visiere - - 12,5°

* Tous ces ensembles doivent fonctionner de c6té du PA en service.
** En cas d’indisponibilité, voir GEN OPS / EXPLOITATION TOUT TEMPS / Infrastructure / Equipement en
panne ou dégradé (EXP 08.04.07)
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OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE

5. MINIMA

5.1.

5.2.

5.3.

CAT1 AVEC RVR <800 M
Les minima a utiliser sont ceux publiés sur les fiches de terrain minima ou RCNI.

CAT2

En exploitation, les minima a utiliser sont ceux publiés sur les fiches de terrain minima ou RCNI.

Pour information, les minima CAT2 figurant sur 'autorisation “approche de précision Concorde” fournie par la
DGAC sont :

DH RVR seuil
CAT2 100 ft 300 m

CAT3 - MINIMA DE REFERENCE
En exploitation, les minima CAT3 de référence (repérés TU sur les fiches de terrain minima) sont :

DH RVR seuil
CAT3A 25 ft 200 m
CAT3B 25 ft 150 m

Si le cartouche CATS3 de la fiche de terrain minima mentionne des valeurs supérieures aux minima de
référence, utiliser les valeurs figurant sur la fiche.

6. PROCEDURES PARTICULIERES EN CAS DE PANNE DE CERTAINS SYSTEMES

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

AUTOMANETTE
En cas de dégagement d’une automanette au-dessus de 600ft radio-alti, tenter un réengagement.
Si réengagement impossible ET diminution de la capacité, appliquer les minima liés a la nouvelle capacité.

DIMINUTION DE CAPACITE
En cas de diminution de la capacité d’atterrissage, appliquer les minima liés a cette nouvelle capacité si les
derniéres conditions météo regues le permettent.

APPROCHE/ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE CAT1 AVEC RVR < 800 M AVEC UN REACTEUR EN
PANNE

Si la condition 1 réacteur en panne est la seule qui empéche d’effectuer une approche CAT2/CATS3, un
atterrissage automatique peut étre effectué en utilisant les minima CAT1 avec RVR < 800 m.

Note : I'avion a la capacité technique de réaliser I'atterrissage automatique avec un réacteur arrété sur un ILS
CAT2 ou CATS.

ATTERRISSAGE BI-PA SSB OUVERT

En cas d’'atterrissage automatique effectué avec un réacteur (ou un alternateur ou une barre alternative) en
panne et/ou sur une piste contaminée, passer les sélecteurs SSB sur CLOSED et DC SPLIT sur NORM apres
limpact des T.P. et le débrayage du P.A. et de 'automanette et si possible avant que la roue AV soit au sol
(gerbe d’eau ou de neige soulevée et absorbée par les réacteurs).

APPROCHE AVEC 1 PA ET/OU 1 RECEPTEUR ILS INOPERANT

En cas d’indisponibilité d’'un PA et d’'un récepteur ILS, effectuer une approche CAT1 avec RVR < 800M.
Exceptionnellement, si seul le PA 2 et/ou I'lLS 2 sont disponibles, le CDB peut effectuer 'approche en
automatique avec le PA 2.

ATTENTION
L’interception du LOC doit étre effectuée en utilisant le sélecteur HDG TRK de I'OPL.
Bien afficher le QFU du LOC sur les 2 sélecteurs VOR-LOC REF.
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7. CONDUITE A TENIR EN CAS D’ALARME OU D’ANOMALIE
Au dessus de 1000ft radio alti :

Aprés le traitement standard de la panne, poursuivre I'approche en modifiant éventuellement les minima en

fonction du tableau LISTE DES EQUIPEMENTS NECESSAIRES.

En cas de débrayage PA, tenter un ré-engagement, lire les capacités d’atterrissage et appliquer les minima

correspondants.

Entre 1000ft radio-alti et le sol :

Tu 02.03.20.08
20 MAR 03

Hauteur
radio-alti
1000 ft Plus de réengagement PA
Toute alarme ROUGE | Toute autre alarme
ou
700 ft Pas de LAND
en dessous de 700 ft
ou
Alarme
panne équipement ILS
CLIGNOTANTE
ou
\J
600 ft AUTOLAND MINIMA associés Plus de réengagement AT
ou ala CAPACITE
300 ft Minima = Capacité
50 ft Pas de FLARE a 50 ft
REMISE DE GAZ
Sol
ATTENTION

En cas d’alarme AUTOLAND avec alarme ADS, utiliser immédiatement 'anémomachmeétre de secours.
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8. PROCEDURES

Les procédures suivantes ne décrivent que les actions spécifiques aux approches de précision s’ajoutant
aux procédures normales.

\ AVANT DESCENTE

C/P Tests landing displays (WLD) . . . . ..ot e Effectués
Les 2 tests doivent étre effectués I'un aprés l'autre.

C MiNimMa . . . e e Vérifiés
Le CDB doit s’assurer aupres du contréle que les procédures LVP appropriées sont en
vigueur avant de commencer l'approche.

C B iNg. . . oo e Effectué

C/P Index radio altimetre . . .. ... .o e Affichés
- En CAT2/CATS, afficher la DH retenue
- En CAT1 avec RVR < 800 m, afficher 2000 ft.

M Check-list DESCENTE . . .. .. e e e Effectuée
Sur demande du CDB, 'OMN effectue la check-list DESCENTE.

APPROCHE INTERMEDIAIRE

C/P LS . Affichés
Afficher la fréquence sur les 2 ensembles ILS et le QFU du LOC sur les 2 sélecteurs
VOR-LOC REF.

C/P ADF L Affichés
Afficher les fréquences ADF selon la procédure propre au terrain.

C/P RAD-INS . RAD

C/P B allimetres . .. e e QNH / Comparés

2000 ft/sonde - Cohérence alti/fsonde . . ... ... .. i Annoncé

P VIS I N Z. . . oot e e e e e e 5°

Check-list APPROCHE INTERMEDIAIRE AUTOMATIQUE . . .. ... ... .. ... ... Effectuée
Sur demande CDB.

M Découplage génération électrique. . . .. ... . e Effectuée
Sur demande CDB, en CAT3 seulement, placer le SSB sur SPLIT et le DC NORM/SPLIT
sur SPLIT.

C L Engagé

En cas d’indisponibilité du PA1 et/ou de I'ILS 1, le CDB peut utiliser le PA2 avec I'lLS2 pour
poursuivre I'approche avec la procédure et les minima CAT1 avec RVR < 800m .

C/P FDT el F D2 . .. e e e Engagés

C Modes HDG TRK, ALT HOLD ou VERT SPEED et ALTACQ . ... ...t Engagés

C AT2 puis ATT (SIiNON BNGAGE) . . . ottt et e e e Engagés

C Mode IAS HOLD 0u IAS ACQ . . . . oot e e e e e Engagé
IAS HOLD ou IAS ACQ s’allume.

C/P Cap interception sur les 2 sélecteurs TRKOUHDG . ........ ... ... ... . .. Affichés

Respecter le domaine de capture et de réduction a la plus grande des 2 valeurs Vref + 30 ou
190 kt, au plus tard pendant la capture.

C Mode VOR-LOC . ... e e, Armé
La présélection VOR-LOC s’allume.

LOC ACtif . ..ot e, Annoncé

VOR-LOC allume. . . . .o e e e e e e e e e Annoncé
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APPROCHE FINALE

C/P Sélecteurs HDG . . . ... e e Au cap de RDG
P Glide aCtif. . . .. e e e Annoncé

A 2 points du glide

TN . L . e Sorti

NEzZ. . o Bas, 12°5

VS . . oot Maintenue
Maintenir la vitesse a + 5 kt de la vitesse d’approche choisie .

C Mode LAND . . ... e Armé

Les PRIMES GLIDE et LAND s’allument.
LAND 2 s’allume si IAS ACQ est engagé.

LAND 3 s’allume si IAS ACQ est engagé.
Le 2°™€ PA est obligatoire en CAT3 et recommandé en CAT1 avec RVR < 800m et en
CAT2.

C Levierengagement PA 1 . . .. .. e Débrayé / Réengagé
Ne pas utiliser le bouton de débrayage PA du manche.
Vérifier le PA 2.
Si IAS ACQ engagé, passage de LAND 3 a LAND 2 puis réappatrition LAND 3.
Cette vérification est obligatoire en atterrissage automatique bi-PA.

M Check-list APPROCHE AUTOMATIQUE. . . . . .. .. e s Effectuée
Cette check-list est effectuée silencieusement.

A 1 point du glide

C IAS ACQ .o Engagé
A la capture du glide
P GLIDE et/ou LAND allumeé. . . .. ... o e Annoncé

GLIDE s’allume a la capture, PRIME et ALT HOLD associgs s’éteignent.

Si la capture du localizer est effective depuis plus de 15 secondes, LAND s’allume, les
PRIMES LAND, GLIDE et ALT HOLD s’éteignent, ainsi que VOR-LOC.

LAND doit étre allumé en CAT2 / CATS.

CPM Test FLARE . . . .o e e Vérifié
Les 2 voyants flare F s’allument brievement apres la capture du glide.
Le test FLARE est obligatoire en atterrissage automatique.

