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Charles MAGNE.
EXPERT pres la COUR d’APPEL de BORDEAUX

CURRICULUM VITAE
MAGNE Charles 25, avenue Georges Brassens
Né le 19 aodt 1949 33510 ANDERNOS-LES-BAINS
4 33230 LES EGLISOTTES Tél/Fax :0557760145
Marié, 3 enfants. Mobile ;0615584545
Expert prés la Cour d’Appel de Bordeaux, e-mail : c.magne@orange.fr
dans la spécialité : « Adronautique et Espace ».

Activité Professionnelle :

- 1967 & 1972 : Armée de I'Air, mécanicien d'aéronefs aux Forces Aériennes Stratégiques (Mirage V).

- 1972 & 1973 : Compagnie Airlec, mécanicien d’aéronefs (avions monomoteurs, bimateurs et hélicoptéres).

- 1973 a 2004 : Ministére des Transports - DGAC - Direction de I'Aviation Civile Sud-Ouest. Responsable
Tmnqued‘UnitédEmlmAwééeﬂ“uzmetusoozo(gmmctmnumd un parc d'aéronefs d'état).

- 2003 a ce jour : Retraité et Expert Judiciaire prés la Cour d'Appel de Bordeaux dans la spédialité « Adronautigue
et Espace ».

Formation :

s~ Pttt S ———

- Formation 3 la mécanique automobile « sur le tas » au garage de réparation d'automobiles patemel.

- Certificat d"Aptitude Professionnelle Mécanique Générale (Lycée de Ribérac 24).

- Brevet militaire de mécanicien d'aéronefs, cellule hydraulique (Armée de I'Air, Ecole de Rochefort 17).

- Stages de transformation aviation générale et hélicoptéres (Fenwick Aviation, Toussus-le-Noble 78).

- Stages Réglementation Entretien d’Aéronefs (Bureau Véritas/GSAC).

- Diplame théorique dIngénieur Navigant de I'Aviation Civile option TMT (Ecole Naticnale de I'Aviation Civile,
Toulouse)

- Stages de perfectionnement moteurs a pistons, cellule, hydraulique, électricité et pilote automatique (SEFA
Castelnaudary 11).

- Agrément d'Expert Judiciaire prés la Cour d’Appel de Bordeaux, promotion 2003, membre de la Compagnie des
Experts Judiciaires prés la Cour d"Appel et le Tribunal Administratif de Bordeaux (n® 512).

- Stages de Droit a 'usage des Experts Judiciaires (Ecole Nationale de la Magistrature, Bordeaux).

Expérience en matiére d’expertise aéronautique :

7_:Ll:*sartlL'.u)atlc:l'i aux Commissions d'Enguéte Militaires relatives a des acodents ou anomalies mécanigques (1969 a
- Asststance aux organismes offidels lors d'enguétes concemant des acddents d'aviation générale (Gendarmerie
des Transports Aériens, Police de |'Air et des Frontiéres, Districts Aéronautiques) (1973 a 2003).
- Missions de consultant exécutées a la demande d'Experts Judiciaires, de Syndics de Redressement, de Notaires
concemant des accidents, litiges commerciaux, évaluations finandéres et techniques de prototypes et d’aéronefs
certifiés (1985 a 2003).

- (depuis 2003) 47 missions d’Expertise Judiciaire (Civiles et Pénales) ordonnées par les Tribunaux de : Bordeaus,
Libourne, Saintes, Poitiers, Périgueux, Bergerac, Valence, Agen, Rochefort, Pau, Le Mans, Papeete, Paris.

« 1 mission au Conseil de Prud’hommes.
- 14 missions d'expertise privée.
Expérience en matiére de pilotage d’aéronefs :
- Pilote d'avicns légers depuis 1975 (980 heures de vol).

- Pilote d'U.LL.M. depuis 1981 (1460 heures de vol).
- Instructeur en vol d'U.L.M. (12 brevets de pilote délivres).

p—

- Médailles d’"Honneur de I'Aéronautique (couleur bronze : promotion 2000, couleur argent : promotion 2005).

Fait @ Andernos, le 23 juillet 2011, C. MAGNE

«— RETOUR
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ALAIN de VALENCE
EXPERT prés la COUR d'APPEL de LYON

— Fiche extraite de I'annuaire de la Compagnie Nationale des Experts de Justice Aéronautique
et Espace

Alain de VALENCE né en 1547 CV professionnel

|

La Chambra Situation actuelle Consultant ‘ |

42270 B Hacrsja Viewn: 1673-2007 Pilota e ligne AIR FRANGE i ;

1999-2007 Commandant de bord Boeing 777 |

abphone ekicopla il mobile ! |

04 77 B4 23 81 06 B1 36 62 40 1604-1098 ;a::::ltg;ﬁﬁ:ﬁgwr France — Conseiller du directeur ;

| oot counie wivindipmbieralitme 1980-1898 Instructeur pilote de ligne |
Cour d'appel dinscription Lyon En paraliéle avec AIR France : responsable pédagogique

Aot d! oion ot de 3 y oo g 19801985 :ﬂf;;?;‘-‘li;ha‘;‘; m::; (plus grosse flolte de wrbopropulseurs de 1

Agrément par la Cour de Cassation MON ‘

Années d'inscription et de derniére réinscription

Autres spécialités d'expert de
justice que celle de
I'agronautique ou de l'espace

FORMATION TECHNIQUE
{Infarmalions fournies par 'expert)

Niveau datudes

Bac l__| BTS D 5 années ou plus o Sludes supérisures M

|
b . e |
Ecole nationale de 'Aviation Civile Publications L ienbcsph sy Sl ety |
Diplémes rlml:: = ”E:! ‘A_TPLJ Fl {A) - F- CRE s Cm!&lfsnoes .- Chevalier de I'ordre naticnal du mérite ‘
Brevets nstructaur/Examinater F1 (A) - F- CRE(A) ours GISPENSES  pgadail da FAéronautique ‘
| Licences Vol sux Instrursianits (R); ) ) Désknctons Auditeur IHEDN (35*™ session nationale)
| Qualifications . de Auoas Capitaine de Frégate (H) Pilole d'Aéronautique Navale
Cedificats
Audres | Myriam VIARGUES, juge instruction 0561337188
& Toulouse
Magistrats |
pouvanl donner des
références
Langues Ecrit Anglais "

Parlé Anglais

- de novembre 2008 a juin 2009

Mission pour le compte de THALES RESEARCH & TECHNOLOGY FRANCE a la demande
d'AIR FRANCE Consulting (Filiale d'Air France indépendante)

Elaboration et validation de modéles et simulation AOC (Airline Operation Control) centrés
sur les interactions avec I'Air Taffric Control (ATC) et l'aéroport pendant la phase de turn
around.

Aucune mission en cours depuis juin 2009.

<— RETOUR
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ERIC BRODBECK
EXPERT AYANT PRETE SERMENT
Eric BRODBECK
22, rue Dreyfus Schmidt
90 000 Belfort

Tel Port + 33 (0)6 76 32 48 67
Brodbeck.eric@gmail.com

Né le 31 mai 1958 a Belfort
Marié 2 enfants

FORMATION AERONAUTIQUE ET ACTIVITE
Commandant de bord A330 Compagnic CORSAIR
ITRE DGAC
15 000 heures de vol
ITRE, TRI A320 et A330
QT valides A320, A330
QT récente A340

Décembre 2004 : DGAC +détachement permanent CORSAIR
- ITRE DGAC
Février 2004 D.O.A de la compagnie CROSSAIR EUROPE
- Toutes les activités liées a la fonctions de DOA. Fermeture de I’entreprise par
I"actionnaire SWISS en Novembre 2004.
Février 2003 D.O.A de la compagnie AERIS
- Toutes les activités liées a la fonctions de DOA. Liquidation de I’entreprise en
Novembre 2003.
Mars 1991 : activité pilote a MINERVE, AOM, AIRLIB (par le jeu de
fusions/rachats)
- 1991 QT MDS83
- 1996 Instructeur puis examinateur MD83
- 1996 Adjoint puis chef de division MD83

- 2001 Adjoint DOA
- 2001 QT A320

Mars 1989 : OPL compagnie ALSAVIA ( filiale Air France / TAT/
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CROSSAIR)

- QT Saab 340 et EMB120

Avril 1977 : Pilote prive puis professionnel

- 1977 Pilote privé
- 1980 Pilote professionnel ( Be58, Aérocom.340, PA31 etc...)

EXPERTISES AERONAUTIQUES
Expert désigné par le TGI de Fort de France sur I'accident WCA 747 (Vénézuela)
Expert désigné par le TGI de Paris sur I'accident One to Go (Phuket Thailande)

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Diplome de docteur en Pharmacie obtenu en 1983

Exercice de la pharmacie officinale (titulaire d’une officine durant Sans)
Baccalauréat D

Hobbies : cuisine

Sports : marche, natation

<— RETOUR

362 TGI de Paris.  N? Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221

D62y | L

i
il




HUBERT ARNOULD
EXPERT prés la COUR d'APPEL de REIMS

o CV professionnel
né en 1959 .
1, route de Matouges Gilabion Consullan! ingénier consell - Fondaleur de [a sociélé IACO-Intemational
51150 JUMGNY ichiele Avigtion Consulling (sociélé de consell réglementaires, qualité et sécurlta, pour

Depuis 2001 les compagnies aériennes, les exploitants privés, les oranismes (fenbretien, les
Autocilés). Site www.iaco.ae

Agrément EASA DGAC d'organisme de gestion du maintien de la navigabyité des

Tééphone  +0326.67 0458
Tokoope 0326660918
L Té. moble 061344 24 20

S b f adronels (Falcon ef héficopléres) et examen de navigabilité
e s o ‘ Expert de Jusice
f — : =0 1099-2000 | Direcleur lechnique AIR LIBERTE (British Airways)
‘ Cour d'appel dinscription ‘
e - 19081999 | Directour quaié AR LIBERTE (Briish Always)
Années dinsciplion el de demire @nscript 1 = =
— o e 1907-1998 | Buveau Verias (BY) Responsable aéro Afiue Oues!
Agrément par fa Cour de cassation NON S

1990- 1997 BV, GSAC : cerlification de la maintenance de cerains types ('avions AIRBUS et
Autres spécialités dexpert de justice que celle de ATR.W@WB&de‘md@gmmmemt
| aéronautique ou de I'espace —— d'Organismes d'Entretien 145, responsable du registre adronautique infernalional, .

19651990 | Airbus Toulouse : Fssais en vol el Bureau o Eludes

- 106841985 | Senvice naiond - Scientiigue du Contingent -
10631984 | EUROCOPTER Marignane : Eludes et Recherches pales

FORMATION TECHNIQUE A
(Informations fournies par lexpert) ) - B
i 1 . : = Publications  Rédaction de nombreux documents :
el ool ] b I 5 années ou pis détudes Supreues ¥ Cuences | - Manuels Quai, Programime d Entrellen aéronefs
] Cous - Manuels de Spécifications pour compagnies aériennes
I Adronal
: mwsnem g:: Matériaux (spensis » Formaleur en entreprise ; réglementation, lacleurs humains, qualite
» Auciteur Qualié pincial IRCA regisiered) Distinclions » Expert OAC! Coopération Technique
Dipiimes ! « Ploke privé avion Ailies * Particpation 4 la conception de (a réglementation européenne EASA
Brevels e
Qualfcatons Mime Syivia MMERMANN, M Yann DAURELLE
Carificats dockals M. Caude BELLENGER, M, Alert CANTINOL
- |Ilhﬁﬂ; FL;UIV‘I}' Mme. SHW CACHET
s il M. Jean-Francois REDONNET
e ™| Mme. Stéphanie TACHEALL Mime Nathalie MALET
_— — - s - M. André DANDO
Langues Eciit Anglais S e e
| Pal Anglas
.
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MICHEL BEYRIS
EXPERT AYANT PRETE SERMENT

Michel BEYRIS

Les plantiers 2, 225 D

13510 EGUILLES

Tél. 06 50 35 65 60

Email : michel.beyris@wanadoo.fr

Pilote de Ligne

Commandant de bord A 330
TRI - TRE

13 000 heures de vol

Cursus aéronautique détaillé.

De février 2010 a ce jour, Airlinair, Directeur des opérations aériennes.

De janvier 2003 a février 2010, Pilote contréleur DGAC, détachement Corsair sur A330.
De décembre 2000 a décembre2002, Air JET : RDOA, Chef pilote

D’aoiit 99 en avril 2000 World air Cargo : RDOA

De juin 91 a aoiit 99 Air JET : OSVpuis Chef pilote

De mai 88 a juin 91 : Air EXEL, CDB, instructeur, chef pilote

De septembre 79 en aoiit 87 : pilote professionnel en Afrique.

Brevets et licences

Pilote de ligne ATPL, Examinateur TRE, Instructeur TRI, Qualifié Airbus (320, 330, 300 B4),
BAe 146, E120, ATR 42/72, ..

Expertises aéronautiques

Expert désigné sur ’accident WCA 747 par le TGI de Fort de France.

Etat civil

Né le 5 juin 1954 a Bayonne (64), nationalité francaise, marié, un enfant.
 RETOUR
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AUDITION DU CHEF DE DIVISION A330

Compagnie

GENDARMERIE NATIONALE

CIE GTA PARIS CH DE GAULLE

COMMISSION ROGATOIRE

unité PROCES-VERBAL D'AUDITION
PARIS CHARLES DE GAULLE UN

Code Unité PV Année Nmr Dossier Justice TEMO'N N° pidce | N° feuilet
15862 | 00355 | 2009 G1-205 1/2

Le jeudi 14 janvier 2010 & 15 heures 00
Nous soussigné Adjudant LEBLOND Phllippe, Officier de Police Judiciaire, en résidence a la SR GTA de Paris CDG
Vu les articles 16 a 19, 151 & 155 du Code de Procédure Pénale
Vu l'article R.15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale.
Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons les opérations suivantes :

365
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Délégation: n* 2369/09/52 du 05/06/2009 et du 02/11/2009
ZIMMERMANN Sylvia Vice Président chargé de & PARIS
l'instruction
Information ouverte contre : X. ..
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le 1er juin 2009
Mission : _Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n*® 68713 du 05/06/2009
Génédral GILLES, Roland, Directeur Général de la a PARIS
Gendarmerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. Cette déposition est effectuée en la présence
constante de M. BEYRIS, Michel expert judiciaire désigné par le magistrat mandant. —-

Nom Prénom
CANLER Didier
Sexe Situation de Famille Date Naissance Code Postal et Commune Naissance insee
M Manie 05/07/1960 SURESNES 92
Filiation
pére : CANLER Michel mére : MOUTAUD Yvette
Adresse Validité état-civil
26 rue de verdun
Commune et Code postal Insee N° de Téléphone Profession Nationalité (si étranger)
91370 VERRIERES LE BUISSON 0607542962 Pilote de ligne Frangaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
et hors la présence de la personne mise en examen, dépose ainsi qu'il suit :

Je ne suis ni parent, ni allié des parties. —————————

Question : A la date de I'accident du vol AF 447, quelles étaient vos fonctions?.

Réponse : J'étais pilote de ligne a Air France et chef de la division Airbus 330/340.-——

Question : Ces fonctions correspondent-elles a un des postes de responsable désigné, décrites
dans I'EU OPS?