Check-list APPROCHE FINALE AUTOMATIQUE . . . . .. .. . . e Effectuée
P Altitude de RAG . . . ... Affichée
PORTE
C PORTE XXX ft . oo et e Annoncé
L’OPL fait la communication au contréle.
C T O . o o Pris
M Balise RAG. . .. .. Affichée

Sur demande du CDB, 'OMN affiche la balise de RdG.
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A partir de 1000 ft radio-alti

M ANNONCES A NAUIBUL. . . . . ottt e e e e e e e e e e e e e e e e e e Effectuées
L’OMN effectue les annonces de hauteur 1000, 700, 500, 400, 300, 200, 150, 100, 50, 40,
30, 20, 15 et 10 ft lues sur un radio-altimétre.

» Approche CAT2 ou CAT3

700 ft radio-alti

P LAND allumeé . . . ..o Annoncé

500 ft radio-alti

CPM Pas dalarme . . ... .. e Annoncé

300 ft radio-alti

P LAND 30U LAND 2 . . . e Annoncé
En CATS3, la capacité LAND 3 est obligatoire.

HAUTEUR DE DECISION + 100 ft radio-alti

P AppProche mMinima. . ... ... e e Annoncés
Références visuelles . . . .. ..o e Recherchées
P Ecarts ILS, précision de guidage, fourchettes. .. ... ... ... ... .. . . . i i Vérifiés

HAUTEUR DE DECISION
radio-alti

M D CISION. . .o e Annoncée
Les voyants DH s’allument sur les 2 indicateurs de capacité et sur les 2 ADI.

O Références extérieures obtenues

C ON CONtINUE . . . ot e e e e e e Annoncé
[ FIN]
O Références extérieures insuffisantes ou décision CDB
C Remise de gaz. .. ... .. i Annoncée, effectuée
[ FIN]
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50 ft radio-alti

FLARE . . . Annoncé
Dans le cas contraire, 'OPL annonce ALARME
Avec 1 ou 2 PA, F doit s’allumer sur les 2 landing displays.

30 ft radio-alti

Décrabe automatique. . . . . . ..o Vérifié

Réduction manettes de pousSSEe . . . .. ... Suivie

Atterrissage automatique. . . ... ... e Suivi
La barre de guidage au sol apparait sur les ADI.

Au toucher des roues

P A AT . e e Débrayés

Réduction complete. . ... ... Effectuée

Tenue axe surligne centrale . . ... ... Effectuée
L’OPL annonce “barre a gauche” ou “barre a droite”.

AT C o e e e e e Informé

En France lorsque l'avion est contrélé, 'OPL annonce “au sol” au contréle.
Annoncer ‘piste dégagée” aprés passage du STOP CAT2 / CAT3.
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» Approche CAT 1 avec RVR < 800 m

700 ft radio-alti

P LAND ou GLIDE allume. . . . . ..o e e e e e e e e Annoncé

500 ft radio-alti

CPM Pas dalarme . . ... e Annoncé

ALTITUDE DE DECISION + 100 ft

(altimetre)
P AppProche mMinima. . ... ... e e Annoncés
Références visuelles . . . .. ..o e Recherchées
P Ecarts ILS, précision de guidage, fourchettes. .. ... ... ... ... . . . i Vérifiés

ALTITUDE DE DECISION
(altimeétre)

P D CISION. . .. o Annoncée

O Références extérieures obtenues
C ON CONtINUE . . . o o e e e e e e e e e Annoncé

Au plus tard a 150ft :
P A e Débrayé

AT Débrayée

O Références extérieures insuffisantes ou décision CDB

C Remise de gaz. . ... ... i Annoncée, effectuée
[FIN]
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9. SURVEILLANCE CONTINUE DES OPERATIONS CAT2/ CAT3

9.1. DEFINITION D'UNE APPROCHE ET D'UN ATTERRISSAGE AUTOMATIQUES REUSSIS
Une approche peut étre considérée réussie si :

de 1000 ft jusqu'au début de I'arrondi la vitesse est maintenue a + 5 kt, sans tenir compte des
fluctuations rapides dues aux turbulences,

et de 300 ft jusqu'a la DH, aucune déviation excessive n'intervient et aucune alarme centrale
(AUTOLAND) ne donne un ordre de remise des gaz.

Un atterrissage automatique peut étre considéré réussi lorsque :

aucune panne du systéme pertinent n'intervient,

aucune panne d'arrondi n'intervient,

aucune panne de décrabage n'intervient,

longitudinalement, le toucher s'effectue au-dela d'un point situé sur la piste 60 m aprées le seuil et
avant la fin des feux d'aire de toucher (900 m du seuil),

latéralement, le toucher avec le train extérieur n'est pas au-dela du bord des feux de l'aire de
toucher,

le taux de descente n'est pas excessif,

I'angle de roulis ne dépasse pas un angle de roulis limite,

et aucune panne ni déviation de roulement n'intervient.

9.2. PROCEDURE DE SURVEILLANCE DES PERFORMANCES DU SYSTEME D'ATTERRISSAGE
AUTOMATIQUE
Les performances du systéme d'atterrissage automatique doivent en permanence étre surveillées afin
de détecter toutes dérives avant qu'elles ne deviennent dangereuses.
A cette fin :

Manuel d’Exploitation

chaque fois qu'un atterrissage automatique est exécuté et réussi, quelles que soient les conditions
météo (pour entrainement ou en conditions réelles CAT2/CAT3), celui-ci doit étre mentionné a I'ATL
(code ATA 22-09), en précisant le terrain, le QFU et la derniere RVR regue.

Exemple :

Atterrissage automatique réussi a CDG, piste 10, RVR 400 m.

chaque fois qu'un atterrissage automatique est manqué, en-dessous de 1000 ft radio-alti, suite a une
alarme, une anomalie (avion, infrastructure, contrdle aérien ou autre raison), ou une remise de gaz,
un ASR (Air Safety Report) doit étre rédigé.

Bien entendu, toutes les anomalies et pannes des systémes avion doivent étre mentionnées a I'ATL
en précisant les codes de panne AFCS-ITEM, ceci afin de déclencher les actions de maintenance
nécessaires.

Dans ce cas, noter sur I'ASR la référence de I'ATL.
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10.SUIVI DE LA VALIDATION ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE BI-PA

AFM fournit, en RCT, I'état de la capacité "atterrissage automatique BI.PA", en temps réel. Cet état ne
concerne que les systemes PA/DV et AT.

4 cas sont prévus :

VALIDE
Le systeme est opérationnel.
Les minima CAT3 peuvent étre utilisés.

VALIDE/DEMANDE DE MAINTIEN

Le systeme est opérationnel.

Les minima CAT3 peuvent étre utilisés.

Cet avion n'ayant pas effectué d'atterrissage automatique BI.PA depuis un certain temps, la Maintenance
demande d'effectuer un atterrissage automatique BI.PA.

A VALIDER

Aprés un dépannage, I'essai au sol de l'atterrissage automatique BI.PA n'a pas été effectué.

Les minima CAT3 ne sont pas utilisables.

La Maintenance demande d'effectuer un atterrissage automatique BI.PA pour valider le systeme, par
conditions météo supérieures a la CAT3.

Si l'atterrissage automatique BI.PA est réussi, 'OMN le mentionne a I'ATL et le systéme est considéré
VALIDE.

INOP/... (Raison)

Un dépannage n'est pas complétement soldé, I'atterrissage automatique BI.PA est interdit quelles que
soient les conditions météo.

La Maintenance mentionnera la raison de I'état INOP.

La date du RCT correspond a la dernieére modification du RCT (cette date peut étre antérieure au dernier
atterrissage automatique BI.PA si celui-ci est valide).
S'ily a désaccord entre le RCT et une mention portée au ATL, ce dernier est a prendre en compte.
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.20.16
AIR FRANCE Utilisation particuliere 17 SEP 01
OANT OPERATIONS PAR FAIBLE VISIBILITE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.01

AIR FRANCE
OA.NT

Utilisation particuliére 21 FEV 02
OPERATIONS PAR TEMPS FROID

DEGIVRAGE PAR ENGINS MOBILES
SUR AIRE D’EMBARQUEMENT
REACTEURS ARRETES

O 0 0 T Z

O

CPM

CPM

CPM

Ces compléments de check-list doivent étre appliqués avant les parties correspondantes des guides et
check-lists normales.

PREVOL

Au cours de la Prévol s’assurer du dégivrage de :

- trains avant et principaux

- volets de ventilation nacelles

- capots moteurs, rampes d’entrées d’air et compresseur B.P
- élevons, bavettes d’élevons et direction

- pitots et prises statiques

Les commandes de vol peuvent alors étre manoeuvrées.

AVANT DEGIVRAGE

VoY aNES POMES . . . o oo e Eteints
Cde NEZ/VISIBIE . . o ot e e e UP
EleVoNns . ..o Position plein piqué
ADS/Engine Probe Heaters. . . .. ... e OFF
Drain Mast Heaters . . ... ... e OFF
ANNONCE. . . oo Paré pour le dégivrage

Préciser au PS de ne pas pulvériser de produit sur 'ensemble nez / visiere.