Réponse : Non.-———-

Question : Depuis quelies dates les assumiez-vous?

Réponse : Le 01 novembre 2008.-———-—————

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?-- e

Réponse : Mettre a disposition des pilotes formés et entrainés pour assurer en sécurité les
programmes de vol définis par I'entreprise.——--—-

Question : Auprés de qui rendiez-vous compte de votre activité? ——-——-——-—-—

Réponse : Mon responsable direct est Mr GAUTRON Pierre-Marie Directeur des opérations
aériennes.-------

Question : Comment et quand avez vous pris conscience de I'existence d'événements IAS liés a
des problémes de givrage en haute altitude?.

Réponse : J'ai été alerté en tant que pilote et cadre de la division, a l'occasion de la création et la
publication de l'info OSV du 6/11/2008. -----——-—-——-

Question : Avez-vous été destinataire ou informé des ASR ou divers comptes-rendus transmis
par les équipages?

Réponse : Je ne suis pas destinataire des ASR, mais j'en suis informé par 'OSV qui était Mr
ALMADOWR DAOUD Abbes.-—-----—-----——-

Le témoin L'expert judiciaire L' officier de police judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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Question: Avez-vous décidé ou participé & la classification des ASR?—-——--
Réponse: Non.
Question : Avez-vous provoqué ou assisté a des entretiens des équipages concermnés?——-
Réponse : Non.-—-
Question : Avez vous étudié le phénomeéne au travers d'analyse de paramétres extraits du DFDR
Réponse : Non.
Question : Avez vous provoqué ou participé & des réunions d'encadrement sur ce sujet? —--
Réponse : Non. Je précise que je ne participe pas aux réunions RX2 et 3T.——-——
Question : Avez vous évalué ou participé & I'évaluation de la pertinence de la documentation
fournie aux équipages pour répondre & ces événements?:
Reponse : Non.——-
Question : Avez vous rédigé ou participé a la rédaction de consignes ou de recommandations a
l'attention des PNT?:
Réponse : Non, mais j'en ai eu connaissance par 'OSV et je lui ai communiqué mon accord
informel, auquel il n'était pas tenu.-
Question : Comment s'assure-t-on que les équipages ont pris connaissance de ces
recommandations?
Réponse : Linfo OSV est distribué dans les casiers de chaque pilotes. Mais rien ne permet de
s'assurer que l'info a été lue par ces demiers.-
Question : Avez vous communiqué avec d'autres services ou organismes pour intégrer ou faire
part de ces recommandations?.
Réponse : Oui avec I'OSV puisque nous avons discuté de I'info OSV. Je n'ai communiqué avec
aucun autre organisme.
Question : Voulez vous ajouter autre chose?
Réponse : Non.

Information a l'intéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregistrées et utilisées dans un traitemnent de données a caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir cornmunication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par l'intermédiaire de la Commission Nationale
de f'Informatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 14 janvier 2010 a 16 heures 00, lecture faite par moi de la déposition
ci-dessus, j'y persiste et n'ai rien a changer, ay ajouter ou a y retrancher.

Le témoin L'expert judiciaire L' Officier de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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Compagnie

I GENDARMERIE NATIONALE
I CIE GTAPARIS CH DE GAULLE

COMMISSION ROGATOIRE

unité PROCES-VERBAL D'AUDITION

PARIS CHARLES DE GAULLE UN

Code Unité] PV Année Nmv Dossier Justice TEMOIN N® pidce | N° fouliet

15862 | 00355 | 2009 G1-215 1/3
I Le vendredi 26 mars 2010 4 09 heures 00

Nous soussigné Mdl/Chef DELMAS Emmanuel, Officier de Police Judiciaire, en résidence 4 la SR GTA de Paris CDG
Vu les articles 16 a4 19, 151 & 155 du Code de Procédure Pénale

Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons les opérations suivantes :

I Vu larticle R.15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale.
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Délégation: n° 2369/09/52 du 05/06/2009 et du 02/11/2009
ZIMMERMANN Sylvia Vice Président chargéde 4 PARIS
linstruction
Information ouverte contre : X ...
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le 1er juin 2009
Mission : Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n* 68713 du 05/06/2009
Général GILLES, Roland, Directeur Général de la 4 PARIS
Gendarmerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. Cette déposition est effectuée en la présence
constante de M. BEYRIS, Michel et BRODBECK Eric expert judiciaire désigné par le magistrat mandant.

Nom Prénom
DAOUD ALMADOWAR Abbes
Sexe Situation de Familie Date Naissance Code Postal e} Commune Naissance Insee
M Marié 19/05/1949 MEKNES (MAROC)
Filiation
pore - O O WAR Abdelkader mere : LAGHZAOUI Hachouma
Adresse Validité stat-civil
132, rue du Général de Gaulle CNI
Commune et Code postal Insee  N°de Téléphone Profession Nationalité (si étranger}
VILLIERS SUR MARNE (94) 0671924411 Pilote de ligne Frangaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
dépose ainsi qu'il suit :

Je ne suis ni parent, ni allié des parties. ~——————-"—

Question : Au deuxieme semestre 2008, quelles étaient vos fonctions?-——-—-—

Réponse : Jusqu'au premier trimestre 2009, j'étais officier de sécurité des vols sur A330 et A340.

Question : Ces fonctions correspondent-elles & un des postes de responsable désigné, décrites
dans I'EU OPS?

Réponse :0OUlI, par délégation du responsable de la sécurité des vols.

Question : Depuis quelles dates les assumiez-vous?

Réponse : Vers fin 2007, il me semble.

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?----—-——-—cceeceeeee-

Réponse : L'officier de sécurité des vols est désigné par le directeur des PNT, chargé de maintenir
un niveau de culture et d'information de la sécurité des vols au sein de la division A330 et A340. Il rend
compte au directeur du PNT. ————mmemem

Question : Comment s'exerce le pouvoir d'alerte ?

Réponse : Par tous les moyens disponibles auprés du directeur du PNT et du chef de division
A340 et A330.

Question : Auprés de qui rendiez-vous compte de votre activité?——

Réponse : Du directeur du personnel naviguant technique et du chef de division A330 et A340. De
plus, nous avions une réunion mensuelle entre les officiers de la sécurité des vols, le représentant de la
direction du PNT, le responsable de {'analyse des vols. Lors de ces réunions nous échangions sur tous
les événements fiés a la sécurité des vols.

Le témoin Les experts judiciaire L’ officier de police judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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Question : Avez vous communiqué avec d'autres services ou organismes pour intégrer ou faire
part de ces recommandations?

Réponse : OUI. Jai communiqué lors de la réunion sécurité des vols au directeur du PNT, avec le
BIT. Le domaine de I'OSV ne sort pas de I'entreprise. J'étais au séminaire d'octobre 2008, « flight
safety » avec Airbus, il a été évoqué le probléme des pertes de contrdle avion en haute altitude, aux
particularités du vol en haute altitude. Il n'a pas été débattu de probiémes d'anomalies anémométriges.

Question : Voulez vous ajouter autre chose?

Réponse : Oui, j'ai eu connaissance du probléme rencontré par la compagnie Air Caraibes par un
commandant de bord d'air france. ———--—-—-—-

Information a Pintéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregistrées et utilisées dans un traitement de données a caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir communication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par I'intermédiaire de la Commission Nationale
de l'Informatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 26 mars 2010 & 11 heures 30, lecture faite par moi de la déposition ci-
dessus, j'y persiste et n'ai rien a changer, a y ajouter ou a y retrancher.

Le témoin Les experts judiciaire L’ Officier de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221



AUDITION RESPONSABLE TECHNIQUE DIVISION A330

GENDARMERIE NATIONALE
Compagnie COMMISSION ROGATOIRE
CIE GTAPARIS CH DE GAULLE
unité PROCES-VERBAL D'AUDITION
PARIS CHARLES DE GAULLE UN
Code Unité PV Annéde Nmv Dossier Justice TEMO'N N°* piéce | N* feuiliet
15862 | 00355 | 2009 G1-202 1/2

Le mercredi 13 janvier 2010 & 14 heures 00

Nous soussigné Adjudant DEBAERE Michel et Adjudant LEBLOND Philippe, Officiers de Police Judiciaire, en
résidence a la SR GTA de Paris CDG

Vu les articles 16 4 19, 151 a 155 du Code de Procédure Pénale

Vu l'article R.15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale.

Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons les opérations suivantes :
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Délégation: n* 2369/09/52 du 05/06/2009 et du 02/11/2009
ZIMMERMANN Syivia Vice Présidentchargéde @ PARIS
l'instruction
Information ouverte contre : X ...
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le 1er juin 2009
Mission : _Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n° 68713 du 05/06/2009
Général GILLES, Roiand, Directeur Général de la a8 PARIS
Gendarmerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. Cette déposition est effectuée en la présence
constante de M. BEYRIS, Michel expert judiciaire désigné par le magistrat mandant. ——-

Nom Prénom
ANDRIANT Héry
Sexe Situation de Famille Date Naissance Code Postal et Commune Naissance Insee
M Marié 21/02/1951 NEUILLY SUR SEINE 92
Filiation
pere : ANDRIANT Edouard mére : RUDLOFF Renée
Adresse Validité état-civil
161 Parc de Cassan
Commune et Code postal Insee N° de Téléphone Profession Nationalite (si étranger)
95290 L'Isle Adam 06739930 71 Pilote de ligne Frangaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
et hors la présence de la personne mise en examen, dépose ainsi qu'il suit :

Je ne suis ni parent, ni allié des parties.

Question : A la date de I'accident du vol AF 447, quelles étaient vos fonctions?--——-—---

Réponse : Je suis responsable technique de la division A330 /A 340.———————

Question : Ces fonctions correspondent-elles a un des postes de responsable désigné, décrites
dans I'EU OPS?:

Réponse :Non . ————————ennneee

Question : Depuis quelles dates les assumiez-vous?:

Réponse : Depuis le 01septembre 2006.

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?——-———————-—-—-

Réponse : En gros, il s'agit de m'assurer de la conformité de I'exploitation de la flotte avec le
manuel d'exploitation. A ce titre, Je recueille les comptes-rendus oraux des équipages et les RDC
(rapport commandant de bord) des catégories | (infrastructure aéronautique) — M (Manuel exploitation) —
T (technique) — V (assistance a la préparation des vols). Par ailleurs, j'élabore de f'information pour les
PNT sous diverses formes. ————-eeeeeene. —

Quaestion : Auprés de qui rendiez-vous compte de votre activité ?--——--—eecreecne

Réponse : Auprés du chef de division. Actuellement, il s'agit de M. Didier CANLER. -—-———-

Question : Comment et quand avez vous pris conscience de |'existence d'événements IAS liés a
des problémes de givrage en haute altitude?

Réponse : Cela s'est effectuée en deux temps, d'abord connaissance a partir de mai 2008 des
problémes d'IAS en croisiére, associés a des conditions météorologiques turbulentes, puis dans un
second temps vers le mois de novembre 2008, il me semble que c'est la maintenance qui nous a appris
que la compagnie AIRBUS a associé ¢a a des problémes de givrage. ——————ceeeeeereu-

Le témoin L'expert judiciaire Les officiers de police judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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Question : Avez-vous été destinataire ou informé des ASR ou divers comptes-rendus transmis
par les équipages?
Réponse : Oui, écrits et oraux, notamment les RDC et certains ASR via I'OSV (officier sécurité
des vols)

Question : Avez vous décidé ou participé a la classification des ASR? ----wamceeeee

Réponse : Non, c'est du domaine de 'OSV-------———wnmee

Question : Avez-vous provoqué ou assisté & des entretiens des équipages concernés?——

Réponse : oui, j'ai regu des retours d'informations des équipages concemnés.————-

Question : Si oui lesquels et a quelles dates?————--—--rmmvvneee-

Réponse : Le principal dont je me souviens est le CDG TNR, en date du 16.08.2008. A part cet
exemple, je n'ai pas d'autres souvenirs précis concernant les équipages. Les événements de I'été 2008
ont été déclencheurs d'interrogations et d'attention particuliére, toujours non liés a un givrage et pour
autant n'étaient pas a I'époque interprétés comme pouvant mener a une situation critique.

Question : Avez vous étudié le phénoméne au travers d'analyse de paramétres extraits du DFDR

Réponse : Non, c'est du domaine de 'OSV,~—-——-—-—cmeev

Question : Avez vous provoqué ou participé a des réunions d'encadrement sur ce sujet? -——-

Réponse : Je me souviens avoir discuté de ces événements avec 'OSV de I'époque ( M. Abbes
DAOUD ALMADOWAR) et avoir traité ce sujet & l'ordre du jour en réunion 3T ( BIT — niveau pro — QO
NT MANEX) et ce a la date de septembre 2008. J'ai également demandé qu'une question (dont je vous
remets copie) soit mise sur le forum FAIR OPS dAirbus. Il me semble qu'aucune contribution des
autres opérateurs n'a été apportée. Je vous remets également copie du compte rendu de la réunion 3T
du 11 septembre 2008.

Question : Avez vous évalué ou participé a I'évaluation de la pertinence de la documentation
foumie aux équipages pour répondre & ces événements?

Réponse : Oui, c'est méme ['objet de la réunion 3T du 11 septembre 2008, a laquelle Airbus a
apporté une réponse, qui se trouve dans le document que je viens de vous remettre.-—-------

Question : Si oui, quelles ont été les incidences de ces évaluations sur la documentation ou sur
les recommandations associées?

Réponse : Nos échanges ont permis & 'OSV 330 — 340 de faire une information aux pilotes de la
compagnie.—-—----==m=nmm—mm e

Question : Comment vous attendez vous & ce qu'un équipage traite cette procédure? ---—------

Réponse : Ceci n'est pas directement de mon ressort n'étant pas impliqué dans la rédaction des
procédures du manuel d'exploitation. (Du ressort de QONT).

Question : Avez vous rédigé ou participé a la rédaction de consignes ou de recommandations a
['attention des PNT?

Réponse : Non.-—--——--

Question : Comment s'assure-t-on que les équipages ont pris connaissance de ces
recommandations?

Réponse : Le flash OSV est affiché dans la division de vol et une copie est remise dans les
casiers de chaque pilotes.

Question : Avez vous communiqué avec d'autres services ou organismes pour intégrer ou faire
part de ces recommandations?

Réponse : Oui avec le niveau professionnel (de maniére formelle), non avec le TRTO, oui avec
[OSV (de maniére informelle) , oui avec la maintenance (Michel EVENO et WUILLEMIN Laurent) de
maniére informelle, oui avec Airbus au travers du forum FAIR OPS, non avec la DGAC, Thales, EASA et
autres compagnies.-——-———————

Question : Voulez vous ajouter autre chose?

Réponse : Non.--acemeemmcscaee e

Information a l'intéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregistrées et utilisées dans un traitement de données & caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir communication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par l'intermédiaire de la Commission Nationale
de finformatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 13 janvier 2010 & 16 heures, lecture faite par moi de la déposition ci-
dessus, J'y persiste et n'ai rien & changer, & y ajouter ou & y retrancher.