APRES DEGIVRAGE

Dialogue avec le PS:

DAGIVIage AViON. . ..ot e e Terminé
ENgiNS . .o e e Dégagés
ADS/Engine Probe Heaters. . . ... ... Tt INHIB / ON
Check-list AVANT MISE EN ROUTE. . . .. ... e e e e Effectuée

APRES MISE EN ROUTE

Check-list APRES MISE EN ROUTE . ... ... . e e Effectuée

POUSSEE. . ... 70 % N2 durant10a 15 s
Bleed . . . o e ON
Check-list ROULAGE . .. ... e e e s, Effectuée
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.02
AIR FRANCE Utilisation particuliere 21 FEV 02
OANT OPERATIONS PAR TEMPS FROID

AVANT DECOLLAGE

M Al AVION. . o e Verifié
M Engine Anti-iCing . . . .. o e Comme nécessaire
CPM Check-list AVANT DECOLLAGE . . . . ... e e e e e e Effectuée
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.03
AIR FRANCE Utilisation particuliere 30 JUL 01
OANT OPERATIONS PAR TEMPS FROID

DEGIVRAGE PAR ENGINS MOBILES
SUR AIRE CENTRALISEE
REACTEURS AU RALENTI

Ces compléments de check-list doivent étre appliqués avant les parties correspondantes des guides et
check-lists normales.

PREVOL

Avant de mettre en pression le circuit hydraulique,

M Absence Givre/Neige sur bavettes élevons. .. ... ... .. Vérifiée

APRES MISE EN ROUTE

CPM Check-list APRES MISE EN ROUTE . ... ... . e Effectuée

ROULAGE AU DEPART DE L’AIRE

D’EMBARQUEMENT
M ENngine Anti-iCing . . .. ..ot e e ON
M BraKes Fans. . . ... e e e ON
C FreiNS . . o EMERG / NORMAL
La suite de la check-list ROULAGE ne sera effectuée qu’apres le dégivrage sur l'aire centralisée.
C INfOrmMations PasSSagerS . . . . ..ttt Effectuée
P ATC (activation plan de vol). . . ... Contacté
ARRIVEE SUR L’AIRE DE DEGIVRAGE
C Consignes Aire DEGIVIAgE . . . . . v vt ittt e Appliquées
C Ligaison SOl/BOId. . . ..o Etablie
Suivre les instructions du sol
P Cde NEZ/VISIBIE . . o ot UP
C EleVONS . .o e Position plein piqué
M Engine Anti-iCing . . . ..o oo Vérifié ON
M ADS/Engine Probe Heaters. . . .. ... OFF
M Drain Mast Heaters . . ... ... OFF
M BlEEd . . . o e SHUT
C Ralenti FEacCteUr . . . . o e LO
P Levier de Freins . . ... e e PARK
C ANNoNCe au P.S. . .. e Paré pour le dégivrage
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.04
AIR FRANCE Utilisation particuliere 30 JUL 01
OANT OPERATIONS PAR TEMPS FROID

APRES DEGIVRAGE

Dialogue avec le PS :

C DAGIVIAgE AVION . . . Terminé
C ENGINS . L Dégagés
M ADS/Engine Probe Heaters . . .. ... .. Tt INHIB / ON
M Drain Mast Heaters . .. .. ... e ON
P Autorisation roulage . . . . .. .o e Obtenue
PENDANT ROULAGE
C POUSSE . . .o e 70 % N2 durant10a 15 s
M Bleed . . e e ON
C/P Débattement Cdes de Vol . .. ... . Vérifié
CPM Check-list ROULAGE. . . . ... e e e e Effectuée
AVANT DECOLLAGE
M Etat AVION. . . e Vérifié
M Engine Anti-iCing . . ... .o e Comme nécessaire
CPM Check-list AVANT DECOLLAGE . . . . ... e e e e Effectuée
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.05

AIR FRANCE

OA.NT

Utilisation particuliére 01 NOV 01
OPERATIONS PAR TEMPS FROID

DEGIVRAGE REACTEUR

CPM

Le dégivrage réacteur doit étre utilisé lorsque les voyants ICE sont allumés ou lorsque I'avion rencontre des
conditions givrantes.

Il doit étre utilisé au roulage lorsque la température est inférieure a + 3°C et que la visibilité est inférieure a
1000 m.

Sélecteur rotatif programme E. .. ... ... NORMAL
Ne pas utiliser le programme FLY OVER (F/O) car il y a risque de pompage des réacteurs
avec l'utilisation de dégivrage réacteur.

Vérifier que les voyants “HI” sont allumés.

Quatre inter. ENGINE ANTI-ICING . . . ... .o e e ON
Quatre voyants IGV PRESS . . ... ... Observés

>» ALLUMES
[ FIN]

» ETEINTS
Augmenter momentanément le régime du(des) réacteur(s) concerné(s)

O le(s) voyant(s) s’allume(nt)
[FIN]

O le(s) voyant(s) reste(nt) éteint(s)

Procédure “PANNE DEGIVRAGE REACTEUR” S24 . .. ... ... ... . ... Appliquée
[FIN]

VOL EN CONDITIONS GIVRANTES

ATTENTION
Si la visiére est en position basse durant les conditions givrantes, il est recommandé de la laisser dans cette
position a moins que I'on soit certain qu’il n’y a pas de glace génant la manoeuvre.

Sélecteur rot. WING ET INTAKE ANTI-ICING. . . . ... .. e e 4 sec. ON
Les sélecteurs Main ou Altern peuvent étre utilisés alternativement.
Vérifier I'extinction des voyants INT et CYCLIC. Sila T ext. est > 15°C ou si 'avion est au
sol, ces voyants resteront allumés. Si l'avion atterrit avec le dégivrage aile et entrée d’air
sélecté, les voyants INT et CYCLIC s’allument.

Sélecteur rotatif “Programme E” . .. .. ... NORMAL
Ne pas utiliser le programme F/O car il y a risque de pompage des réacteurs lors de
l'utilisation du dégivrage réacteurs.

Vérifier que les 4 voyants “HI” sont allumés.

Quatre inter. ENGINE ANTI-ICING . . .. ... e e e e e e e ON
Vérifier que les voyants IGV PRESS sont allumés et le voyant ICE est éteint.

> VISIERE HAUTE

Deuxinter. VISOR DE ICE . . .. .. o e e e e e e i e e ON
Vérifier que les voyants O / HEAT sont éteints.
Si possible maintenir la visiére haute durant les conditions givrantes.

[FIN]

> VISIERE BASSE

Deux sélecteurs W/ SHIELD DE ICE . . .. ...ttt e e e e e HIGH
Au sol la condition LOW est automatique.
La confirmer en positionnant le sélecteur sur LOW.

[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.50.06
AIR FRANCE Utilisation particuliere 01 NOV 01
OANT OPERATIONS PAR TEMPS FROID

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.70.01
AIR FRANCE Utilisation particuliere 30 JUL 01
OANT NUAGE VOLCANIQUE

PENETRATION DANS UN NUAGE VOLCANIQUE

Les nuages d’origine volcanique présentent des dangers réels et doivent étre évités dans la mesure du
possible.
En VMC, on peut les reconnaitre a leur couleur blanc marron ou bleu lorsqu’ils sont secs et acides.
En IMC ou en vol de nuit, la pénétration dans un nuage volcanique peut étre détectée par les symptémes
suivants :
fumée ou poussieres dans le poste de pilotage
odeur acre, similaire a celle dégagée lors d’un feu d’origine électrique
picotement de gorge ressentis par 'équipage et les passagers
anomalies de fonctionnement réacteur : pompage, augmentation d’EGT, extinction, etc...
de nuit, des décharges électriques peuvent étre observées dans le voisinage des glaces du poste et une
lueur vive de couleur orange dans les entrées d’air réacteur.

Si ces symptdmes sont constatées, les consignes suivantes doivent étre appliquées :

CPM MaSQUES @ OXYGBNE. . . .ttt ittt it e e e e et e Mis a 100 %
CPM Inter. MIC SELECT ...ttt it et e e e e e 0) 4
M Inter. EMERG. MANUAL O / RIDE oxygéne passagers (Sinécessaire) ... ..........couuueenne... ON
M Quatreinter. AUTO IGNITION. . . ... e e e e e e Vérifiés ON
M Quatre sél. THROTTLE MASTER . . .. ..ot e e et e e e e MAIN
M Quatre sél. START / RELIGHT .. ... . o e e e e RELIGHT
C Automanettes 1 et 2. . . .. .. Débrayées
M Quatreinter. AUTO THROTTLE . .. ... e e e OFF
CPM Parametres réacteurs . ... ... Surveillés

Note : En cas d’augmentation d’EGT, réduire la poussée si possible.
Ceci augmente la marge de pompage et diminue la température de la turbine.

SORTIR LE PLUS RAPIDEMENT POSSIBLE DU NUAGE VOLCANIQUE
Descendre si l'altitude de sécurité le permet. En effet, les nuages volcaniques prennent
rapidement une forme aplatie et évoluent généralement a des altitudes élevées (juste en-
dessous de la tropopause).

CPM Indications anémomeétriques .. ... ... .. Surveillées / Comparées

Les poussiéres volcaniques peuvent obstruer les circuits pitots.
[FIN]
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Concorde Procédures normales Tu 02.03.70.02
AIR FRANCE Utilisation particuliere 30 JUL 01
OANT NUAGE VOLCANIQUE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.00.01

AIR FRANCE Consignes de piste
OANT SOMMAIRE

CARBURANT

PROCEDURE DE REMPLISSAGE . . . . . .. e e e e e
REMPLISSAGE CARBURANT . ..o e e e e e
VANNE DE REMPLISSAGE . . . ..o e e e e
PANNEAU REMPLISSAGE CARBURANT . . ... e e
REPRISE CARBURANT . . .. e e e e e e e e e e

CIRCUIT EAU POTABLE
VIDANGE CIRCUIT EAU POTABLE . . . . . e
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.00.02
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT SOMMAIRE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.01
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CARBURANT

PROCEDURE DE REMPLISSAGE

Alimenter I'avion avec un groupe de parc électrique (alimentation des barres alternatives et continues).