Le témoin L'expert judiciaire Les Officiers de Poiice Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221



AUDITION RESPONSABLE PROFESSIONNEL DIVISION A330

GENDARMERIE NATIONALE
Compagnie COMMISSION ROGATOIRE
CIE GTA PARIS CH DE GAULLE
unité PROCES-VERBAL D'AUDITION
PARIS CHARLES DE GAULLE UN
Code Unité| PV Année Nmr Dossier Justice TEMOIN N* piéce | N* feuilet
15862 | 00355 | 2009 G1-203 12

Le jeudi 14 janvier 2010 a 09 heures 00
Nous soussigné Adjudant DEBAERE Michel et Adjudant LEBLOND Philippe, Officiers de Police Judiciaire, en
résidence a la SR GTA de Paris CDG
Vu les articles 16 4 19, 151 a 155 du Code de Procédure Pénale
Vu l'article R.15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale.
Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons ies opérations suivantes :
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Déldgation : n° 2369/09/52 du 05/06/2009 et du 02/11/2009
ZIMMERMANN Sylvia Vice Présidentchargéde & PARIS
l'instruction
Information ouverte contre : X ...
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le 1er juin 2009
Mission : Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n* 68713 du 05/06/2009
Général GILLES, Roland, Directeur Général de la a8 PARIS
Gendarmerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesqueis sa déposition est requise. Cette déposition est effectuée en la présence
constante de M. BRODEBECK, Enc expert judiciaire désigné par le magistrat mandant. —-

Nom Prénom
GANGLOFF Charles
Sexe Situation de Famiile Date Naissance Code Postal st Commune Naissance Insee
M Marié 19/05/1951 MOYEUVRE GRANDE 57
Filiation
pere : GANGLOFF Alphonse mére : SAUVAGE Marcelle
Adresse Validité état-civil
37 Rue du haut Villers
Commune et Code postal insee  N° de Téléphone Profession Nationalité (sl étranger)
GOUVERNES 77 0678098544 Pilote de Ligne Francgaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vénté, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
et hors la présence de la personne mise en examen, dépose ainsi qu'il suit :

Je ne suis ni parent, ni allié des parties. ——--——----——-—--

Question : A la date de l'accident du vol AF 447, quelles étaient vos fonctions ?--—-—--—--

Réponse : J'étais responsable du niveau professionnel A330/A340, d'ailleurs je le suis toujours.

Question : Ces fonctions correspondent-elles a un des postes de responsable désigné, décrites
dans I'EU OPS?

Réponse : Non, absolument pas.

Question : Depuis quelles dates ies assumiez-vous?:

Réponse : Je les assume depuis le mois de décembre 2006.

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?

Réponse : Je suis responsable de la réglementarité des équipages au niveau de leur licence,
responsable de I'entrainement et du contrble périodique ( ECP). ~——mmmmme e

Question : Auprés de qui rendiez-vous compte de votre activité?--—----—---—-—-——-

Réponse : En premier lieu au chef de division, il s'agit de M. Didier CANLER. Egalement au
niveau pro centralisé (QO.EN) dont ie responsable a I'époque était M. Eric Schramm. --—--

Question : Comment et quand avez vous pris conscience de I'existence d'événements IAS liés a
des problémes de givrage en haute altitude?

Réponse : Dés le premier 1AS important, qui est le CDG TNR en date du 16.08.2008. Cet incident
a fait I'objet d'un débriefing avec le commandant de bord M. Jérdme AGNEL et son copilote M. LORINO.

Question : Avez-vous été destinataire ou informé des ASR ou divers comptes-rendus transmis
par les équipages?

Réponse : Evidemment nous sommes informés des ASR. Tous les mois, il y a une réunion avec
I'OSYV, le chef de division, I'exploitation et le BIT. Les ASR sont discutés lors de ces réunions.

Le témoin L'expert judiciaire Les officiers de police judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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Question : Existe-il un filtre de classement des ASR avant transmission vers l'autorité de tutelie?

Réponse : A ma connaissance, non.

Question : Avez-vous provoqueé ou assisté a des entretiens des équipages concernés?———

Réponse : Oui, celui décrit précédemment. Ensuite non, en tout cas pas formeliement.

Question : Avez vous étudié le phénoméne au travers d'analyse de parameétres extraits du DFDR

Réponse : Non

Question : Quelles est votre avis sur les actions entreprises aprés avoir eu connaissance des
premiers incidents?

Réponse : Il y a eu un flash info de I'OSV affiché a la division et mis dans les casiers de tous les
pilotes. Mon avis était que c'était pris en compte et que les informations remontaient. La formation aux
équipages étaient adaptées.

Question : Avez vous provoqué ou participé a des réunions d'encadrement sur ce sujet? -—--

Réponse : non, il ne me semble pas avoir assisté a ce genre de réunion.

Question : Avez vous évalué ou participé & I'évaluation de la pertinence de la documentation
fournie aux équipages pour répondre 3 ces événements?

Réponse : Pour moi, il n'y a pas eu de réunions spécifiques & ce sujet, mais en revanche il y a eu
la réunion 3T, & laquelle je n'ai pas participé, le 11 septembre 2008.

Question : Avez vous rédigé ou participé a la rédaction de consignes ou de recommandations a
I'attention des PNT?-

Réponse : Non, au titre de la formation, nous n'avons rien changé.

Question : Est-ce qu'au niveau professionnel, vous avez ressenti le besoin de faire évoluer la
séance |IAS douteuse aprés avoir eu le retour d'expérience des équipages?

Réponse : Les retours d'expérience de la part des équipages étaient positif concernant cette
séance d'entrainement ECP, nous n'avons pas jugé utile de changer quoi que ce soit. Il y a eu une
évolution dans la formation, I'application de la procédure IAS douteuse et de la check list n'était pas
prévue en qualification de type avant 2006. Elle a été mise au programme de L'ECP & partir du
programme 2008 — 2009.

Question : Comment s'assure-t-on que les équipages ont pris connaissance de ces
recommandations?

Réponse : |l est de la responsabilité des pilotes avant chaque vol de passer dans son casier mais
Il n'y a aucun moyen réglementaire de s'assurer que les équipages ont pris connaissance des
documents se trouvant dans leur casier. Il s'agit |a de responsabilité individuelle. ------—-——---

Question : Quel contact a eu sur ce sujet, la formation/niveau professionnel avec les organismes
suivants? (BIT, TRTO, OSV)-——————eeemv

Réponse : J'ai eu des contacts informels avec le BIT (ANDRIANT), non avec le TRTO, oui avec
I'OSV de maniére formelle et informelle.

Question : Comment a votre connaissance au sein de la division 330/340 a été appliquée la note
Airbus permettant de ne pas appliquer les items de mémoire lorsque la sécurité du vol n'était pas jugée
directement impactée?:

Réponse : La situation vol sécurisé n'est pas évidente et peut étre subjective, 'application de la
procédure des items d'urgence paraissait mieux répondre a toutes les situations et nous avons continué
a appliquer la procédure d'urgence (items de mémoire) suivi de la check list. Au niveau de la division il ni
a pas eu de demande contraire de la formation ou autres entités concernées de la
compagnie. ~~-=--=s-me-—-~

Question: Qu'avez vous a dire concemant le niveau professionnel des trois PNT du vol AF

4477

Réponse: Le niveau professionnel des trois PNT était standard.
Question : Voulez vous ajouter autre chose?
Réponse : Non.

Information a lintéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregistrées et utilisées dans un traitement de données & caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir communication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par lintermédiaire de la Cormmission Nationale
de I'Informatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 14 janvier 2010 & 10 heures30, lecture faite par moi de la déposition ci-
dessus, j'y persiste et n'ai rien & changer, 3 y ajouter ou a y retrancher.

Le témoin L'expert judiciaire Les Officiers de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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AUDITION DU DIRECTEUR DE LA SECURITE

GENDARMERIE NATIONALE
Compagnie COMMISSION ROGATOIRE
CIE GTAPARIS CH DE GAULLE
unité PROCES-VERBAL D'AUDITION
PARIS CHARLES DE GAULLE UN
Code Unité| PV Année Nmr Dossier Justice TEMO‘N N* piéce | N* feuilet
15862 | 00355 | 2009 G1-208 12

Le mercredi 27 janvier 2010 a 13 heures 45
Nous soussigné Adjudant LEBLOND Philippe, Officier de Police Judiciaire, en résidence a la SR GTA de Paris CDG
Vules articles 16 a 19, 151 & 155 du Code de Procédure Pénale
Vu l'article R.15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale.
Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons les opérations suivantes :

373

Délégation: n° 2369/09/52 du 05/06/2009 et du 02/11/2009
ZIMMERMANN Sylvia Vice Président chargé de & PARIS
l'instruction
Information ouverte contre : X. ..
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Rolssy), le 1er juin 2009
Mission : _Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n° 68713 du 05/06/2009
Général GILLES, Roland, Directeur Général de la 4 PARIS
Gendamerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. Cette déposition est effectuée en la présence
constante de M. BEYRIS, Michel expert judiciaire désigné par le magistrat mandant. -—--

Nom Prénom
LICHTENBERGER Etienne
Sexe Situation de Famille Date Naissance Code Postal et Commune Naissance Insee
M Marié 18/10/1951 St SYMPHORIEN 37
Fitiation
pére : LICHTENBERGER Jean-Louis mére : FROSSARD vy
Adresse Validité état-civil
11 rue Allouvard
Commune et Code postal Insee  N° de Téléphone Profession Netionalité (si étranger)
92420 VAUCRESSON 0147951867 Pilote de ligne Frangaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
dépose ainsi qu'il suit :
Je ne suis ni parent, ni allié des parties. —---—-—------eece—-

Question : A la date de I'accident du vol AF 447, quelles étaient vos fonctions?----—-——-

Réponse : Directeur de la sécurité.-—---

Question : Ces fonctions correspondent-elles a un des postes de responsable désigné, décrtes
dans 'EU OPS?-——-c——eoee e

Réponse :Non.

Question : Depuis quelles dates les assumiez-vous?

Réponse : Depuis avril 2009 et auparavant j'étais responsable de la direction (Prévention des
risques et assurance qualité au sein des opérations aériennes) .

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?--—-————-—wemmmeeeuen

Réponse : Je suis chargé de la mise en place du SGS (Systéme de gestion de la sécurité).
Premier point: proposer aux dirigeant responsables de définir une politique et les objectifs associés;
deuxiéme point :  établir une gestion des risques; troisitme point: piloter le systéme de retour
d'expérience (entre autre les réunions RX2); quatriéme point: proposer des axes de formation et mettre
en place les moyens humains et matériels de la direction.

Avant ce poste, j'étais chargé de coordonner le fonctionnement du service prévention et analyse
des vols et du service assurance qualité, plus particuliérement dans le périmeétre des opérations
aériennes. -------———---—--

Question : Auprés de qui rendez-vous compte de votre activité?-

Réponse : Actuellement auprés de Mr BASSIL et avant auprés de Mr ROVETTO.—-

Question : Comment et quand avez vous pris conscience de I'existerice d'événements IAS liés a
des problémes de givrage en haute altitude?

Réponse : J'ai pris conscience de limportance de ce probléme au cour de I'été 2008, dont un des
événements était le vol CDG-TANA, car il comporte un ASR plus étoffé que les autres. Je précise que
durant cette période nous avons traité d'autres sujets importants en terme de sécurité; comme: sorties
intempestives de reverses sur A 340 et des problémes de fiabilité moteur sur Boeing 777.-—

Le témoin L'expert judiciaire L'officier de police judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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PV n° 00355/2009 Piéce n° G1-208 Feuillet n° 2/2

Question : Avez-vous été destinataire ou informé des ASR ou divers comptes-rendus transmis
par les équipages?
Réponse : Oui.

Question : Avez vous décidé ou participé a la classification des ASR?

Réponse : Non pas directement, mais j'ai implicitement validé I'évaluation de risques telle qu'elle a
été établie par le service prévention et analyse des vols, qui les a classés « médium ».-—-

Question : Avez-vous provoqué ou assisté a des entretiens des équipages concernés?—-—---

Réponse :Non, car j'ai considéré que c'était correctement géré.-————

Question : Avez vous étudié le phénoméne au travers d'analyse de paramétres extraits du
DFDR? ——————
Réponse : Non je n'ai pas étudié les analyses des paramétres de ces vols. Je me suis appuyé sur
les rapports des équipages (ASR). -———-

Question : Avez vous provoqué ou participé a des réunions d'encadrement sur ce sujet? --——-

Réponse : Jai eu des échanges avec les différents services dans le cadre des réunions
programmees (RX2, comité exploitation maintenance, TQPFS avec le responsable désigné opérations
aériennes). Je précise que durant l'automne 2008, nous sommes en attente d'une réponse d'Airbus
quant aux solutions qu'il propose. Puis en avril 2009, nous apprenons que Airbus recommande le
changement des pitots Thales AA par des Thales BA, nous considérons alors que le probléme va étre
résolu rapidement. Simultanément durant cette période de début 2009, nous constatons une quasi
disparition des événements.-—-—-

Question : Avez vous évalué ou participé a I'évaluation de la pertinence de la documentation
foumie aux équipages pour répondre & ces événements?

Réponse : Directement non, par contre au travers de mes activités d'instructeur et de
commandant de bord, j'ai pu constater que les équipages maitrisent correctement les situations d'lAS
douteuses.-—-—

Question : Comment vous attendez vous a ce qu'un équipage traite cette procédure? --——--—-

Réponse : Je m'attends a ce que I'équipage applique la manoeuvre d'urgence lorsqu il se trouve a
proximité du sol pour se dégager des obstacles et se stabiliser en palier dans un espace sar, pour
pouvoir traiter la panne avec l'aide du QRH. Par conire en croisiére je m'attends a ce que I'équipage
maintienne le palier avec les données du QRH.

Question : Avez vous rédigé ou participé a la rédaction de consignes ou de recommandations a
I'attention des PNT?

Réponse : A I'époque non.-————

Question : Comment s'assure-t-on que les équipages ont pris connaissance de ces
recommandations?

Réponse : Au travers des entrainements et contrdles périodiques des équipages et au travers de
I'analyses des événements d'lAS douteuses.--——---—=-m-m——-

Question : Avez vous communiqué avec d'autres services ou organismes pour intégrer ou faire
part de ces recommandations?

Réponse : Oui, au travers des comptes rendus périodiques (Réunions RX2), qui partent au BEA,
ala DGAC et au GSAC. D'une fagon générale les ASR sont adressés & ['autorité chaque mois.——-—-

Information & l'intéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregistrées et utilisées dans un traitement de données a caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir communication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par l'intermédiaire de la Commission Nationale
de l'Informatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 27 janvier 2010 a 15 heures 10, lecture faite par moi de la déposition
ci-dessus, j'y persiste et n'ai rien a changer, a y ajouter ou a y retrancher.