1. AU POSTE
GROUND SERVICE SWITCH . . . .ottt e e e e e e e e ON
POMPES CARBURANT .. .ottt e e e OFF
ROBINETS. « .. et ettt et e e e e e e SHUT
O/RIDE TRIMVALVES . . .ottt e OFF

2. PANNEAU DE REMPLISSAGE

Ouverture de la porte d’acces.
Test.

SELECTEUR PRINCIPAL . . .. e e e e e e e e e e SET UP
Drapeaux jaugeurs effacés et valeurs identiques a celles relevées au poste.

VOYANT PRYV (vert) allumé si le sélecteur associé sur NORMAL.

POUSSOIR FILAMENT . . ..o e e e Pressée 5 voyants ambre allumés
POUSSOIR FQI. . .. e e e e e e Pressée déviation jaugeurs
R, 2, 3,4, DA, T A, e 200 kg
R.5,6, 7,8, 9, 10 . ..o e 200 kg
RoTT 3000 kg
FUEL CONTENT S . . ..o e e e e e e e e e e e e e 5400 kg
POUSSOIR TP RV . . e e e e e Pressé
Voyant PRV
INTERRUPTEUR OVR . .. e e e e e e e e e i Maintenu haut

Indicateur magnétique OPEN
ROBINETS REMPLISSAGE (en fonction de la répartition prévue)

RESERVOIRS 1, 2, 3,4, BA et 7A. ..o e e e OPEN
Indicateur magnétique jaune

RESERVOIRS 5 6t B . . .ottt e e e e e OPEN
Si nécessaire utilisation du préaffichage indicateur magnétique jaune.

RESERVOIRS 7, 8,9 €t 10 . . ...ttt e e e e e e e OPEN
Si nécessaire utilisation du préaffichage indicateur magnétique jaune.

RESERVOIRS 11 L e e e e OPEN
Si nécessaire utilisation du préaffichage indicateur magnétique jaune.

POUSSOIR “REFUEL VALVE SHUT OFF”. . . .. . e e e e e Pressé
Indicateur magnétique noir.

VOYANTS “TV OPEN” et “NOT OPEN" .. ... e e e e e e Eteints

SELECTEUR PRINCIPAL . . . ..o e e e e e e e e e REFUEL
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.02
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CARBURANT

3. PRISES DE REMPLISSAGE

Ouvrir la porte d’acces.
Brancher les tuyauteries d’alimentation sur les prises.

POIGNEE DE COMMANDE . . ... e e e e e OPEN
La pression maximum 50 SPI.
Pendant le remplissage, surveiller le remplissage aux jaugeurs.

ROBINET REMPLISSAGE (individuel) . . ... .. e e e e SHUT
Des que l'indicateur magnétique passe sur NOIR (quantitée désirée atteinte).
A la fin du remplissage

ROBINET DE REMPLISSAGE . . ... e e SHUT
Fermer tous les robinets.
Sélecteur de préaffichage a 0.

I.m. NOIR.

POIGNEE DE COMMANDE . ... .. e e e e e e e e SHUT
Positionner la poignée du BCR sur fermée.

SELECTEUR PRINCIPAL . .. .o e e e e e e e e OFF DEFUEL

Les indications des jaugeurs restent figées jusqu’au déplacement du sélecteur sur SET UP.
Débrancher les tuyauteries d’alimentation.
Refermer les portes d’acceés prises et panneau de remplissage.

4. CONSIGNES

Aprés un remplissage ne pas laisser la prise de remplissage sur “OPEN” (sauf si la vanne de la citerne est fermée).
Les pompes des réservoirs de transfert d’équilibrage sont perméables.

Si on utilise une seule tuyauterie de remplissage sur une prise, la 2°™® tuyauterie doit &tre débranchée.
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.03
AIR FRANCE Consignes de piste 20 MAR 03
OANT CARBURANT

J218-1/05-02

Panneau de remplissage

J218-2/05-02

FUEL
CONTENTS

=5

oo[]o

l:|4 Q OPEN
SHUT

Bloc de remplissage

b(JPEN
< SHUT

SHUT

8—’4 TV OPEN || O/PRESS ”O/BALANCE” TANK O/Fl_‘_n

ON REFUEL

SET NOT OPEN
uP

OFF DEFUEL FILAMENT  FQ.. TEST VENT VALVE
i Tl

J218-3/05-02

ALARME DE SURPRESSION (OVERPRESSURE)
Voyant ambre allumé si I'un ou 'autre monocontact de protection fonctionne. Le signal de commande ferme
le R.C.U. Le voyant reste allumé jusqu’a la fermeture manuelle du R.C.U.

@& ALARME DE “NON OUVERTURE” DE LA TRIM VALVE
Voyant ambre allumé si une vanne d’équilibrage n’est pas complétement fermée. Le signal de commande
ferme les deux R.C.U.

@D SELECTEUR GENERAL DE REMPLISSAGE
Quand le sélecteur est sur remplissage, le test d’isolement de remplissage est isolé, les circuits d’alarme de
surpression sont armés. Le systéme est prét pour le remplissage.

@ BOUTON POUSSOIR DE TEST DU FILAMENT
Presser le bouton de test. Lorsqu'il est pressé tous les voyants du panneau s’allument vérifier les lampes
disponibles.

@ BOUTON POUSSOIR DE TEST D’INDICATION DE QUANTITE DE CARBURANT
Presser le bouton de test. Permet de vérifier la quantité de carburant disponible dans les chaines. Si le circuit
est disponible, l'indicateur de remplissage indique un gain de 3000 kg dans le réservoir Il et les autres
indicateurs de remplissage indique un gain de 200 kg. Indicateur de carburant total indique un gain de
5400 kg.

@3 ALARME “NOT OPEN” DES ROBINETS DE MISE A L’AIR LIBRE
Voyant ambre allumé si I'un des robinets ou les deux, de mise a l'air libre ne sont pas complétement ouverts.

VOYANT OVER FULL
Voyant ambre allumé si la condition de trop plein est atteinte dans n’importe quel réservoir avec un robinet de
remplissage encore ouvert. Le signal de commande ferme les deux R.C.U.

@ ALARME OVERBALANCE
Voyant ambre allumé si 'un ou l'autre microrupteur de charge du train avant tombe en panne, ou si le robinet
intérieur de remplissage dans le réservoir 11 est en panne. Fermer en 5 secondes les deux interrupteurs de
chargement. Le signal de commande ferme le R.C.U.

Note : Pendant les opérations de remplissage, l'indicateur magnétique de remplissage, sur le panneau OMN
indique GRD.
L’indicateur magnétique est commandé par le microrupteur de la porte d’acces du panneau de remplissage.
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.04
AIR FRANCE Consignes de piste 20 MAR 03
OANT CARBURANT

FUEL
CONTENTS

REFUEL VALVE
SHUT OFF
CHECK

PEN l:‘l’ ‘@)PEN @ -

SHUT

J218-5/05-02

REAR TRIM

@ LT TT1O 01;@*—0 Panneau de remplissage

“ LOAD LIMIT TANKS 11

J218-4/05-02

BOUTON POUSSOIR DE VERIFICATION DU ROBINET INFERIEUR D’ISOLEMENT DE REMPLISSAGE
Presser le bouton test. Quand il est pressé, il simule les signaux de niveau haut du carburant et la fermeture
de tous les robinets intérieurs de remplissage des réservoirs en position OPEN.

@& SELECTEUR DE LIMITE DE CHARGEMENT
Le bouton permet de pré-sélectionner sur 'indicateur digital, le chargement en carburant.

@& COMMUTATEUR DE RESERVOIR
Lorsqu'il est sur OFF, le sélecteur de préaffichage associée est isolé et les réservoirs sont remplis sous le
contrdle de leur robinets intérieurs de remplissage et du rupteur de haut niveau des chaines.

/L /

FUEL
CONTENTS

O 1

5/-\9 OPEN 7A Q OPEN
|:| SHUT |:| SHUT
%é
GT\_‘ ©

I

VOYANT DU CLAPET DE SURPRESSION
Allumé en vert quand le sélecteur du T.P.R.V. est sur NORM. Si le voyant ne s’allume pas un ou plusieurs
clapets ne sont pas complétement ouverts.

FUEL
CONTENTS

O 1

J218-6/11-02

[ | — D

OR.V. TEST \

@& BOUTON POUSSOIR DE TEST DU CLAPET DE SURPRESSION (P.R.V.)
Presser le bouton pour le test. Quand il est pressé, le voyant vert P.R.V. doit étre éteint.

@D SELECTEUR DE CLAPET DE SURPRESSION (T.P.R.V.)
Utilisé en conjugaison avec les voyants et les rupteurs de test, permet au (T.P.R.V.) d’étre vérifié
individuellement.

@ INTERRUPTEUR DE TEST DU CLAPET D’EXPANSION
Basculer l'interrupteur pour ouvrir le clapet et vérifier son action sur I'indicateur magnétique.

@D INDICATEUR MAGNETIQUE DU CLAPET D’EXPANSION

ER 77/ EE
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

Procédures normales
Consignes de piste
CARBURANT

J218-7/05-02

?

FUEL
CONTENTS

~O1
oo[jo

FUEL
CONTENTS

~O1
DDDD

OPEN OPEN

] ~— 5, -

SHUT

TOTAL FUEL TV

up
PHONE
JACK OFF

INDICATEUR MAGNETIQUE DU ROBINET INTERIEUR DE REMPLISSAGE

|

Tu 02.04.30.05
31 OCT 02

Noir quand le robinet est fermé jaune quand le robinet est ouvert, a moins que le réservoir soit a son haut

niveau de carburant ou que les contenus soient supérieurs a la quantité pré-sélectionnée.

@B PRISE D'INTERPHONE

Mise en circuit par l'inverseur “ground / flight” au panneau de TOMN.

@D INDICATEUR TOTAL DE CARBURANT

Digital.

@ INTERRUPTEUR DE REMPLISSAGE DU ROBINET INTERIEUR
En position OPEN pour le remplissage de chaque réservoir, méme si le robinet est commandé par le rupteur
de haut niveau ou de la quantité pré-sélectionnée.

@B JAUGE DE CONTENANCE DU RESERVOIR

Cadran et digital.
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.06
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CARBURANT

REMPLISSAGE CARBURANT

J218-8/05-02
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT
(W)
58
T O
) C

W

&nd
HOLD ON SOLENOID

HANDLE MICROSWITCH

VANNE DE REMPLISSAGE

Q

Ny,

\\\\N\\h\\\\\ [3

WIRING

INTERNAL

Procédures normales
Consignes de piste
CARBURANT

RLY TIME DELAY

VERT

OPEN
TO "HOLD ON SOLENOID"

1

[ =
+28VDC | L i
(@]

+28VDC

FAILED
AMBRE

1

FATED>

Tu 02.04.30.07
20 MAR 03

¢0-50/6-8Lcr

m&
|

Manuel d’Exploitation

REFUEL

O/BALANCE

TANK O/F

OVER

PRESS _‘ L

TV OPEN
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Concorde
AIR FRANCE
OA.NT

Procédures normales
Consignes de piste

CARBURANT

PANNEAU REMPLISSAGE CARBURANT

Panneau de commande

Tu 02.04.30.08
20 MAR 03

J218-10/05-02

FUEL FUEL FUEL FUEL FUEL FUEL FUEL
CONTENTS CONTENTS CONTENTS CONTENTS CONTENTS CONTENTS CONTENTS
oo[]o oofja oof]o oof]o od[]o
lj Q OPEN |:|2 Q OPEN I:IS Q OPEN l:|4 Q OPEN I:SIAQ OPEN IjAQ OPEN I:IS Q OPEN I:IG Q OPEN
SHUT SHUT SHUT SHUT SHUT SHUT e SHUT SHUT
10
TOTAL FUEL TV OPEN || O/PRESS ||O/BALANCE|| TANK O/F e LEFT WING
OFF
SET <:) - 6
-NOT OPEN
PHONE 20 v @
JACK OFF DEFUEL F\L-II_\EN;NT FQI TEST  VENT VAVE | 1oy Test ORV TEST LOAD LIMIT TANKS 5 OR 6
D @ & & D

FUEL

FUEL

FUEL

FUEL

FUEL

CONTENTS CONTENTS

CONTENTS CONTENTS

CONTENTS

DDDD DDDD DDDEI REFUEL VALVE
SHUT OFF
CHECK
|:|7 Q OPEN |:|8 Q OPEN |:|9 Q OPEN |:1IOQ OPEN |:1|1 Q OPEN @n
SHUT SHUT SHUT SHUT SHUT
RIGHT WING FRONT TRIM REAR TRIM

E=m

LOAD LIMIT TANKS 7 OR 8

LOAD LIMIT TANKS 9 OR 10

Tookg
5 [ 5 J

LOAD LIMIT TANKS 11

J218-11/11-02
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Concorde
AIR FRANCE

Procédures normales
Consignes de piste

Tu 02.04.30.09
31 OCT 02

OANT CARBURANT

Fuel quantity indicator

@&®» Tank inlet valve indicator

@& Tank inlet valve control switch
@ Refuel valve shut off test button
@ Tank selector switch

@ Load limit selector

Overflow relief valve indicator
@& Overflow relief valve test switch
&P T.P.R.V. selector switch
T.P.R.V. indicator light
T.P.R.V. test button

Vent valve not open caption light

Tank overfull caption light

LEGENDE

F.Q.I test button
Overbalance caption light
Filament test button
Overpressure caption light
Refuel master switch

Trim valve open caption light
&P Total fuel quantity indicator
Control handle

@& Refuel coupling

@& Blanking cap

@& Bonding point

@& Access panel
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.30.10
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CARBURANT

REPRISE CARBURANT

1. GENERALITES

La reprise est effectuée a l'aide des pompes carburant commandées a partir des interrupteurs du panneau
carburant au poste mécanicien.

Il N’y a pas d’opération type reprise carburant, il est toutefois recommandé a vidanger dans I'ordre les réservoirs
pour éviter un déséquilibre.

2. PROCEDURE

Brancher le groupe parc.
Brancher l'interphone.

SELECTEUR PRINCIPAL . . . oo e e e e e e e OFF / DEFUEL
Brancher les tuyauteries d’alimentation.

Placer le levier du BCR sur OPEN.

A l'aide des pompes avion.

Vidanger le réservoir 11.

Mettre en fonctionnement les pompes nourrices 2, 3. Ouvrir les robinets de vidange de ces nourrices. Mettre en
fonctionnement les pompes des réservoirs 7,6 et 7A, transférer le carburant dans les nourrices.

Mettre en fonctionnement les pompes nourrices 1 et 4. Ouvrir les robinets de vidange de ces nourrices. Mettre en
fonctionnement les pompes des réservoirs 5, 8 et 5A, transférer le carburant dans les nourrices.

Vidanger le réservoir 10.

Vidanger le réservoir 9.

Placer le levier du BCR sur SHUT.

Retirer les tuyauteries.

SELECTEUR PRINCIP AL . ..o e e e e e e e SET UP
Débrancher I'interphone.
Refermer les portes d’acceés.

Note : si un certain nombre de réservoirs doivent étre vidangés, 'opération est similaire, le CENTRAGE étant
maintenu aussi AVANT que possible.

Manuel d’Exploitation © société Air France 1975 - Tous droits réservés



Concorde Procédures normales Tu 02.04.50.01
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CIRCUIT EAU POTABLE

VIDANGE CIRCUIT EAU POTABLE

DISJONCTEURS POSTE. . ..ottt e e e e e e e e e e e e e e Déclenchés
Déclencher les disjoncteurs suivants :
PANNEAU LOCALISATION FONCTION

14-216 A17 CTR RH FWD TOILET WATER HTR SUP

14-216 A 18 CTR RH AFT TOILET WATER HTR SUP

14-216 D17 CTR LH TOILET WATER HTR SUP

14-216 D 18 FWD TOILET WATER HTR SUP

14-216 B17 POTABLE WATER COMPR SUP

14-216 B 22 POTABLE WATER COMPR CONT
DISJONCTEURS GALLEYS. . .. e e e e e e e e e e Déclenchés

Déclencher le disjoncteur chauffe-eau de chaque galley.

ROBINETS ISOLEMENT EAU TOILETTES. . . ..o e e e e e OPEN
ROBINETS ISOLEMENT EAU GALLEYS AV et AR ... .. e e e e e OPEN
RESERVOIR EAU. . . .. e e e e Vidangé

Ouvrir la porte d’accés 128 CB (cété droit du fuselage en arriére du train avant).
Manoeuvrer le levier pour dégager l'orifice de vidance.

Relier cet orifice au véhicule de service si disponible.

Ouvrir la vanne de drainage (commande manuelle) et laisser I'eau s’écouler complétement

du circuit.
CIRCUIT EAU POT ABLE . . .. e e e e e e e e e e e Vidangé
Pour chacune de ces vidanges, aprés ouverture de la porte d’acces, (Logt T.AV., 131 AB,

297 EB) :

. Manoeuvrer le levier pour dégager [l'orifice de drainage,
Relier cet orifice au véhicule de service si disponible,
Positionner l'inverseur électrique sur OPEN,

Laisser I'eau du circuit s’écouler complétement

GALLEY S o e e e e Vidangés
Deévisser la vis de purge des chauffe-eau et maintenir le robinet eau chaude ouvert. Aprés
écoulement de 'eau, revisser la vis de purge.

Maintenir ouvert les robinets eau froide des galleys.

CIRCUIT EAU POT ABLE . . ... e e e e e e e e e e e e e e e Normalisées
Positionner les inverseurs sur SHUT pour éviter la pressurisation des circuits de drainage et
les fuites d’eau en soute.

Débrancher les tuyauteries et refermer les orificies de drainage.