Le témoin L'expert judiciaire L' Officier de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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AUDITION DU RESPONSABLE PREVENTION ET ANALYSE DES VOLS

GENDARMERIE NATIONALE

SECTION DE RECHERCHES DE PARIS
CHALES DE GAULLE

PV BGTA PARIS CH DE GAULLE UNE

COMMISSION ROGATOIRE

PROCES-VERBAL D'AUDITION DE TEMOIN

Code Unité
15862

PV Année Nmr Dossier Justice N pidce | N° feuiliet
00355 | 2009 F3-10 13

Le jeudi 27 Aoat 2009 a 10 heures 00 minutes

Nous soussigné VERA, Alain, Adjudant, Officier de Police Judiciaire, en résidence a la BGTA de MARIGNANE,

détaché pour emploi a la cellule AF447,

Assisté de DELMAS, Emmanuel MDL-Chef, Officier de Police Judiciaire, en résidence a la SRGTA de PARIS CDG, --

Vu les articles 16 4 19 et 151 a 155 du Code de Procédure Pénale
Vu les articles R.15-22 du code de procédure Pénale,

Nous trouvant sur les lieux de travail de l'intéressé au siége de la compagnie Air France a ROISSY CDG.

rapportons les opérations suivantes :

375
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Détégation : n* 2369/09/52 du 05/06/2009
Sylvia ZIMMERMANN Vice-Président chargé de & PARIS
linstruction
Information ouverte contre : ... X..
Pour: homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro / Roissy Charles de Gaulle), le 1er juin 2009.
Faits prévus et réprimés par les articles 221-6, 221-8, 221-10 du Code Pénal
Transmission : n° 68713DEF/GEND/O du 05/06/2009
E/SDPJ/AC
Général GILLES ROLAND Directeur de la a4 PARIS
Gendarmerie Nationale
Mission : Voir commission rogatoire jointe.
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise.

Nom Prénom
DE COURVILLE Bertrand
Sexe Situation de Famille Date Naissance Code Postal et Commune Naissance Insee
M Marié 10/10/1953 FALAISE (14)
Fiiation
. KERNAFFLEN
pére : Alain ' DE KERGOS Ida
Adresse Vakdité état-civit
Air France QO.QP 45 rue de Paris Identité confirmée
Commune et Code postal insee  N°de Téléphone Profession Nationalité (si étranger)
Pilote de ligne.
Commandant de bord.
Cadre PNT chargé des
ROISSY CDG (95) 06.71.33.23.58 questions Francaise
internationales a la
direction de sécurité
des vols.

Apres avoir prété serment de dire toute ia vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu séparément
dépose ainsi qu'il suit :
Je ne suis ni parent, ni allié, mais au service de la compagnie Air France.
Question : Faites-vous I'objet d'une mesure de tutelle ou de curatelle ou de protection de
justice ? Si oul, qui est votre curateur, tuteur ou protecteur ?
Réponsa : Non, je ne suis ni sous tutelle, ni sous curatelle ou protection de justice. --—-----=-=----—-
Question : Depuis combien de temps exercez-vous votre profession et qu'elles sont vos
fonctions?
Réponse : Jai été nommé a ce poste le 1er juillet 2009, dans le cadre de la création de la
nouvelle Direction de la sécurité des vois. Je précise que cette nouvelle direction a été crée avant
'accident du vol AF 447. Si non, je suis au sein de la compagnie depuis 1983 en qualité de pilote. Cette
nouvelle direction a été crée dans le but de la mise en application de nouvelles recommandations de
'OACI qui vont étre rendues obligatoires. Je fais partie de cette direction pour les affaires
internationales.
Question : Quel poste occupiez vous avant celui ci ? Quels étaient vos fonctions ?
Réponse : J'étais responsable du service prévention et analyse des vols de 2004 & 2009
Nous conduisions les programmes de retour d'expérience en matiére de sécurité des vols.

Les Officiers de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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PV n° 00355 /2009 Piéce n° Feuillet n° 3/3

Question : Qui gére le systéme « Sentinel » ? Qui I'allmente ?
Réponse : L'outil informatique est géré par la société « Mercator », cet outil était utilisé, fournit et
commercialisé auparavant par British Airways et nous avons utilisé le méme outil car il nous paraissait
intéressant. Mercator a fait évoluer I'outil. Au niveau de la saisie informatique, ce sont les techniciens qui
entrent les ASR en base de donnes.
Question : A partir de quelle date des pertes de données anémométriques ont eu lleu sur
certains types d'avions (A330, A340) de la compagnie Alr France ? Comment I'expliquez vous ?--
Réponse : Pour la date, j'ai en mémoire MAI 2008. Je ne vois pas comment on peut expliquer
Papparition de ces problémes & partir de cette période, au sein de la compagnie, c'est un point
d'interrogation.
Question : Avez vous eu connaissance d'événements identiques au sein de compagnies
aériennes autres que la votre ?
Réponse : Avant l'accident de I'AF447, nous n'en n'avions pas eu connaissance,-——-——————-----
Question : Vous méme avez vous connu un incident de ce type ?
Réponse : Personnellement non.
Question : Durant combien de temps avez vous été le responsable de Ia publication de la
revue bimestrielle « Survol » ?
Réponse : Depuis le moment ou jai été nommé responsable du service, a savoir depuis
2003/2004.
Question : Pouvez vous nous expliquer les raisons pour lesquelles des analyses de FDR
ont été effectuées sur des vols ayant connu des Incldents liés & des pertes de données
anémomeétriques, alors que sur ces mémes vols Il n'a pas eu d'ASR établis ? —_—
Réponse : Une anomalie d'indications anémomeétriques a été identifiée sur le vol AF447, qui
nous a conduit & faire une recherche sur les données FDR au sein de notre compagnie. Nous avons
alors établi d'autres événements de méme nature qui n'ont pas fait l'objet FASR. —---——o-- o —-
Question : Y-a-t-il eu des réflexions sur ces événements avec le constructeur ?
Réponse : Pas a notre niveau, par contre ce sont les services techniques de la compagnie en
charge de ces problémes qui ont eu des échanges avec le constructeur.
QUESTION : Nous vous présentons un tableau recoupant les divers probléemes
d'anémométries tirés des bases de données de la DGAC et du BEA (piéce E2-15). Que pouvez-
vous nous dire par rapport aux données manquantes de ce tableau ?
Réponse : Pour les événements présentant une absence de données FDR, c'est que les
données enregistrées n'étaient pas exploitables. S'il n'y a pas d'ASR il n'y aura rien en base ECCAIRS. -
- Avion immatriculé F-GZCP & la date du 20/05/09 Concemant ce point, je vais me
renseigner et je vous fournirai ultérieurement la réponse.
A ROISSY CDG,. le 27 aout 2009 a 12 heures 30 minutes, lecture faite par moi de la déposition
ci-dessus, j'y persiste et n'ai rien a changer, a y ajouter ou a y retrancher.

Les Off Je Police Judicial

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52 . N° du Parquet : 0915408221



AUDITION DU DIRECTEUR DES OPERATIONS AERIENNES

GENDARMERIE NATIONALE

Compagnie COMMISSION ROGATOIRE

CIE GTAPARIS CH DE GAULLE

unité PROCES-VERBAL D'AUDITION

PARIS CHARLES DE GAULLE UN
Code Unité| PV Année Nmr Dossier Justice TEMOIN N° pidce | N* fouitlet

15862 | 00355 | 2009 1/2
Le vendredi 25 septembre 2009 & 8 heures 30 minutes

Nous soussigné FERREUX Thierry de la BGTA CDG UNE et DUBUC Jean-Frangois de la BGTA MARSEILLE,
Officiers de Police Judiciaire détaché a la Section de Recherches de la Gendarmerie des Transports Aériens a
ROISSY-CHARLES DE GAULLE; agissant en vertu de la Commission rogatoire désignée ci-dessous délivrée en
application de l'article 18 alinéa 4 du Code de procédure Pénale.
Vu les articles 16 a 19 et 151 & 155 du Code de Procédure Pénale
Nous trouvant dans les locaux de la compagnie aérienne AIR FRANCE, ROISSY EN FRANCE, rapportons les
opérations suivantes :

Déiégation: n* 2369/09/52 du 05/06/2009

ZIMMERMANN Sylvia Vice Président chargé de 4 PARIS
Finstruction

Information ouverte contre : X. ..
Pour : Homicides involontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le 1er juin 2009
Mission : Voir commission rogatoire jointe.
Transmission : n° 68713 du 05/06/2009
Général GILLES, Roland, Directeur Général de la a PARIS
Gendarmerie Nationale
Nous faisons comparaitre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. ——

Nom Prénom
GAUTRON Pierre-Marie
Sexe Situation de Famille Date Naissance Code Postal et Commune Naissance Insee
M Maré 11 décembre 1953 &?;‘SES LADELIVRANCE (14)
Filiation
pére : Lucien mere : PACAUD Yvette
Adresse Validité état-civil
17 Bd Giroust Identité déclarée
Commune et Code postal insee  N° de Téiéphone Profession Nationalité (si étranger)
(E‘F‘::‘:c:)s'r GEORGES 77600 06.80.58.75.05 Pilote de ligne Frangaise

Aprés avoir prété serment de dire toute la vérité, rien que la vérité, le témoin, entendu
séparément et hors la présence de la personne mise en examen, dépose ainsi qu'il suit: -

Je ne suis ni parent, ni allié des parties, je travaille pour le compte de la Compagnie AIR
FRANCE. ———-ne e

-—- Je suis le directeur des Opérations Aériennes a la Compagnie AIR FRANCE. Jai la
responsabilité de la formation réglementaire des personnels navigants (techniques et commerciaux),
ainsi que la responsabilité des textes référentiels de la compagnie. ——————srerereee

-— QUESTION: Pourquoi et comment la Compagnie aérienne décide de la formation A330 a
mettre en place. Sur quel texte réglementaire, se base la Compagnie AIR FRANCE pour établir les
Programmes d'Analyses et d'Instruction (PAl)? -~————meeee

-- REPONSE: De La réglementation nationale (DGAC), la compagnie détermine ses PGl
(Programmes Généraux d'Instruction). Et & partir de ceux-ci la compagnie défini les PAl (Programmes
Analytiques d'Instruction) pour chaque phase d'instruction ou maintien des compétences. Le maintien
de compétence fait l'objet d'un plan triennal approuvé par la DGAC, qui, sur 3 ans revoit 'ensemble des
systémes avion. Chaque pilote regoit deux entrainements simulateur et est contrblé deux fois au
Simulateur et une fois en ligne par année IATA (de mars & mars). Chaque année, un pilote regoit une
formation théorique (révision des systéme avion , dégivrage . . . ) sanctionné par un QCM et une joumée
de formation dite 4S comprenant de la sireté, la sécurité sauvetage et du facteur
humain.

— QUESTION: Quels sont les thémes dispensés au cours de I'Entrainement contrdle périodique
pour les pilotes?

Le témoin Les officiers de police judiciaire.
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PV n° 00355/2009 Piéce n° Feuillet n° 2/2

~— REPONSE: Dans la cote C-EQUIP-37 pour finstructeur et C-EQUIP-34 pour le stagiaire, le
module ESH1, il est dispensé les théme suivants pour 'année IATA 2008/2009 Révisions des systémes,
procédures réglement opérationnel (GENOPS, Dégivrage, Incapacité PNT) et sécurité sauvetage
shreté.
La qualification sur type, prévoit un nombre de manoeuvres a effectuer avec l'appareil sur
simulateur, on y retrouve l'exercice IAS DOUTEUSE & basse altitude ainsi que dans le maintien des
compétences.
Le programme de formation de la QT n'a pas de durée de validité, il est réguliérement modifié et
présenté a l'autorité compétente.
En ce qui.conceme I'.A.S douteuse en haute altitude, depuis septembre 2009, nous avons intégré
cet exercice aux maintiens de compétences.

L'exercice IAS douteuse est en cours dintégration dans la QT de la famille des AIRBUS. Elle
interviendra officiellement & compter du 21 octobre 2009. Elie est aussi mise en place dans le maintien
de compétences des BOEING et fera 'objet d'une programmation dans les qualifications de toute la
flotte de la compagnie aérienne.

) La mise en place de I'exercice a été faite sans préjuger des résultats de I'enquéte et dans le but
d'améliorer la connaissance des pilotes sur ce type de panne.

Information & l'intéressé(e):

Les informations vous concemant collectées dans le présent procés-verbal peuvent é&tre
enregistrées et utilisées dans un traitement de données a caractére personnel de la gendarmerie
nationale.

Vous pouvez obtenir communication de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droits s'exercent indirectement par l'intermédiaire de la Commission Nationale
de I'informatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 25 septembre 2009 & 11 heures 15, lecture faite par moi de la
déposition ci-dessus, j'y persiste et n'ai rien a changer, a y ajouter ou a y retrancher.
Le témoin Les Officiers de Police Judiciaire

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221



SEVERE ICE DETECTED

A330I340 Procédures anormales W 03.02.30. 12
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
OANT ATA 30 - PROTECTION GIVRAGE ET PLUIE
l SEVERE ICE DETECTED
Gong monocoup + MASTER CALT
SD > Néanmt
Locale : Néant
L'accumuiation impartante re est signaée par!'un ou l'autre
gétsclsur svec uns TAT < m‘gw
- BB ANTMCE M. .. . .. . coanssnsnvassnsssnasssansisansesssnesanssss ON
BN START R ... i iiitisinissdasvsine ssssnssosvsbsbsbussipasiss IGN

Mmiaﬁdnmmammmdahm
automarigue.

» Sila configuration des prélévements pneumatiques (di a la panne)
permet la sélection du WAI :
o gL L, O U S ———————  : .

> Si la configuration des prélévements pneumatiques (dd a la panne)
ne permet pas la sélection du WAI :
=« W AN IR cicaa s ssmiic sl R s R R T e OFF

AVOID ICING CONDITIONS

€«—RETOUR
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VOL EN ATMOSPHERE TURBULENTE

A330/340 Procédures narmales U 02.03.30. 02
AR FRANCE Utlilsation particullére 31JUL 08
OA.NT VOL EN ATMOSPHERE TURBULENTE

i » Si turbulence forte :

De brusques changements de s vitesse, stiou de assiefte, stlou
de I'alttude de 'aéronef peuvent se produire, avec possibiié de
perte de contrale de l'adronsf pendant de colrts laps de femps.

C SEATBELTS..... 00040 S—— RS o= A= P A ON
C PRIE .ccanncissnnmesvansbainssmivun siesns o s A PREVENU
Le COB annonce au Public Address la phrase cié (cf. MSS
Généraiités).
© En espace RVSM
PNF AT wnnsavinns T R S S B e e AR A INFORME
PF AP. ... .iuen i e A A R e R R e ..ON
PF ABBRAGH ..cvssssisscisansansnsansisssainasasasassnie SELECTE
Le PF sélects la VitessaMach recommanﬂes dans ke tableau cl-
aprés.
PF RETIIE i s e s o s e i e e 5 A R 0 ...OFF
PF Y G ol Gt e i R A R R R A A M R B AJUSTE

Ne changer de poussée qu'en cas de variation extréme de vitesse. Ne pas “courir
aprés le mach ou la vitesse".

Des écarts d'altitude sont admissibles. En cas de pikotage manuel, piloter avec
souplesse, ne pas chercher un maintien d'altitude ngoureux.

Pendant I'utilisation des aérofreins, maintenir la main sur la manette SPEED
BRAKE, sauf, bien sir, pendant l'exécution des gestes nomaux tels qu'un
changament de poussée,... alc.

Pour I'epproche : utiliser 'A/THR pour bénéficier de la protection GS mini.

Note : La sélechon de I'alumage continu n'est pas ndcessalre. En croisiére, avec
le sélacteur ENG START sur NORM, ke FADEC sélects automatiguement
l'allumnage continu quand ¥ défecte une extinclion réacteur .

Si e séilectaur ENG START est sur IGN START, il n'empéche pas l'extinction
réacteur.