RESERVOIR. . . e e e e Normalisés
Fermer la vanne de drainage.
Débrancher la tuyauterie et refermer [l'orifice de vidange.
Fermer la porte d’accés
Au panneau de remplissage réservoir (porte acces 611 AB cbté droit fuselage en arriere du train avant), manoeuvrer
le levier pour dégager l'orifice de remplissage et ouvrir le clapet de remplissage.
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.50.02
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CIRCUIT EAU POTABLE

PANNEAU SERVICE DE VIDANGE DU RESERVOIR D’EAU POTABLE (128 CB)

J218-13/05-02

PANNEAU SERVICE DE REMPLISSAGE DU RESERVOIR D’EAU POTABLE (311 AB)

J218-14/05-02
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.50.03
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CIRCUIT EAU POTABLE

PANNEAU DE VIDANGE DES POINT BAS DU CIRCUIT D’EAU POTABLE

2

A

<
7

o>

J218-15/05-02
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Concorde Procédures normales Tu 02.04.50.04
AIR FRANCE Consignes de piste 31 OCT 02
OANT CIRCUIT EAU POTABLE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.00.01
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT SOMMAIRE

UTILISATION DES INDEX

1. MONTRES DE BORD . ... e e e e e e 02.05.20.01
2. ANEMOMETRES ET ANEMOMACHMETREDE SECOURS . ........ ... .. .. .. 02.05.20.01
3. ALTIMETRES . . . 02.05.20.01
4. RADIO-ALTIMETRES. . . . e e e 02.05.20.01
B, ASSIET TE . . 02.05.20.01

ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE

CONDUITE DU VOL

DOMAINE DE VOL - DOMAINE DE CENTRAGE. . . . . ... e 02.05.40.01
ASSIETTE ENTRAINANT LE CONTACT DE LA ROULETTE ARRIERE OU NACELLES DES REACTEURS ..
02.05.40.07

PLANIMETRIE
1. GENERALITES. . . . e e e 02.05.50.01
2. DETERMINATION DE CETTE LIMITATION . ... . e e 02.05.50.01
3. ANALYSE DES PARAMETRES DU DECOLLAGE . ... ... e 02.05.50.01
4. EXPLOITATION DES PARAMETRES ENREGISTRES LORS DES VOLS HORS CDG-JFK-LHR. . ... .. ..

02.05.50.01

5. CAS DE LA PANNE AIDS/EQAR/MICRO PORTABLE . ... ... ... 02.05.50.02
6. BASE DE DONNEES INFORMATIQUE PLANIMETRIE .. ... ... e 02.05.50.02

PATTERNS
SEQUENCES DES CHECK-LISTS DE LA PROCEDURE NORMALE . . ......... ... ... ....... 02.05.60.01
DECOLLAGE NORMAL AVEC PROCEDURE ANTIBRUIT .. ... ... i 02.05.60.02
DECOLLAGE NORMAL SANS PROCEDURE ANTIBRUIT .. ... e 02.05.60.03
PROCEDURE ANTIBRUIT A NEW-YORK (JFK) QFU 31L (CANARSIE). . .. ......... .. .. 02.05.60.04
MONTEE TRANSSONIQUE ET SUPERSONIQUE . ......... .. e 02.05.60.05
CROISIERE SUPERSONIQUE MAX CLIMB - MAX CRUISE. ........ .. .. . . 02.05.60.06
CROISIERE SUPERSONIQUE MAX CLIMB - MAX CRUISE. ... ... ... ... . i 02.05.60.07
DECELERATION ET DESCENTE SUPERSONIQUE. . .. ... ... e 02.05.60.09
CALIBRAGE DE LADESCENTE SUBSONIQUE . . ... ... e 02.05.60.10
APPROCHE AVUE 4 OU 3 REACTEURS . . .. ... e 02.05.60.11
APPROCHE ILS 4 OU 3 REACTEURS. . .. .. e e e 02.05.60.12
APPROCHE CLASSIQUE 4 OU3 REACTEURS . . . ... e 02.05.60.13
MANOEUVRE A VUE (CIRCLING) 4 OU 3REACTEURS . ... ... . i 02.05.60.14
REMISE DE GAZ 4 OU 3 REACTEURS . . ... .. e 02.05.60.15
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE. . . ... ... e 02.05.60.17
APPROCHE ET ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE AUX MINIMA DE PRESISION CAT 2/ CAT 3 .02.05.60.18
APPROCHE ANTI-BRUIT 4 REACTEURS au PAouDV ... ... . e 02.05.60.19

DOCUMENTATION REDUITE
RAYONS DE VIRAGE . . .. oo e e e e e e e e 02.05.80.01
BANG . . . 02.05.80.02
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.00.02
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT SOMMAIRE

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.20.01
AIR FRANCE Techniques et Patterns 21 FEV 02
OA.NT UTILISATION DES INDEX

1. MONTRES DE BORD

Décollage (procédure anti-bruit)

- un index sur temps de réduction,
- un index sur temps de réduction - 5 secondes.

2. ANEMOMETRES ET ANEMOMACHMETRE DE SECOURS

Décollage - unindex sur V1,
- unindex sur VR,
- Il'aide mémoire orange interne sur V2,
- unindex sur V2 + 20 (vitesse mini de réduction anti-bruit),
- un index sur vitesse de montée initiale (250 kt, 280 kt ...).

Montée
Croisiére - deux index soit :
Descente . sur 300 kt (VLA au-dessus de 41000 ft) en montée,
sur 250 kt (VLA 41000 ft a 15 000 ft) en descente,
- I'aide mémoire orange est disponible pour afficher une vitesse caractéristique.
Atterrissage - unindex sur VLA,

- unindex sur Vitesse choisie d'approche,

- unindex sur Vref + 30 (190 kt minimum),

- unindex sur Vref + 50 (210 kt minimum),

- Il'aide mémoire orange interne sera toujours réglé sur la vitesse sélectée a I'automanette (vites-
se d'évolution ou approche).

3. ALTIMETRES

Décollage - unindex sur l'altitude terrain,
- unindex sur la ZAC.

Atterrissage - un index sur l'altitude terrain,
- unindex ala D.A.

4. RADIO-ALTIMETRES

Décollage - lindex sur 0,

Atterrissage - lindex sur 2000 ft sauf en CAT 2/CAT 3 index surla D.H.
5. ASSIETTE

Décollage - l'index sur Assiette trois réacteurs,

Atterrissage - l'index sur 15°.
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.20.02
AIR FRANCE Techniques et Patterns 21 FEV 02
OANT UTILISATION DES INDEX

5.1. INDEX AU DECOLLAGE

1er Index blanc V1
mini 132 kt

2éme Index blanc VR
mini 139 kt

Index orange V2

3eme Index blanc V2 + 20
décision pour réduction antibruit
"moins 5" — "OK" ou "stand by"

— @ 4eéme Index blanc vitesse de montée initiale
(250 kt, 280 kt, ...)

Autres index
. A3 sur ADI : max 18°
. Ter index chrono : temps antibruit - 5
. 2éme index chrono: temps antibruit
. Repére manettes : N2 antibruit
. Un index alti : Altitude seuil
. Un index alti : ZAC
. Index radio sonde :0

-
<
©
S
=]
=
&
S
e
®
=1
I
Y

5.2. INDEX EN MONTEE

J203102-2/06-01

—@ 250 kt : VLA pour FL <410

T~ @ 300kt: VLA pour FL > 410

Index orange : Vitesse désirée
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.20.03
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OA.NT UTILISATION DES INDEX

5.3. INDEX EN DESCENTE

J203103-1/06-01

~__® 300kt : VLA pour FL > 410

Index orange : Vitesse de descente

5.4. INDEX D'ATTERRISSAGE

1er Index blanc a VLA
Vref {4GTR
Vref +5 < 3GTR
Vref + 7 2GTR
SANS Automanette

AUTOSTAB Tangage H.S.
TRIM Electrique H.S.
Vref + 10 ELEVONS MED. EXT. ou INT. en Mécanique
ANTISTALL H.S.
Voyant UNLOCK + NEZ non verrouillé haut

2&me Index blanc a VTT *

VLA corrigée du vent | 1/3 vent a partir de 15 kt
correction maxi 10 kt

VLA +7 Approche antibruit particuliere

3éme Index blanc
Vref + 30 (190 kt mini)

4éme Index blanc
Vref + 50 (210 kt mini)

Index orange
Durant toute I'approche il sera en accord

o Autres Index +15° (3et4 GTR)  avec la référence automanette
- Assiette RdG sur ADI, 12° (2 GTR) Positionné a VTT pour l'atterrissage
. Un index alti = Altitude seuil
. Un index alti =DA

. Index radio sonde =2000 ft DH en Cat2/Cat 3

Calcul de la Vref
MASSE (t) 100 105 11|o 1}5 120 125

AN T A I TN M N NN N NN M AN T NN A T N AN N A

—
N1
o

o

I

1 1 1 1 1 1 1 1 T T 1 1 1

| |
150 VRF 155 160 165 170

—

* VTT = Target Threshold Speed
= Vitesse visée au seuil de piste
VT max = VTT maxi autorisée
Pour satisfaire les distances d'atterrissage.

J203103-2/06-01

VT max o Vref + 10 avec Automanette
o Vref + 17 sans Automanette
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.20.04
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT UTILISATION DES INDEX

PAGE LAISSEE INTENTIONNELLEMENT BLANCHE
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Concorde Procédures normales
AIR FRANCE Techniques et Patterns
OANT ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE

Tu 02.05.30.01
21 FEV 02

Sont détaillées dans les pages qui suivent les annonces autres que : lecture de check-list, annonces d’anomalies,

briefing ...
Il a été utilisé les notations suivantes :
CDB : Commandant de bord PF : Pilote en fonction
OPL : Officier pilote PNF : Pilote non en fonction
OMN : Officier Mécanicien
A : Ordre
PHASE DE VOL ET CONDITION ANNONCEUR
“ANNONCE” CONCORDE OBSERVATIONS
DECOLLAGE Lacher des freins a
- Top de début de mise en vitesse : “décollage”.
CDECOLLAGE, VA mo Kt o oo CDB Au claguement des

- Régimes des réacteurs et réchauffes stabilisés :

“QUATRE RECHAUFFES”(*) . . o oo OMN

- Vérification concordance anémomeétres :
00 KY L PNF
e K PF

- Configuration décollage :
: “QUATRE VERTS” ou

“TROIS VERTS - POUSSEE DISPONIBLE”(*). . ............... OMN
- Décision d’interrompre le décollage :
A STOP L e e CDB
- Décision de poursuivre le décollage :
A:“ON CONTINUE” ... e e e CDB
- Alavitesse V1 retenue :
VT PNF

- A lavitesse de rotation retenue :

ROTATION . e PNF
- Ala Vz requise pour la rentrée du train :
:“VARIO POSITIF” (500 ft/mn) . .. ... PNF
A:“TRAIN SURRENTRE” ... ... e PF
: “TRAIN RENTRE “VERROUILLE”. . . ........ ... .. ... ... PNF
- Au franchissement de l'altitude de sécurité au décollage en cas de panne réacteur :
CACCELERATION” . . e PNF
- Procédure antibruit :
:AAt-5s
B OMN
COK” OU “STAND BY” . e e PF
Si “Stand By”, quand IAS = V2 + 20 en augmentation,
annoncer “OK” ... PF
CREDUCTION” o e e e e OMN
: “FIN PROCEDURE ANTIBRUIT” . ... ... e PNF

manettes, déclencher
les chonomeétres.

(*) amendement aux consi-
gnes du GEN-OPS.

(*) amendement aux consi-
gnes du GEN-OPS.
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.30.02
AIR FRANCE Techniques et Patterns 21 FEV 02
OANT ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE
PHASE DE VOL ET CONDITION ANNONCEUR
“ANNONCE” CONCORDE OBSERVATIONS

DECOLLAGE (Suite)
- A Taltitude de fin de procédure et/ou 500 ft sol mini et/ou Vi > 250 kt :

A NEZHAUT PF
VISIERE NEZ HAUTS” ... PNF
MONTEE
- ATaltitude de sécurité :
:“ALTITUDE DE SECURITE”. ... .. ... e PNF

- Altitude ou niveau de vol assigné :

DH4000 fE AVANT . L e PNF
D2000 ft AVANT . L e e PNF
21000 ft AVANT . L e e PNF
. fPouniveau” . . ... ... e PNF
- Annonces panneau AFCS. .. . ... . . PNF
DESCENTE
- ATlapproche de l'altitude de sécurité :
:“ALTITUDE DE SECURITE”. . .. .. e PNF
- Altitude ou niveaude vol assigné .. ........... ..., PNF
CH4000 ft AVANT . L e e PNF
D2000 ft AVANT L L e e PNF
F1000 ft AVANT . L e PNF
. fPou niveau” . .. ... . e PNF
- Annonces panneau AFCS. . .. ... . . PNF
- Altitude de transition : “ALTITUDE TRANSITION” ................. PNF
APPROCHE
- Approche intermédiaire :
A VISIERE BASSE” . ... e PF
C“VISIERE BAISSEE”. . ... .o e PNF
A NEZ B PF
CINEZ A B PNF

- Franchissement 2000 ft sonde :
: “COHERENCE ALTIMETRES/SONDES” .. . ...t OMN

Décollage butée localizer :
c“LOCALIZER ACTIF . . e e e PNF
CVORLOC” AIlumMé. . . e e PNF

Décollage butée glide :

CGLIDE ACTIF . . e e PNF
- Sortie train d’atterrissage :
A:"TRAIN SUR SORTIE” . .. .o e PF

Implique nez-visiere
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Concorde

Procédures normales

Tu 02.05.30.03

AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE
PHASE DE VOL ET CONDITION ANNONCEUR
“ANNONCE” CONCORDE OBSERVATIONS
APPROCHE (Suite)
- Apres contrble de la position de train
: “TRAIN SORTI - VERROUILLE -4 VERTES” .. .............. PNF
ANEZ BAS” . . PF
CNEZ BAS . PNF
- Capture glide sur annonciateur de mode
c“GLIDE ALLUME”. . ... . PNF
- Franchissement porte OM et prise de TOP
: “PORTE (ou OUTER MARKER)" TOP. . .................... PNF
- EtablisurILS :
-700ft SONDE . .. ... OMN
- A 500 ft a la sonde “500 ft” “PAS D’ALARME” ........... PF/PNF/OMN
-A400ftalasonde “400ft” . ... ... ... OMN
- Annonce des écarts excessifs (cf. approche minima précision) jusqu’a I'atterrissage :
de vitesse indiquée “VITESSE” . ............... PNF
de vario en descente “VARIO” ... ... ... . . PNF
d’assiette longitudinale “ASSIETTE” . .............. PNF
d’inclinaison “INCLINAISON” .. .......... PNF
-A300ftalasonde “300ft" ... .. ... ... OMN
-A200ftalasonde “200 ft" . ... ... . ... OMN
-A150ftalasonde “150ft" . ... ... ... .. . . .. OMN
-A100ftalasonde “100ft........ ... ... i, OMN

- Jusgu’au sol, annonce de la lecture sonde

“

c“....f”aunecadenceréguliere ...... ... ... . L, OMN

- A laltitude/hauteur décision + 100 ft (suivant minima) :
:“APPROCHE MINIMA”. . . .. i PNF

- Au franchissement de l'altitude de décision

CDECISION” . PNF
: “ON CONTINUE” ou “REMISEDE GAZ” . . .. ............... CDB
Débrayage PA : “PADEBRAYE”. . . .. ... .. . PF
Au plus tard a 40 ft :
Débrayage AT : “AUTO-MANETTE DEBRAYEE”. . .. ............... PF

En Cat 2 / Cat 3, annonce
de la hauteur de décision
par TOMN
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.30.04
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT ANNONCES TECHNIQUES AU POSTE
PHASE DE VOL ET CONDITION ANNONCEUR
“ANNONCE” CONCORDE OBSERVATIONS
ATTERRISSAGE
- Train avantau sol : “MANCHE TENU” . ....................... PNF

A L’allumage fixe des voyants REV

:“REVERSES DISPONIBLES”. . ... ... OMN
Défaut d’'inverseur de poussée

C“LE ... NE PASSE PAS”. . . ... OMN
N2 maxi inversion cas normal

T\ OMN

A la vitesse de retour d’inversion :

00 KIS .« o e PNF
7D KIS o e PNF
B0 KIS o o e PNF

Retour vers ralenti reverse
c“RETOUR REVERSES” . . ... e OMN

REMISE DE GAZ

Décision de remise de gaz :
A'REMISE DE GAZ’ . . . . CDB

Lorsque vario 500 ft/mn :

TVARIO POSITIF . . PNF
ATRAINSURRENTRE” . ... PF
i “TRAIN RENTRE-VERROUILLE”. . . ... ... ... o oL PNF

Hauteurs lues a la sonde, jusqu’a 200 ft, a cadence réguliére :
G OMN

A Tl'altitude retenue pour 'accélération avec 1 moteur en panne (cas général 1000 ft
sol, cas particulier cf. Altitude d’accélération fiche de terrain)

t“ACCELERATION” . . ..o e PNF

A NEZ HAUT . PF
CNEZ HAUT PNF

- Annonce panneau AFCS. . ... ... . . PNF

Implique nez visiére
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Concorde Procédures normales Tu 02.05.40.01
AIR FRANCE Techniques et Patterns 17 SEP 01
OANT CONDUITE DU VOL

DOMAINE DE VOL - DOMAINE DE CENTRAGE

1. DEFINITIONS

Le DOMAINE DE VOL est défini par les limites supérieures et inférieures de vitesse autorisée en vol normal en
fonction de l'altitude. Dans certaines zones, ces limites sont également fonction de la masse instantanée de
l'avion.

Le DOMAINE DE CENTRAGE est défini par les valeurs maximales et minimales du centrage avion autorisé en vol
normal en fonction du Mach. Ces limites sont également fonction de la masse instantanée de I'avion dans
certaines zones.

Le vol en dehors des limites du domaine de vol et de centrage n'est pas autorisé. Cependant ces limites ont été
établies avec des marges qui permettent le retour de I'avion dans le domaine normal sans difficulté en cas de
dépassement involontaire.

Note : la représentation graphique de ces domaines figure dans le chapitre 01 "LIMITATIONS" de ce manuel.

2. MATERIALISATION DU DOMAINE DE VOL ET DE CENTRAGE

Le domaine de vol dans lequel I'avion peut évoluer normalement doit étre aisément matérialisé. Pour cela
différents moyens sont utilisés.

Les indicateurs de bord (Anémomachmeétres, machmetres, indicateurs de centrage) indiquent directement les
valeurs extrémes du domaine de vol et de centrage en fonction :

- de la masse avion,

de l'altitude,

- de la vitesse,

- du centrage,

a l'exception des valeurs de vitesse minimale en opération (VLA). Toutefois, en altitude, les valeurs de VLA sont
simples et faciles a retenir et peuvent étre repérées par des index sur les indicateurs.