«—RETOUR
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FLIGHT DIRECTOR
| A330 Auto Flight U 12.22.61. 01
‘ R FRANCE FLIGHT DIRECTOR 13 JUN 02

CANT

1. GENERALITES

Le FLIGHT DIRECTOR [FD) présente l2s ordres de guidage du FMGC sur les deux
PFD. Il parmet au pilots de suivre les demandes FMGC en pilotage manuel ou de
vérfier les ordres FMGC quand I'AP est engage.

La symbologie employés est:

@ Des barres de tendances clessigues.

@3 En dessous de 30 ft, durant '2tterrissage ou e décoliage, lorsqu'un
localizer est disponible, la barre verticale est remplacée par une barre
de lacet (YAW BAR), foumissant les ordres de guidage latéral sur la piste.

@D Le symbole FLIGHT PATH DIRECTOR (FPD) associé au FLIGHT
PATH VECTOR (FPV).

BARRES DE TENDANCE FLIGHT PATH DIRECTOR
(FD BARS)

1 —— = — fm—— s - —)

.___F__f-’ﬂ :".’//
@ ,  @-<g

BARRE DE LACET o
(YAW BAR) FLIGHT PATH VECTOR

. L'inverseur HDG-V/S - TRK-FPA du FCU pemet la sélection de I'un ou l'autre type
l de référence et d'affichage.

La touche FD du panneau EFIS parmet de présanter ou d'etfacear les barres FD.

| W 1.1. FONCTIONNEMENT DES BARRES FD (HDG - V/S sélecté au FCU)
‘ Les barres de tendance FD fonctionnent comme suit :

- La barre de tendance profondeur est apparente si un mode vertical ast
engagé. Elle foumnit un guidage en profondaur.

- La barre de tendance gauchissement est apparents si un mode latéral est
engagé. Elle foumit un guidage en gauchissement.
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A330 Auto Flight TV 12.22.61.03
AJR FRANCE FLIGHT DIRECTOR 13 JUN 02
OANT

3. DEGAGEMENT FD

Les FD psuvent étre désengagés (OFF) soit manuellement par I'éguipage, soit
sutomatiqguermnent en cas de panne.

3.1. DEGAGEMENT MANUEL
La sélection dun FO OFF provoque :
- I'effacement des barres FD sur le PFD associé,
- le désengagement du FD comespondant.

. 1FD2 o C 1702
T -,En__ "IHL :_
(#W Raan i ]
. Action sur |a touche FD CDB T
o 4L o
A =
[ = | [
T ' PFOORL

La sélection des deux FO sur OFF provogue -

- letfacement des bames FD sur les 2 PFD

- sl aucun AP n'élait engagé. les modes latéml et vertical désangagent.
L'A/THR, si ella était active, repasse automatiquement, cu raste en mods
SPEED/MACH.
si un AP éteit engagé, cat AP reste engagé dans les modes actifs, mais les
bames de tendance ne sont plus affichées.

Actian sur la touche FD OPL 1

o~ ot ) ]

[ ] = m | |

PFDCOB PFD OPL

3.2. DEGAGEMENT AUTOMATIQUE
Si un FMGC n'est pas valide, le FD restant est présentd sur les deux PFD.

2FD2 . 1 4 FDinonvaide e
/"-——‘-—.""-».] IH ] -d______l:- - u " . [x‘"“ “-.‘1
' PFD COE PFOORL

«—RETQUR
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FONCTION THRUST LOCK

A330 Auto Flight TV 12.22.68. 05
AR FRANCE ATHR 13 JUN 02
SANT

- Quand on place une manetie au moins en dehors du cran CL (ou MCT), avec
'A/THR active, le message ambre “LVR ASYM" apparalt au FMA tant que les
deux manettes ne sont pas placées dans le cran CL.

5. DECONNEXION A/THR
Lorsgue 'A/THR est déconnectée elle n'est ni armée, ni aclive.

L'A/THR est déconnectée par deux types d'action :
- déconnexion normale :
. presser un poussoir de décannexion A'THR, (la poussée s'ajuste
immédiatemeant sur |a position des maneties).
placer les deux manettes dans le cran IDLE.
- déconnexion anommale :
. presser la ouche A/THR du FCU alors que I'A/THR est améa/active, ou
. perie dune des condtions d'armement,
En dessous de 100 ft RA
En dessous de 100 ft RA et quand les manettes de poussée sont ramenées sur CL
ou une sur MCT, F'A'THR dégage. Elle sera réarmée automatiguement quand &u
moins une manette est placée sur TOGA.
Sl lzs manettes de poussée sont ramenées sur CL mais en dessous de TOGA, puis
sur CL, FA/THR dégagera et restera déconnectée. En conséquence, la poussée
s'élévera 2 la poussée CLIMB. L'égquipage doit ajuster manuellemsnt la poussée
adéquate pour l'atterrissage ou la remise de gaz.

6. FONCTION THRUST LOCK

La fonction THRUST LOCK est activéde quand les manettes sont dans le cran CL {ou
MCT avec 1 moteur en panne) at quand le B/P A/THR au FCU est appuyé ou sl I'A/
THR dégage & cause d'une panne.

La poussée est bloguée ou gelée a la valeur d'avant la déconnexion. Le déplacement
des manettes hors du cran CL ou MCT supprime le THRUST LOCK et rétablit le
contrdle manuel avec les manettes.

Lorsgue la fonction THRUST LOCK est active,

- “THR LK™ amble clignote au FMA.

- un message ambre ECAM "ENGINE THRUST LOCKED" est répété toutes les 5
secondes.

- THR LEVERS... MOVE s'affiche a 'ECAM.

- le voyant MASTER CAUT s'allume et le gong est répété toutes les 5 secondes.

Toutes ces alarmes s'arrétent lorsque les manettes sont déplacées hors du cran.
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A330 Réacteur W 12.70.90. 15

AT FRANGE COMMANDES ET CONTROLES 26 DEC 02
ORNT
EWD: Alsrme Yoyant Page SD Alarmes Phase
Titre de panse ! condilions senare MASTER oe |locales d’inhibition
AEY UNLOCKED .
| [ U2 volet dimverseur non vemoullé sesiné, uoﬁgb‘%up ugs MTEH a
Sans ordre Jouvertuss i
AEY INHEIMED
Linverssur & 61 neutraiss par la maime- NEANT NEANT a8
nance -
r THiR LEVER FALILT W
| | Les deox résobreurs dune mangte sant 8
B défaut
& THR LEVER DISAGREE
¢ Les deun rdsohrsers June manste san 458
&0 désaocond
CILLO TEMF
- Basse mphestune dhuile < -10°C (o sol NEANT aan
freast e décclage|
CIL HI TEM® ENG
.. Tempéestuse dhule ems, 160 et 175 C 4,578
] pendant plus de 1550, cu = 175°C
CIL FILTER CLOG
Colrsatage filtre & hude 3,4,5.7.8
T [THRIFST LOCKED
L& poussde ast figle sur un cu plussurs
miscleurs Sprbs un ddbrayags ATHR NEANT
: irwekentsine. 2,3.68,9
L& meszq.e Spparall  boutes jes GONG WASTER
b secondes jusquiau déplacement des MONOCOUP CAUT
reangtis.
STARAT WALVE FAULT
Ls wame de démarsge est biogode
ouverte oo fermde, ou pressan pnsumas- FALLT
gue nsulisants ASLOCHE
START FAULT allurné sur
Dépassermant du lemps dutisaton du oanmaau
démarssur, ou pompags, cu surchasffe g ENG (saul
EGT. ou défaut dellumage, ou N1 fsble, R &N cas e 4.4.5.7.8
ou pasne 4 démarteur, ou hung Start. ou dépasse-
werf armidne mpanssl ou Sanetle de pous- me! lEemps
4@ non sur |DLE ulili=ation
H? FUEL VALVE déenarnsur}
L& varre de carbutent, HP @5t @n pasne
Bn poston fermée o ouverts
ENG THRUST LOCSS
Le corfguration de prddvement dar ” o 1.
etoelp ast en Sdsaccond avee b conlige- oan Ll 4410
rafon demasdde par Mdguipags.
< RETOUR
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AUTO FLT REAC W/S DET FAULT

A330/340 Procédures anormales T 03.02.22. 06
AIR FRANGE URGENCE / SECOURS 17 MAR 05
GANT ATA22- FMGS

AUTO FLT REAC W/S DET FAULT

Gong monocoup + MASTER CAUT
S0 : Néant
Locale : Néant

La fonction *Reactive Windshaar” ast pardue.

Pour prise en compte par I'équipage
STATUS

INOP SYS
REAC WS DET

—RETOUR
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ECAM Electronic Centralized Aircraft Monitoring

A330 Systémes d'indication U 12.51.10. 01 !
IR FRANCE et d'enreglstrement 31 AUG 06 f
DANT DESCRIPTION ECAM i

1. AGENCEMENT DES ECRANS ECAM

L'Electronic Centralized Aircrait Monitoring comprend deux écrans :
- I'Engine / Waming Display (E ! WD),
- le Systam / Status Display (SD).

Engine / warning display

ENGIME control indication
Total FUEL
FLAPS 7 SLATS position

~ MR O RTINS
ENEAET B
W W, o
- T8 o 155 MO —
EY (5 AR 1D ar
= s WARMING [/ CALTIC
TEIEw TemwTIIT System display
(ERESFR e T ™
- BEETNET LTRATIN
= O m;‘ LY FELR T
= SV B e - 3 OPERATIONAL STATES
SYSTEM synoptics ) | oF THE AINRAFT
3 I W | RECVEY PROCEAES
2 , ,
* CRT DISPLAY STATUS |
& | | PEENT DATA
= ' | =
- | = BT
- = =
S , — =&M
= | oy mew lm “maw|| "8
1 # - 2
EVETEN EWPTICE : Syuten display
CORFE SRR 101 s
= MARH P /et 04 ‘
51 TLAT fiwe
ALY BTN DM k
- CHE AL FELICTIOn N P
* CUMENT L . ' | EPENATIOMAL STATUL
SYSTEM symopt ice | o0 I ATRRAFT
; o | S
~ | |
3 LCD DISPLAY | —— |
E L PERWENT DATA
= | » TR
s | = B
i | = meLTR psA
: - |
£ | - !
E | = @ik |
el £ - S ‘!
‘
|
|
]
1
i
]
|
"s'
‘1
‘i
: ; ; B Se S e ) ) T |
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«—RETOUR
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A330 Systémes d'indication TV 12.31.10. 02
AIR FRANCE et d'enreglstrement 31 AUG 06
OANT DESCRIPTION ECAM

2. CODE DES COULEURS

Un code de couleurs est utilisé sur les deux écrans ECAM suivant lmportance de la
panne ou de lindication.

ROUGE Configuration cu panne nécessitant une action iImmédiate.

AMBRE Configuration ou panne nécessitant lattention de I'équipage, mais
pas d'action immédiate.

VERT Fonctionnement normal.
BLANC Titres et remarques utilisés pour guider pendant les procédures.
BLEU Actions & effectuer cu limitations.

MAGENTA Messages particuliers (ex.inhibition de messages).
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MANETTES DE POUSSEE Bouton de déconnexion.

A330 Réacteur TV 12.70.90. 01
AIR FRANCE COMMANDES ET CONTROLES 31 AUG 06
OANT

1. PYLONE

GFC3-21-TOP0~DDT=ROBIAAL

@ Mznettes de poussée
Vair TU 12.70.30.xx.

@R Menettes d'inversion de poussés
Lorsque les maneties de poussdes ne sont pas sur ralens (0), les mansattes
dinversion de poussée sont vemouillés mécaniquement et ne pauvent &ire
actionnés.
Lorsqu' elles sont sur ralenties (0), linversion de poussée peut &tre contrdlée
an tirant vers l'arriére les manettes dinversion de poussés.
Un cran indigue & I'équipage la position ralenti revarse.
L'application de la poussée reverse st contrblée en tirant comme nécessaire
les maneties vers I'arriére.
Pour la rentrée das inversaurs il faut ramener les manettes vers 'avant et les

rabattre
@&E® Poussoir de déconnexion A/THR (déconnexion instinctive).
Voir ATA 22,
388 TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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OPERATIONAL PHILOSOPHY
“AIRBUS
AP/ FD/ATHR
A330/A340
FLIGHT CREW TRAINING MANUAL

In case of engine failure, the thrust levers will be in MCT detent for remainder of the flight. This is
because MCT is the maximum thrust that can usualfy be commanded by the ATHR for climb or
acceleration, in all flight phases (e.g. CLB, CRZ, DES or APPR }.

TO SET AUTOTHRUST TO OFF

1) USE OF INSTINCTIVE DISCONNECT (VD) PUSHBUTTON

if the I/D pushbutton is pressed when the thrust levers are in CL detent, thrust will increase to
MAX CL. Tris will cause an unwanted thrust increase and may destabilize the approach.

Fte?um methmst le'.'ers appmmrnaiety the current :hrus! sefting, by observing the TLA
symbol on the thrust gauge
- Press the I'D pushbution

This technique minimizes thrust dnsr:onmnmty when setling ATHR 1o off.

2) THRUST LEVERS SET TO IDLE

If thrust levers are set to IDLE, A'THR is set to off. This technigue is usually used in descent,
when the ATHR is in THR IDLE, or at landing. During fiare, with the A/THR active, the thrust
levers are set to the CLB detent. Then, when thrust reduction is required for landing, the thrust
levers should be moved rapidly and set to the IDLE stop. This will retard thrust, and set ATHR to

| l
,.
‘
‘
|
i
‘
1 I
‘
! |
1
|
1
|
‘
‘
W
I I
|
|
]
i
¢ l
|
4
! |
|
l

CRL A330/A340 FLEET ' OP-030. P 6/14
FCTM 17 JUN 09

—RETOUR
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INDICATION NUMERIQUE VS

A330 Systémes d'Indication TV 12.31.40. 14
AR FRANCE et d'enreglistrement 27 NOV 03
OANT INDICATIONS SUR LE PFD

6. VITESSE VERTICALE (VERTICAL SPEED : V/S)

L'information de vitesse venicale présentée est normalement basée sur les deux
informations inerielle et barométrique. Si les données inertielles ne sont pas
disponibles, elle est automatiquement remplacée par une information baramétrique.
[Dans ce cas, |a fenétre encadrant |a valeur numérigue devient ambre.

L]

W
AT
12200 N
«» % —&»
" «»
& b
1.
w S

E331-3512-00
L3316 02

Ecran CRT Ecran LCD

@ Aiguille analogigue verte
Lindication apparait nomalement verte sur une échelle verticale blanche,
graduée tous les 500 ft / mn at présentée sur un fond gris.
51 ViS5 = 6000 ft/ mn, I'aiguille est positionnée en butée d'échelle.

@ Iindication numérigue verte
La nombre, nommalement vert, indique la vitesse verticale en centaines de
ftimn. Cette indication disparalt si la vitesse verticale est inférieure a
200 ft / mn.
L'aiguille enalogique et l'indication numérque deviennent ambre s :
V/S > 6000 ft / mn (en montée ou en descante)
VIS > 2000 ft f mn en descente et 1000 ft < RA < 2500 ft

ou
. VS > 1200 ft / mn en descente et A < 1000 ft

Note : les informations TCAS sonit décrites dans ie chapitre ATA 34.

<—RETOUR
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CAS DE SWITCHING ATT HDG ET AIR DATA

A330/340 Procédures anormales W 0d02.34. 01
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
OANT ATA 34 - NAVIGATION
1| FICTL (NAV) ADR DISAGREE —
Gong Monocoup + MASTER CAUT
SD : Néant

Locale @ Néam

Une ADR étant en panne au non prise en campie par les PRIM's, s y &
gésaccord de vitesss entre les 2 ADR restantes | la lof altemate devient
I. active er les profections sanf perdues.

Utliser Fandmomerre de secours pour dentfier la deuxidme ADR en

- odfaut.
> |IF NO SPD DISAGREE :
. AOA DISCREPANCY
» |F SPD DISAGREE :
. -ADRCHECKPROC ............ D — R —— «ene s APPLY

Se repovter & Iz check-list non ECAM ADR CHECK PROC
(TU 05.02.34. 1XX)

F/ICTL ALTN LAW (PROT LOST)
Note : Sil'alarme ADR DISAGREE st détectée par les PRIM's, ALTN law
' ast varroullde. Le reset des PRIM's ne permet pas de récupérer s lof
2‘3’7’5;'5;39, 4 Iz check-list
SMAX SPEED. ... iiiaaiadaiaaciaisccsecaccaainaa . .330/.82 (A330)

CMAX SPEED. . ...ttt aaaaeaaaaan e 305/.82 (A340)

“MAX SPEED. . ..ounnarnnnns teie..... 330/.82 (A330) | INOP SYS
CMAX SPEED . .« v et 305/.82 (a340) | AUD THV LM

CAT 3 DUAL
CAT 3 SINGLE ONLY
RISK OF UNDUE STALL WARN

Des alarmes de décrochage iitempestives
vent se produive & la sulle d'écart ADA.

RUD WITH CARE ABV 160KT

La vaieur du nadder travel Imit es! gelée au moment de a pan-

I ne. £n conségquence, pour dviter des dommages strucCluraux,

H utilser svec précaution @ gouveme guand la wiesse es! supé-|
neune & 160%T.

A la sorie des becs, le ddbattement du TLU &5t récupérs.

— e ] ——— ey
2
>
Z
w
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A3~30’340 Procédures anormales v 03.02.34. 03
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 15 FEB O7
TANT ATA 34 - NAVIGATION
i NAV ADR 1 (2) (3) FAULT ]
Gong moniocoup + MASTER CALUT
S0 : Néant

Locale : FAULT sur B8P ADR

Note : Dans le cas de panne simuttanda de I"ADA st de 1A (sur la méme ADIRU),
appiigusr ia L ADR FAULT avant la CAL IR FAULT.

» ADR 1 FAULT:

-AIRDATASWTG ........... S RO e PN NS SR U CAPTON3
Transfdrer FrADR Ssurle odrdCDﬂ

DY ssvaisiicaisnns 2 0 e e PR OFF

| - GPWS (A330) ..... e e AT e T T W s A A ... OFF

Sur lss avions équipss EGPWS Ie Vo rFAULT du BF GPWS TERR
s'allume ambra et la fonction ENHANCED est inhibée , dans ce cas placer

e B/F GPWSE TERR sur OFF.
» ADR 2 FAULT :
A DATASWID «ovsssscnsnsnnivasenian PR AR S FIOON3
Transférar FADR Ssurls citd OPL
IO e 00 A 0 0 T OFF
> ADR 3 FAULT :
-AIRDATASWTG (sl ADR I utllisda). .. . ..ovcvuiniiuiacinsnninasnns NORM
s TI c rec  0 c  w  S  o OFF
STATUS
CAT 3 SINGLE ONLY INOP 5YS
ADR 1 (2) (3)
CAT 3 DUAL
GPWS (en cas de
panne ADR 1)
GPWS TERR (A340)
(en cas de panne
ADR 1).
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A330/340 Procédures anormales U 03.02.34. 04
AIR FRANCE URGENCE / SECOURS 1SFEBO7
‘ TANT ATA 34 - NAVIGATION

| NAV ADR 1+ 2 (1 + 3) (2 + 3) FAULT

Gong monocoup + MASTER CALT
SD  : Néant
Locale : FAULT sur B8P ADR

Note : Dans le cas de panne simulianée de I'ADR et de A (sur ia méme ADIAU),
apphguer & C'L ADR FAULT avant la C/L IR FAULT.

-AIRDATA SWTG. ... iiiiiiiiiiiiiaaaad CAPT ON 3 (NORM) (NORM)

-ADRs (affectées)...........ccouuiaauaan sisssessssssssasnsssssnasanss OFF

Note : Le plote du obté affects par la panne peut récupérer les infarmabans
asérodynamigues en ufilisant le sélecteur EFIS DMC.

> Si ADR 1 + 2 en panne (A330) :

Le ’vrxam FAULT du B'P GPWS TERR s'sllume ambre et la fanction
ENHANCED est inhibée , dans cs cas placer ie B'F GPWS TEARR sur
:t OFF.
> SiADR 1 + 3 en panne :
ST & w00 S 8 B el i e 8 I B e A B A b e, sSYsS2
SIS CRTIR o o 000000 000 0 0 N I OFF
1 Le mam FAULT du B/P GPWS TERR s'allume ambre et la fanction
| ' 5%: NCED est inhibée , dans ce cas placer le B8P GPWS TERRA sur
. » SiADR 2 + 3 en panne '
‘ IR i i e SR i R R o e KA S KA A A A SYS 1
:l F/CTL ALTN LAW (PROT LOST)
MAXSPEED (ARM). . . .. scavstnsnissnsncncssnsasssnnnssasstnassecsns 330/.82
‘h' T T 305/.82
! STATUS
MAX SPEED (A330).......0000000uunsunasaans 33082 | INOP SYS
MAX SPEED (A40). . . ..o e eeeeeaeeannaannns 305/.82 i’g . pﬂ;’: "
APP PROC +2(1+9)
S (2+3)
SR IO o s s m o s M S USEFLAP3 JAP1+2
ALTN LAW : PROT LOST ATHR
BOTH PFDs ON SAME FMGC GPWS at
CAT 1 ONLY GPWS TERR (A340)
(si ADR 1 en panne).
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A330I340 Procédures anormales T 03.02.34. 05
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
OANT ATA 34 - NAVIGATION
| NAV ALTI DISCREPANCY

Gong monocoup + MASTER CALT

SD : Néant

Locale : CHECK ALT (sur PFD)

L O L e SN —- SR X CHECK
Comparer avec laltimétre da sacoms

AR DATARWIA. .civsviianinsrarsninnnannsnna B R o R s L AS RGRD
Transférer le odtéaw ddfunsurmm 3

NAY ATT DISCREPANCY

Gong monocoup + MASTER CAUT
SD : Néant
Locale : CHECK ATT (sur PFD)

] B g O O B - e e X CHECK
Comparer avec honzon de secours
~ATTHRABWTE . cocsssosunnananssnsnnnsaanonsnssi A AS RQRD
Transfdrer le coté en défaut sur IR 3.
NAY BARO REF DISCREPANCY
Gong monocoup + MASTER CAUT
5D : Néant
Locale @ Néant
Cetts alarme apparait en cas de sélechion de références baromélngques
différanfes.
o TRINIIEY IO B X CHECK
[ NAV EXTREME LATITUDE B
Gong monocoup + MASTER CAUT
S50 : Néant
Locale : Néant
o DT IR L ¢ 0 o e 0 0 i 0 0 TRUE

Le magnédrtigue est remplace par e cap vrai sur 'EFIS et Is
DORM.
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l A330/340 Procédures anormales TV 03.02.34. 08
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
I OANT ATA 34 - NAVIGATION
| NAV GPWS TERR DET FAULT
I Gong monocoup + MASTER CAUT
sD : Néant
I Locale : FAULT sur BIP GPWS TERR
I Les modes de détections temain TCF et TAD sont inopérants lorsque (2
1 fonction EGPWS est indisponibie.
‘\ I 'GPWSTEHR ------------------------- dadumaa diBsSNdNEEERSN OFF
LesnmdasGPWSbaﬂqm 1 4 5 sont toujours disponiblas fant que les
| voyants FAULT ou OFF du B/P SYST sont éteints. s
“ STATUS
| I INOP SYS
| GPWS TERR
I NAV HDG DISCREPANCY B
Gong monocoup + MASTER CAUT

8§D  :Néant
Locale : CHECK HDG (sur ND et PFD)

BBEMD i vt o 08 e SRR A R e e A L R A X CHECK
Comparer les 5 caps IA sur les MCDU, puis comparer avec le compas de
SECOUS.

ATTHDG SWTG ...... O S N e vassiess ASRQRD
Transférer le odréen demr.mm 3.

NAV IAS DISCREPANCY

Gong monocoup + MASTER CAUT
SD  :Néant
Locale : Néant

« ARG .o cissicsvnssnisiarss sasidsse b s s sak sa i as maehn X CHECK
-AIR DATA SWTG..... Gessssssssnestnntasasnsssnsnatncannsnants AS RQRD

CAT 3 SINGLE ONLY INOP SYS
CAT 3 DUAL
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A330/340 Procédures anormales TV 08.02.34. 10
AR FRANCE URGENCE / SECOURS 31 JUL 08
OANT ATA 34 - NAVIGATION

| NAV IR 1(2) (3) FAULT

Gong monocoup + MASTER CAUT

8D : Néant

Locale : FAULT sur B/P A clignotant : ATT possible
FAULT sur BP IR fixe ! IR perdue

Note : Dans ke cas de panne simultande de FADA et de I'\A (sur une méme ADIRL),
appiiquer Iz C/L ADR FAULT avant la C/L IR FAULT.

ATTHDOBWYA ...c.ov0vonnasnnnanans ssesse . CAPT ON 3 (F/O ON 3) (NORM)

Transférer A 3 sur le cord affects.

En cas d'alarme NAV IR 1 FAULT, sur les avions éguipds EGPWS , le
voyant FAULT du B/P GPWS TERA s'allume ambre et la fonction
ENHANCED est inhibée , dans ce cas placer le B'F GPWS TEAR sur OFF

» Si IR disponible en mode ATT :

“IRMOBEBEL . oo s ii sninintastsnmnns inte sssnssanssensrsens asen ATT
Pour l'alignement des IR en mode ATT, se référer & la procédure associde

» Si IR complétement en panne :

84 IR sur OFF
Note : S| I'dquipage le souwhalte , une tentative de rdalignement de I'IRS défactususe
| {voyant FAULT allumé clignotant) en mode ATT peut étre effectude en passant le
sélectsur de mode IR d'abord sur OFF, pws sur ATT. Mais dans cs cas, las
sélecteurs ATT HDG SWITCHING st AIR DATA SWITCHING dokent éire dans la
méme position pour witer une réversion temporaire en lol de commande de vol
ALTN et un aégagement AP/A-THR.

STATUS

CAT 3 SINGLE ONLY INOP SYS

IR 1(2) (3)

CAT 3 DUAL
GPWS TERR

(sl IR1 FAULT)
TCAS (A340-311)°

Note : (") En cas de panne de I'IR1, sur les A340 311 ie TCAS peut éire inopérant.
Si IR 1 est disponible en mode ATT, le TCAS peut éire récupéré en insérant le cap
magnétique dans le MCOU (Cf TU 05.02.34. 1xx ou OQAH procédure ancrmale
Alignemeant (A en mode ATT )
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A330/340 Procédures anormales TV 03.02.34. 11
IR FRANCE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
OANT ATA 34 - NAVIGATION
| NAV IR 1+ 2 (1 +3) (2 + 3) FAULT
Gong monocoup + MASTER CAUT
SD : Néant
Locale @ FAULT sur B/P IA cliignotant : ATT passible
FAULT sur B/P IR fixe ;IR perdue
ATTHDGSWTG ........covuuuas ssasssssscsnassa CAPT ON 3 (NORM) (NORM)
» SilR (affectée) disponible en mode ATT :
IR (affectée) MODE SEL.......cciciuiuicancnncasannnassnnnssnnnnnnns ATT
> Si IR (affectée) en panne totale :
“HR{NIOCMN) ...cccicacacncinacnsonccinnstonentsantrsantnasennns OFF

Note : Le pilote du cdté affecté par la panne peut récupérer (infarmation
IR en utiisant le sélecteur EFIS DMC {oapn du cé!é OppOsE).

o F R UV — DO NOT USE
Sur les avions éguipés EGPWS _encasd'alame NAV IR 1 + 2 ou
1+ 3FAULT, la wz&nr FAULT du BP GPWS TERHA s allume ambre et la
foriction ENHANCED sst inhibée , dans ce cas placer le BF GPWS TERR
sur OFF.
» |F CGAFT 32%:
=B TR TN oo oo i 0 o T B B i R FWD

La consommation de carburant est augmentée de 1 %.

Note : Si la pompe du tnm mnw: &sf en panna ou non instalde, celfe partis
de la C/L ast remplacée
Jé-'CGAFJ' 32 % AN W‘HENS.PD> 270KT AND NOT IN

LIME
=T TANK MODE........o...... FWD
E/CTL ALTN LAW (PROT LOST)
e U —— 330/.82
MR NI I 5 6 oo SRR 4 S5 SO TR SR ST 305/.82
¢
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SWITCH FM BOTH ON 1

A330 Auto Flight T 12.22.10. 09
AIR FRANCE GENERALITES 0B AUG 02
OANT

53. MODE SINGLE
Ce mode dégradé est automatiguement activé lors de la panne d'un FMGC.
Le pilote utiise e sélactaur FM paur transiérer les paramétres de l'autre FMGC
vers ke MCDU et bes EFIS opposés.
Tous les périphériques sont commandés par le FMGC restant; foute entrée sur
un MCDU est transmise aux deux MCDU.
Le ND du coté an panne affiche *“OFF SIDE FM CONTROL" ambee sur la ligne
SCRATCHPAD.
Dans Fexemple, be voyant FM2 s'allume ambre sur les 2 MCDU.

FMGC 1 F

<—RETOUR
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BUFFET
MAC VOL HAUTE ALTITUDE 08.04.01
AIR FRANCE Page 04
OANA 24 JUN 04

399

I bcrvalus

1.4. BUFFETING BAS ET BUFFETING HAUT
Le buffeting bas est également appelé “basse vitesse® et le buffeting haut est parfois appelé *buffeting de Mach”.

1.4.1. Buffeting basse vitesse (Bufieting bas)

Le bufieting basse vitesse est di au décollement local des filets d'air sur l'extracos de lalle lorsque lincidence augmente. Il se
prodult en général aux exirémités des alles en premier, et provoque une vibrasion avertissant de la proximité du aécrochage.

L'écart entre ia vitesse d'apparition du buffeting et la vitesse de décrochage (perte de portance) augments avec laltitude :

- ftrés faible & basse aftitude, || nécessite |'nstallation o'un avertisseur de décrochage (vibreur de manche)

- & haute altitude |e bufieting naturel intervient avant le vibreur de manche.

Cet écart méme, selon les avions, étre négatif & basse altitude. C'est & dire que I'on rencontrera le butfeting basse vitesse
avent le de manche.