2.1. VITESSE INDIQUEES MINIMALES
Elles sont définies de maniere classique :
- au décollage, V2 est calculée pour les conditions du jour,
- al'atterrissage, il en est de méme pour VREF,
- altitude comprise entre 15000 et moins de 41000 ft : VLA = 250 ki,
- altitude comprise entre 41000 inclus et 60000 ft : VLA = 300 kit.
Aucune de ces valeurs n'est matérialisée de fagon automatique. Cependant, la procédure normale prévoit le
positionnement d'index des anémomeétres sur les valeurs appropriées selon la phase du vol.
Le dépassement de ces limites active des alarmes.

Note : du fait de la valeur de VLA = 300 kt a partir de 41000 ft, la croisiere subsonique n'est possible qu'a un
niveau inférieur au niveau 410.

2.2. VITESSE INDIQUEE MAXIMALE (VMO) / MACH MAXIMAL (MMO)
Ces limites sont représentées par des aiguilles a damier sur chacun des instruments correspondants.
[l faut toutefois souligner :
- que la limite présentée est toujours la plus restrictive des deux informations VMO ou MMO sur chacun des
anémometres ou machmetres.
- que les instruments primaires, alimentés par les ADC, fournissent seuls l'information VMO ou MMO
parfaitement corrigée :
de la masse pour VMO,
de la température pour MMO.
L'anémomachmeétre de secours ne fournit que :
- l'effet de l'altitude pour VMO sans correction pour les masses inférieures a 165 tonnes.
- le repérage de MMO sans correction de température en atmosphére plus chaude que ISA + 5°C.
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24.

CONDUITE DU VOL

COULOIR DE CENTRAGE

Cette notion nouvelle est présentée a I'équipage de deux maniéres :

Aspect "GESTION DE CENTRAGE PAR TRANSFERT CARBURANT".

Corrolées avec le Mach, les limites instantanées de centrage avant et arriére sont représentées sur

l'indicateur de centrage.

Aspect PILOTAGE :

Pour chaque valeur instantanée du centrage, les valeurs de Mach minimal (MLA) et maximal (MMA) sont

représentées sur le machmetre a I'aide de deux index mobiles repérés :

- AFT pour MLA (défini par la limite arriére de la centrage),

- FWD pour MMA (défini par la limite avant de centrage).

Ces repeéres de Mach, qui matérialisent des notions nouvelles du domaine de vol, permettent au pilote :

- d'identifier directement le domaine de Mach instantanément possible,

- le cas échéant, de commander le transfert carburant dans le sens qui convient, de maniére a modifier le
domaine autorisé selon ses besoins.

BORNAGE DU DOMAINE DE VOL

L'addition des différentes limitations (Mach, Vitesse, Altitude, Centrage) conduit a définir a tout moment un

domaine normal d'emploi qui forme un ensemble fermé déformable :

- ala volonté du pilote par action sur le centrage (Transfert carburant),

- hors de la volonté du pilote, mais dans de moindres proportions, par l'effet de la variation de la masse
avion.

Le respect de ce domaine garantit la sécurité du vol. Les régles de transfert carburant permettent de s'y

maintenir aisément.

Toute incursion significative hors de ce domaine normal d'emploi est systématiquement signalée par :

- une alarme au moins (Vibreur de manche, avertisseur sonore de vitesse excessive).

- une alarme renforcée chaque fois que le limite est inusuelle (Par référence aux avions classiques).

3. LIMITATIONS DU DOMAINE DE VOL

3.1,

3.2.

VITESSE EXCESSIVE

L'alarme sonore survitesse (Criquet) est activée si la vitesse est supérieure a VMO + 6 kt ou la température
totale supérieure a TMO + 7°C.

Pour prévenir une survitesse éventuelle, I'alarme sonore est également activée si I'assiette dépasse 6 degrés
a piquer en vol supersonique. Dans ce cas, I'alarme sonore est inhibée en cas d'activation du vibreur de
manche.

A l'intérieur du domaine de vol, les fonctions Mach et Vitesse du trim électrique commandent les élevons de
maniére a compenser, le plus possible, le changement naturel de stabilité lors de I'accélération ou de la
décélération transsonique. Si a Mach supérieur a 1.15, la vitesse dépasse VMO + 5 kt, une fonction
supplémentaire intervient pour contrer toute nouvelle augmentation de vitesse. L'autorité de cette fonction
augmente avec le Mach.

En cas de survitesse importante, les élevons externes reviennent automatiquement a zéro quand la vitesse
excede VMO + 25 kt. Cette fonction assurée a travers les commandes électriques n'existe pas si le pilotage
est en mode mécanique. Les élevons reviennent a leur position initiale quand la vitesse redescend au-
dessous de VMO + 20 kt. Cette neutralisation des élevons externes prévient les effets inversés de contrdle
latéral qui peuvent survenir en transsonique en cas de survitesse importante et permet de maintenir la
capacité de virage.

Au-dessus de ISA + 15°C, la limitation intervenant en croisiére supersonique est TMO. Un dépassement,
méme important, de cette limite est sans effet sur la pilotabilité et le fonctionnement des réacteurs. Un tel
dépassement a cependant des conséquences sur la durée de vie de la structure et des réacteurs et doit donc
étre corrigé immédiatement.

LIMITATIONS D'ALTITUDE

La limitation maximale d'altitude est de 60 000 ft indépendamment de la vitesse. Cette limitation est plus
importante que pour les avions conventionnels en raison de la trés grande énergie cinétique de I'avion en vol
supersonique (Effet ZOOM).

A des vitesses inférieures a IAS = 380 kt, le vibreur de manche est activé si I'altitude dépasse 63000 ft.
Cette limitations intervient, non pour des raisons de pilotabilité mais de fonctionnement des systémes
(Réacteurs en particulier).
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3.3. VOLS BASSES VITESSES, HAUTES INCIDENCES

Sur les avions classiques, certaines limites sont habituellement fournies par un comportement naturel de

l'avion :

c'est le cas du décrochage naturel qui caractérise l'incidence maximale accessible en vol.

Sur Concorde, il a fallu recourir @ un ensemble de solutions originales, regroupées sous la domination "ANTI

STALL SYSTEM" et qui comprennent, en plus du vibreur de manche traditionnel marquant la limite extréme

du domaine de vol qu'il ne faut jamais délibérément franchir :

- un ensemble de dispositifs "PREVENTIFS" qui concourent a produire une stabilité statique variable, c'est a
dire en pratique une tendance au retour spontané de I'avion vers les incidences normales. Cette stabilité
artificielle est d'autant plus forte que la manoeuvre du pilote tendant a augmenter l'incidence est plus
brutale : c'est le réle conjugué des trims électriques et des superstabilisateurs. Cette stabilité est encore
renforcée, a vitesse inférieure a 140 kt, pour augmenter la protection en configuration atterrissage.

- Un dispositif "ACTIF" dit "pulseur de manche" qui produit une augmentation discontinue des efforts a
exercer a la profondeur pour continuer a augmenter l'incidence d'autant plus violente que I'augmentation
d'incidence est rapide : c'est ce dispositif qui "remplace"” la notion de décrochage des avions classiques.

Il faut bien souligner que I'action de ces dispositifs peut étre largement diminuée si le pilote tente d'annuler les

efforts a tirer en agissant sur le trim de profondeur. Ceci explique pourquoi il est naturellement interdit de

s'équilibrer en trim en-dessous des vitesses minimales autorisées (VLA, VREF, V2...) ou en virage réalisé en
stabilisant ces vitesses minimales. En outre, il ne faut pas pratiquer I'entrainement en vol aux trés basses
vitesses, en configuration atterrissage, a des masses supérieures a 120 t. pour bénéficier de la protection
précédemment évoquée.

Le vibreur de manche est activé chaque fois que l'incidence atteint ou dépasse 16,5 degrés ou que la vitesse

descend en-dessous de VLA - 20 kt a haute altitude (280 kt entre 60 000 ft et 43 000 ft et 230 kt entre 43 000

ft et 25 000 ft).

Note : Il y a également activation du vibreur de manche en cas de dépassement de l'altitude maximale (IAS <
380 kt et Alt > 63 000 ft) ou de dépassement des limites de centrage.

Le systeme de protection primaire anti-haute incidence n'intervient qu'a des vitesses inférieures a 270 kt car il
est prévu pour assurer cette protection pour des altitudes faibles ou moyennes ou se produisent les évolutions
a basse vitesse.

A trés basse vitesse, il y a détérioration de la stabilité longitudinale aux grandes incidences. La fonctions
incidence du trim électrique est utilisée pour contrecarrer cette détérioration (Action sur les élevons).
L'autorité de cette fonction, faible dans le domaine des vitesses autorisées, augmente en cas de
dépassement des limites basses vitesses et agit comme une protection contre une perte supplémentaire de
vitesse.

La protection contre augmentation rapide de I'incidence ou une diminution rapide de la vitesse, est assurée
par l'autostabilisation (Tangage).

Pour des incidences supérieures a 13.5°, le gain et 'autorité du systéeme augmentent le braquage a piquer
des élevons pour contrer tout ordre sur les élevons (ou toute perturbation extérieure) qui tendrait a augmenter
rapidement l'incidence vers la limite maximale 19°.

Au cas ou cette limite atteinte ou si l'incidence augmente rapidement vers cette valeur, a vitesse inférieure ou
égale a 140 kt, l'autostab en tangage corrige le braquage élevons de 4° a piquer.

L'information que l'incidence maximale est