1.42. Buffeting de Mach (Buffeting haut)

P2 | v2 5
‘" [ 3
de
choc | g
———— e
— = Couche
— 9/ limite

I am

Le buffeting de Mach se produit lorsque le Mach continue d'augmenter aprés I ition de l'onde de chac sur l'extrados. Il y a
alars décollement de la couche limite & Farriére de I'onde de choc. Celle-ci pé dans la couche limite et la rend instable en
prowogquant de la turbulence et des fluctuations de portance se traduisant par du bufleting.

L'ap de ce phénomene provoquant de fortes vibrations de |'alle, s'accompagne dans un premier temps d'un déplacement
du de I'avion vers I'arriére accompagné d'un fort moment & piquer (souvent assimilé @ un décrochage) di a la perte
d'efficacité brutale de I'empennage arrigre déporteur.

Il est rare, sur nos avions, sauf sous facteur de charge élevé, d'atteindre le buffeting haut en opérations, la limitation MMO
Intervenant avant le Mach de buffeting haut (a l'excaption du B737).

En résumé :
- buffeting bas : Mach faible, incidence élevée ! s'intensifie lorsque lincidence augmente.
- buffeting haut : Mach élevé, incidence faible : s'intensifie lorsque le Mach augmente.

Cz (o) max
[

décroissantes

«©
K d
y Point de

fonctionnement
en croisiére

0 b MMO Mach

MAC HALT2

«—RETOUR_
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ALARME STALL

A33W340 Procédures anormales ™ 03.03.27.01
MR FRANCE complémentaires 15FEB OV
OA.NT ATA 27 - COMMANDES DE VOL

ALARME “STALL"

Cette alarme peut appargitre en loi ALTERNATE cu DIRECTE & I'approche du
décrochage - une voix synthétigque “STALL, STALL, STALL® retentit accompagnée d'une

PF

PF
PF
PF

glarme sonore (cricket). Cependant une fausse alarme “STALL® peut retentir en lai
normale juste aprés le décollage si une sonde AQA est endommagée. Dans ce cas. le
pilote doit immédiatement reprendre une vitesse opérationnelle normale en agissant sur
les commandes :

» Au décollage :

MANETTESDEPOUSSEE. .......occciccincucnnasnnnssunnscsnns TO.GA

En méme temps :

ASSIETTE LONGITUDINALE. . . ......... RaRsssEssEee RSO RE N LS 12.5°
INCLINAISON . ...... ssssssasssssnncna eeesseasJAILES HORIZONTALES
SPEEDBRAKES ......c.c000ucvsesaanansscasssnaa VERIFIES RENTRES

Note : Une fois que ia trajectoire et la vitesse sont rétablies, si lalarme ast toujours
achve, la considdrar commea wne (ausse alamme.

» Dans toutes les autres phases :

PF MANETTES DEPOUSSEE. .....ccccvunssnnssssananssasnnnsanan TO.GA
En méme temps :

PF ASSIETTE LONGITUDINALE. . .....cccac00usssnancsunnncannnn REDUITE

PF INCLINAISON . ...... POREEPER P N sasnssssnan AILES HORIZONTALES

PF SPEEDBRAKES .......ccccvnsncoccnancacansnannse VERIFIES RENTRES
ATTENTION

S\ existe un nagque de contact avec kB sol, ne pas rdduire 'assistls plus que
nécassaire pour permetine wns augmeniation 08 1issse.

<—RETOUR
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© Apréés arrét de l'alarme initiale :

Maintenir la vitesse proche de VSW jusqu'a ce qu'll sait possilble d'accélérer.

\V
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NOUVELLE PROCEDURE STALL RECOVERY

[ e 6 1 O ol b o i, R ¥ ool oo |
immadiats actions :

This will reduce angle of aclack
NOTE : hudﬁiﬁﬂ““ﬂqhm
R e R «++++ WINGS LEVEL

& When out of stall (no longer stall indications) :
| ~THRUST.............INCREASE SMOOTHLY AS NEEDED
NOTE : in case of one engine inoperathe, (rogressivedy compensate the thrus! asymmetry

wath rudder
- SPEEDBRAKES ....co0o00vvvasnriees CHECK RETRACTED
~FUGHTPATH . .....covveniiinnnnns RECOVER SMOOQTHLY |
“ @ If in clean configuration and below 20 000 feet : "
| P L S R A S A S AN A SELECT |
NOTE: ¥ o nisk of groond comtact ewsts, once cleanly out of sial oo longer stal !
I[ indications), establish smoothly 2 posive climb gradkent ‘

_ staLwarnnG ATUFT-0FF [

| mamq-ﬁnmu in#idﬂpﬂuﬁ_lh
I{ this case, apply immedistely the foliwing actions -
‘i R G RSO TOGA
‘ | At the same time :
I CPITCHATTITUDE - oo e 15°
SEIE e R s s A B ey WINGS LEVEL
Il NOTE : When 2 safe gt pach and speed are achicved and mainained 7 st warming
| i i g
m «—RETOUR
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CERTICAT N° F-TRTO 97-205
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DeH13 /b

/

AIR. FRANCE

45, rue de Patis — 95 747 Roissy Charles de Gaulle

- Voir la liste des cours approuvés sur I'annexe associée a ce certificat
For approval courses fist, see B sanex sSached to this cortificats.

Ce certificat, 2 moins d"étre annulé, suspendu ou abrogé, est valide

This covificate, uaiess s or o shaf contirue in effect untd

jusqu'au : 29 février 2012

! . th‘—m
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Liste des cours approuvés du TRTO
AIR. FRANCE
Approved courses list
Numéro d approbation du TRTO : F.TRT0.97.205

TRTO approval umber

=1 mit

- wwn—wo‘mmd-wﬂtfw .
(Arré du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrité du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)

« Cours de familiarisation entre AJ18, A319, A320 et A321 (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
AJUR, AILS, 4329 and AS2! famiiaricadon courses (FCL 1)

- Cours de familiarisation entre B777-200 et B777-300 (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
ET77-200 and B777-300 familiertcation courses (FCL 1)
mamumcwmu (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)

Cm&m‘eh.ﬁﬁuﬁ-mmm (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
IR A) ME remeweal comrses (FCLE
- Cours d"instructear de qualification de type (TRI (MPA)) (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
Type rating bastrucser course (TREMPAY
= Cours instructear de formation au travail en équipage (MCCI(A))(Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)
MOC nstrucser course (NOCONAY
- Cours de renouvellement d'instructenr de qualification de type (TRI(MPA))
Type rasing instrmcsor (TRIMP A)) rememd comrves (PCLI) (Arrité du 29 mars 1999 - FCL 1)
- Cours de ressuvellement d'instructenr de formation au travail en équipage (MOCI(A))
MOC lnsrwetor (MOCHA} rewewed courses (FCLY) (Arrété du 29 mars 1999 - FCL 1)

I
I

Date de délivrance :

Diste of tams

27 avril 2009
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AUDITION DU RESPONSABLE ADJOINT DU POLE DE FORMATION

GENDARMERIE NATIONALE
Compagnie COMMISSION ROGATOIRE
CIE GTA PARIS CH DE GAULLE
unité PROCES-VERBAL D'AUDITION
PARIS CHARLES DE GAULLE UN

Couse Lt PV Anve femyr Cussier Justos m"‘ N pon | N feuiied
15862 | 00355 | 2009 G1-210 | 172

Le jeudi 28 janvier 2010 & 09 heures 20
Nous soussigné Adjudant LEBLOND Philippe, Officier de Police Judiciaire, en résidence & la SR GTA de Paris COG
Vu les articles 16 & 19, 151 & 155 du Code de Procédure Pénale
Vu larticle R 15-22 du code de procédure pénale définissant notre compétence nationale
Nous trouvant au bureau de notre unité a ROISSY AEROPORT, rapportons les opérations suivantes :
Délégation : n* 2368/00/52 du 050672008 et du 02/11/2009

ZIMMERMANN Sylvia Vice Président chargé e & PARIS
Finstruction

Information ouverte contre © X . .
Pour Homicides invoiontaires (victimes vol AF 447 Rio de Janeiro/ Roissy), le ter juin 2009
Mission - Voir commission rogatoire jointe.

Transmission : n* 68713 du 05/06/2000
Général GILLES. Roland, Dwrecteur Général ce la & PARIS
Gendarmene Nationale

Nous faisons comparailre devant nous, le témoin ci-aprés nommé et lui donnons connaissance
des faits pour lesquels sa déposition est requise. Cetle déposition est effectuée en la présence

YRI i 1] i i le magi m -
Nom Provem
BERTHIER Luc
Sexw Shuston e Famiy Dagte Nossunce Code Pastel 8¢ Communs Navssancs Irstw
M Mané 28/05/1981 DAKAR SENEGAL
Fikation
pire  BERTHIER Jean mémw  LABATUT Bemnadette
Adrosse VAT Adar-cnal
9 rue de I'Etang
Commune ef Code postal nsee N* de Téddphone Profossion Notonaite (s étrangor)

VOISINS LE BRETONNEUX
78960 (France)
Aprés avoir prélé serment de dire toute la vérité, nen que la vérité, le témoin, entendu separément
dépose ainsi qu'il suit :
Je ne suis ni parent, ni allié des parbes. -———————

0141 56 30 54 Piote de ligne Frangaise

Question : A la date de I'accident du vol AF 447, quelles étaient vos fonctions?-——

Réponse : Je suis I'adjoint du responsable du Pdle Formation de la Compagnie AIR FRANCE ,
Mr Francis CLAR depuis mars 2009 et avant ['étais le responsable pédagogique du TRTO Air France
depuis le 01 aolt 2008.

Question : Ces fonctions correspondent-elles & un des postes de responsable désigné, décrites
dans 'EU OPS?—————

Réponse :Non.

Question : Pouvez-vous nous décrire votre fiche de poste?-——————r

Réponse : Je seconde le Chef du pdle formation, sfin de fédérer les énergies des différents
services du pdle et de définir les orientations pédagogiques. Notamment pouvoir exprimer les besoins
de la compagne dans les programmes de formation sans se bmiler aux strictes exigences
réglementaires ———

Question : Auprés de qui rendiez-vous comple de votre activité?

Réponse : Mr Francis CLAR

Question : Comment et quand avez vous pris conscience de |'existence d'événements IAS liés a
des problémes de givrage en haute altitude ?——————

Réponse : En tant que pilole via les ASR, par le biais de la revue Survol ————o

Le témoin L'expert judiciaire L® officier de police judiciaire
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PV n® 00355/2000 Pléce n* G1-210 Feullet n° 2/2

Question : Avez-vous été destinalaire ou informé des ASR ou divers comples-rendus fransmis
par les équipages? e———

Réponse : Non ——— e

Question : Avez vous décidé ou parlicipé & la classification de ces ASR? ——eeeeeee

Réponse : Non.

Question : Avez-vous provogué ou assisié & des entretiens des équipages concernés?-——

Réponse : Non.——

Question : Avez vous étudié le phénoméne au travers d'analyse de paramélres exiraits du DFDR

Réponse : Non.—-

Question : Avez vous provoqué ou participé & des réunions d'encadrement sur ce sujet? ——

Réponse : Non je n'en ai pas souvenir.

Question : Avez vous évalué ou participé a l'‘évaluation de la periinence de la documentation
fournie aux équipages pour répondre & ces événements?

Réponse : Non.—-

Question : Comment vous attendez vous & ce qu'un équipage traite cette procédure?

Réponse : Si la conduite du vol n'est pas affeclée dangereusement, en croisiére, qu'il conserve ou
affiche les paramétres préconisés pour la conduite du vol et qu'il garde sa disponibilité pour analyser les
problémes a 'aide des check-lists.

: Avez vous rédigé ou participé & la rédaction de consignes ou de recommandations &

I"attention des PNT? e

Réponse :Oui aprés l'accdent, & la suite de la mise en place de la séance simulateur spécifigue
IAS douteuses. Sous la forme d'une publication « «info tous PNT Airbus » en date du 1 octobre 2009,
dont Iintention est de sensibiliser les pilotes sur le fait que quelque soit les pitols uliisés, la panne
simultanée des trois pitots est une situation & envisager { Impact aviaire, givrage, foudroiement, gréles)
et que les pilote soient sensibilisés & la complexité du traitement de pannes et & la philosophie des
check-lists Airbus. ——

Question : Comment s'assure-t-on gue les équipages ont pris connaissance de ces
recommandations?

Réponse : [l n'y a pas de moyen formel de s'assurer que les équipages en ont pris connaissance.
Par contre I'effort de la communication porte sur les instructeurs qui sont invités & s'assurer au cours
des séances de simulateur gue les pilotes ont bien pris connaissance des informations diffusées. . ———

Question : Avez vous communiqué avec d'autres services ou organismes pour intégrer ou faire
part de ces recommandations?

Réponse : Depuis I'accident, oul avec le service prévention et sécurité des vols, avec le niveau
pro, le BIT, le TRTO. Je n'asi pas communiqué avec Airbus, Thales , DGAC, BEA et d'autres
compagnies.——

Information a l'intéressé(e):

Les informations vous concernant collectées dans le présent procés-verbal peuvent étre
enregisirées el uliisées dans un traitement de données & caractére personnel de la gendarmerie
natonale.

Vous pouvez obtenir communicabion de ces données, ainsi que, en cas d'erreur, leur rectification
ou leur suppression. Ces droils s'exercent indirectement par lintermédiaire de la Commission Nationale
de linformatique et des Libertés (CNIL), 8 rue Vivienne, 75083 Paris CEDEX 02.

A ROISSY AEROPORT, le 28 janvier 2010 & 10 heures 30, lecture faite par moi de la déposition
ci-dessus, |'y persiste el n'ai nen a changer, & y ajouter ou & y refrancher.

Le témoin L'expert judiciaire L' Officler de Police Judiciaire
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SOIT TRANSMIS ENREGISTREURS

COUR D'APPEL DE PARIS

TRIGUNAL DE GRANDE INSTANCE
DE PARIS

CABINET DE M. YANN DAURELLE
JUGE D'INSTRUCTION

N* DU PARQUET ! . 0915408221 .

N INSTRUCTION | . 2369709/52. .
PROCEDLIE CORRECTIONMELLE M. Alain de Valence
Saint Haon le Vieux
42370 RENAISON
Le 12 mai 2011,

Nous, Yann DAURELLE, Juge d'instraction au tribunal de grande iastance de Paris, substituant
Mme Sylvia ZIMMERMANN, Vice-présidente, reguliérement empéchée, vu les dispositions de
"article 84 du Code de procédure pénale,

Vu linfermation suivie contre :

- Société AIR FRANCE, représentée par GOURGEON Pierre Henri
ayant pour avecal : Me Fernand GARNAULT
- Société AIRBUS, représentée par ENDERS Thomas
ayant pour avocal : Me Simon NDIAYE
- Personnes mises en examen -

¢ Homicides involontaires (Victimes vol AF 447 Rio de Janeiro / Roissy
Charles de Gaulle), le | er Juin 2009
Faits prévus et réprimés par les anticles 221-6, 221-8, 221-10 du Code Pénal

En vatre gualité de représentam du collége des Experts de Justice, pour lequel vous voudrez bien
remetire copie de la présente, et dans le cadre de votre mission initiale selon ordonnances d'expertise
des 15 Juilles 2009 et 07 septentbre 2009, et du complément de mission en date des 30 novembre 2009
et O mai 2010, nous avons 'honneur de vous prier de bien vouloir aralyser les données extraites des
enregistrenrs par le B.E.A. & partir des copies qui vous seront remises par les services de la G.TA.
sous les n® de scellés

- Al : Earegistreur de vol - Flight Data Recorder (FDR)
- Bl : Enregistreur de vol = Cockpit Voice Recorder

A cet effer, vous pourrez vous faire assister par les loborasolres de RESEDA et de 'IRCGN, aprés
comnrunication des devis correspondants.

Dans I'hypothise oit vous envisagerie: l'assistance de laboratoires aulres que ceux précités, vous
voudrez blen, ou préalable, solliciter notre accord

Vous voudrez bien déposer un pré-rappori sur les opératjpGuir Vs

«—RETOUR
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QUESTIONNAIRE PN RIO
Alain de VALENCE
Expert prés la Cour d’Appel de Lyon B0477642381
St Haon le Vieux Mob : 06 81 36 62 40
42370 Renaison E-Mail :a.devalence.expert@me.com
Affaire : Accident d’aviation Airbus A330 Tribunal de Grande Instance de Paris
Vol AF 447 du 1* juin 2009 Cabinet de Madame Sylvia ZIMMERMANN
Vice Présidente chargée de 1"Instruction
N° du Parquet : 0915408221 N® Instruction : 2639/09/52
Madame, Monsieur,
Vous avez séjourné & R1O en méme temps que 1’équipage du vol AF 447 disparu en mer le
1% juin 2009.

Dans le cadre de la mission qui m'a été confiée par le Juge, Madame Zimmermann, je vous
demande de bien vouloir répondre au questionnaire suivant en précisant la date de
I'événement :

- Avez vous rencontré un ou plusieurs membres de I'équipage AF447 lors de votre
séjour 7

- Avez vous pris un repas ou un petit déjeuner avec I'un d'entre eux ?
- Avez vous participé & un « pot » en leur compagnie ?
- Avez vous participé 4 des activités ou excursions avec certains d’entre eux.

- Les conditions d'hébergement étaient elles favorables 4 la prise de repos (travaux dans
I"hétel, voisinage bruyant......)

= Avez vous eu des troubles digestifs aprés avoir consommé 4 I’hdtel ?

- Toute information que vous jugerez pertinente est la bienvenue.

I Je vous remercie de me répondre dans les meilleurs délais par courrier postal ou électronique
(a.devalence.expert@me.com)
l M-‘
A
i -
I «—RETOUR
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GEN OPS ETOPS
GEN.OPS CONSIGNES OPERATIONNELLES 02.07.07.01
AIR FRANCE ETOPS Page 01
anma 12 MAR 09

408

1. GENERALITES
1.1. CONCEPT ETOPS (Extended range operation with
two-eng

Iine aeroplanes)
Exploitation d'un avion bimoteur sur route
:P;rm-ll point d'un m #
en conditions .

mu.m en 60 minutes & la
ﬂmuumm . On désigne
alors ce vol par le vocable “vol %

1.2. REGLEMENTATION

Pour s'assurer que ces vols ont un niveau de sécurité

équivelent & ceux des awvions i et drimoteur, l'Autorité

conditiocnne |la délvrance dune & sation ETOPS & des
exigences particuliéres dans les domanss suivents :

- mﬁﬂﬂmi hmmrﬁlwnﬁqmln
systames avions et tym propulsion répondant
ﬂbuﬂw ETOPS en termes ade conception et de

&l

- exigences opérationnelles : I'exploitant doit cémontrar
que son organisation et ses maoyens, en termes de:

. formation PNT,

préparation des vols,
suivi de l'exploitation.
. maintenance,
sont de nature & assurer des opérations ETOPS sdres.
’ antérieure d:t l'.:i“n::m &"ﬁ.‘ﬁﬂ. de
I'sutorisation ETOPS lnmlh. Ces limites sont

réaxaminées dmﬂlqm par I'Autorité en fonction
des retours érience.

1.3. AUTORISATION ETOPS

L'autcrisation ETOPS fixe le temps maximal d'éloignement
E}ndﬂims standards, vent nul) d'un uémdrnme du?.l
'OPS & la vitesse monomoteur ETOPS epprouvée et les
conditions assockées - routes autorisées, programme de
formation aes équipages. pir de maintenance,
conditicns d'exploitation et surveillance de cette exploitation.
Note 1 : En raison des vents, le femps réel de dégagement
en route éire supérieur aU temps maxima! d Bioignement

Note 2: Pour un dawvon domné, e maximal
d'dloignement spécifd dans rhumﬂuﬂm E d'Air
France peut éire Inféneur & le certification ETOPS oblenue
par e construcfaur.

2. DEFINITIONS

cf. CONSIGNES OPERATIONNELLES-EXPLOITATION
'OUS TEMPS-Opérations par faible visibilité-ETOPS).

3. PREPARATION DU VOL

La préparation dm vol ETOPS réponc aux objectifs et
contraintes suivants I

- racherche ﬂ'um route offrant le délestage de carburant
minimum,

- couverture des ments de route ETOPS des
aéroaromes d'appul ETOPS les plus proches ge la route
pour éviter ou imiser un transpor oe cerburant ol au
carburant critique,

- wvérificetion de leur accessibilité ETOPS &t calcul ges points
équitemps,

- prise en compte du carburant critique,

- cplimisation économigue et opdrationnelie du vol.

Note : (orsgue piusiews roufss sont envisageables, celle
offrant e déiestage de carburam! minimum est privilégée,

e & Expreiusen

TGI de Paris. N° Instruction :

D634 /52

méme s un emport carburant es! génénd par le carburant
crigue.

Couverture de la route

Au stade de la préparation des wols. tout point ge la route
nuiunmETOPS goit se trouver & une aistance
inférieure cu égale & la distance maximale o'éloignement
E'rmsum aérodrome d'appui ETOPS.

Note : la transaction OCTAVE ETP t permet

- de déterminer la posiion géographique des ETF 1,

- de déerminer des plages horales o'uniisaton poreniiale
des aémodromes d'appw ETOPS gul couvrent par excés
les plages réglementaires.

Ces transactions sont basées sur un temps de roulage au

départ ge 20 minutes et une plage d'accessibilité au premier

aérodrome d'appul ETOPS commengant su travers de ce
terrain, ce qui &st consarvatoire.

Optimisation du vol

C'est [a prise en compte des taxes O luml.mchnlx de la

vitesse de croisiére, au transport o carburant r raison
Coomrm ue, du choix des sérodromes d'appul ETOPS les
plus proches de la route pour éviter ou minkmiser un tu‘ll?aﬂ
de carburant di au carburant critique. Le recours & I'ETF est
-um:EuT% F_’g respectant les mémes critéres que pour un vol
non

3.1. ACCESSIBILITE ETOPS (notion utilisée au sol
uniquement)

Un aérodrome est dit acoessible ETOPS si :

- Il est adéquat ETOPS,

- les observetions ou les prévisions météorologigues, ou
toute combinaison des ageux, indiquent gue, pendant la
péricde aébutant & rheure estimée d'utlisation et se
terminant 1 heure aprés la dernidre hewure d'ulilisation
possible de cet aéroarome, les conditions métécrologiques
y sont églin ou supérieures aux minimas du tableau ci-

Visibilité /
b e RVR
Approche DA - Z seull) Visi ! AVR
de précision L + 2004 + BOOm
Approche
c!agaique ou (MDA - Z seull) Visi/ RVA
ma:nuuwe + 4001 + 1500m
wue

Les approches RNAY (GMSS), CAT 2 e1 CAT 3 ne sont pas

retenues au stade e la preparstion du wol pour définir

I'eccessibdité aes adroarome d'appul ETOPS.

Une approche ne paut ére retenue que si 'étet de |a piste et

la mnrns.lrnn de went au sol (rafale incluse) permettant

|'utilisation au QFU corresponaant.

Pour les groupss BECMG, FM, TEMPO, PROB 40 et PROS

30, les valeurs de visibilté. de plufnnn de vent (rafales

incluses) doivent étre prises en compie si celiesci sont

EESOCiées & une péricde précise.

Note 1: Las TEMPO, PROS 40 st PROB 50 ne

doivent dire pris en compie gue sils snnn]gmm une
radabon. grer les groupes PROE30 TEMPO er

Note 2: Prendre en_ comp

© ool Ar Fracoe 1967 - Tous roi sdsarwis
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3.2. CARBURANT CRITIQUE

Quantité de carburant re a partir de

|mamuw e point crtique de la

route d'effectuer en route vers un

uruem'no d'sppul ETOPS calcule le plus pénalsant
arios suivants :

- anuuunETPc pmmmunnhdmmmwvadoh

Mummﬂhdm 5t poursuivi
g 100001t vers mmzrmsaum
WMCOSPEEDM

- Depuis un ETP P : panne de la pnuununon dlux
moteurs &:nmm-nl. Dﬂ.
c'urgence, bvolmpaunuﬂl‘l vttlunl
c'appul ETOPS & |a vitesse LR.
Le calcul cu carburant critique doit comprendre :
a) Le délestage depuis le décollage jusqu'au point critique.
b) Le cepuis le pnnl m jusqu'a I'sérodrome
% ence &t croiskére a
majoré d.
- 5% pour imprécision des donnéss météo,
- 5% pour Oégrecation des performances de
consommation ou prise en compte cu CCM avion,

- mlso variable seion le type avion, définl dans
pour hnkd.cnmm de h;\;li::lﬂon du

d‘wmnu nuertnon glace sur aces non
protégées. Si la .empérature totale (TAT) & la vitesse
monomoteur Epprouvée est ure ou égale a
10°C, ocette pénalisation peut ne pas étre prise en
compte.

c) Les dégracations liées aux tolérances technigues

d) La consommation de FAPU dés lors que son utiisation est
nécessaire.

e) Une attente de 15 minutes & 1500ft AAL & l'aérodrome
c'appul ETOPS.

f) Une approche.

g) Une remise de gaz suvie dune approche et d'un
atterrissage.

Les transactions OCTAVE ETP C et ETP P permetient de

calculer le carburant crisque. Celui-cl doit étre & bord, au
moment du licher des freins.
Note :

- La intitdé f) est Incluse dans le déles
ﬂMW'ir:wmme

- Mr"ﬂl& d:?:&'mﬂmw‘ilm

- VEclMpnuﬁchuutﬂﬁ:o)»r)
ﬁuimd'-m&”uﬂml-ttﬂlﬂllo als
masse d’alterrissage & I'aérodrome d”

mu En raisan des contraintes de /ounf OCTAVE. ie
ani crifigue ne peut dire caicué que lutivsation
mmerrm ETP. L'utifsation d'un point fictif ast
nécessaire, en particuller lorsgue la zone ETOP.
couverte Que par un seul adrodrome d appui.

4. REALISATION DU VOL

Le suivi du vol est effectué & la fois par le PNT et =
DISPATCH. § a pour but d'évaluer, en permanence, les
possibiités d'effectuer une lpprod’la et un eherrissage en
sécurité sur les adrodromes d'appul ETOPS.

4.1. SUIVIDU VOL PAR LE PNT

Jusqu'au licher des freins, toute information portée & la
connalssance du COB remettant en cause |'accessibillté
des asérodromes d'appul ETOPS doit étre prise en
compte.

M sum @ Eags cttmen

«—RETOUR
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4.1.1. Consignes générales
Suivi météorologique

Comme sur tout autre vol, I.qutpagoomm suvi
des condiions £ aérodromes adéquats

tibles d'étre oommt afrooromes  de
Sérovtement (TAF, METAR. -.).

Par allleurs, I coit s'asswrer que les conditons
m‘t‘mo&oosqun mmhpbnooo d'utiisation possible ces

aérodromes “?.- ou tgm aux
minima d" lwlloohln [en pren; &n_compte
les Informabcns o\nirlnrumrl émises parle DISPATCH} el

qu'elles permattent d'y effectuer un en sécunté
(nm: oe vent, é1al de la piste...).
Les pillotes nﬂu?n.orn le cartouche du plan de vol
DCTX':!E (et figure 1).
Note : Avant le franchissement du t dentrde ETOPS. &
période d'utiisaton possible d'un d'appu’ ETOPS
a en est la péviode céfinie su stade de &

lorsque
20mn.
Gestion du carburant en vol

Les pilotes coivent s'asswer que la it de carburam
dont |l cispose, n'est pas mnlérieure au carburant nécessaire
pour re, tnar-mnimamooamamn?;.mm
effectué en sécurité en disposant o= la réserve 4 bord
Les conséquences prévisibles d'une panne qui pénaliserait
consommation carburant doivent &re évaluées par le CD3.

4.1.2. Gestion des aléas

Evolution défavorable des conditions
Iinfrastructure,...) aux aérodromes d'appul ETOPS

1- Si 'avion n'a pas encore franchi le Pomt d'Entrée ETOPS,
le COB doit, avec l'aide du DISPATC

a) retenir, sl nécessalre, un autre aérodrome adéquat
ETOPS :

(météa,

maintanant la route dans les imites ce "sutorisation
ETOPS (voir MANEX B limitations) de 'awion,

permetiant, pendant toute la péricde d\uilisation
actuslisée, une approche et un

sécurnté en les mlnmm et

en tenant compte de l'état de la piste, du vent,
etc,

b) s'assurer que, la quantité ce carburant dont il dispose,
n'est pas inlérieure au carburant nécessaire pour
m cet aérodrome et y eflfectuer un attemssage en

16 en disposant de la réserve finale 4 bora.

Le carburant nécessaire doit couvrir, Bu point critiqus, la
panne simple la plul pénalisante et tenir compte ces

conditions
Note 7: L nsrnom MExmum adrodrome
peurt étre & Iz capacité EYOPS du our mais

doit rester inférieur ou égal & |suforisation ETOPS de
favion.

Note 2: Un f de route t s'avérer
' changemen peu

Note 3: s panne simple la plus pénalsante est
pénéralement la panne de pressunsaton (ETP)  Un
mnmnmwmntummw
d'une contrainte pius pénaisante.

S5l s'avére lrlgnlhh de respecter les dispositions

-)-ué)‘_uc ne devrait pas s dans la
‘w. I..qn‘llm] e p nlnv:el:
rsuite du elon prévu. Dan:
:::‘nhren. coumm-.umnrcnn
rédigera un RD

2- Sl l'avion a franchi I'EEP. le COB cherchera & se conformer
aux dispositions a) et b) du paragraphe 1.

Si cela s'avére Impossible, || revient au CDB de décider
de la conduite & tenir.

© sl Ao Frcse 1957 - Tous @rois rlse-wis
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Changement de route

En vol, le choix d'une route différente de celle retenue & la préparation des vols, devra respecter les dispositions des
paragraphes 1 et 2 ci-dessus.

4.2. DISPATCH

Suivi du vol

Pendant toute la duwrée du vol. le DISPATCH effectue un suivi des aérocromes d‘mggﬂETOPS il goit avertir le PNT de toute
évolution météoralogigue et dinfrastructure et transmetire tout nouveau NOTAM et SN

Sur requéte des PNT, il doit transmettre :

- les informations météorologiques.

- les informations dinfrastructure.

- un nouveau plan ge vol OCTAVE, en cas de changement de route ou d'aérodrome d'appul ETOPS, comprenant :
les carburants ETP 1 et ETP P prenant en compte la portion de vol déja effectuée,
les plages horaires ges aérogromes d'appul issues de la transaction ETP/EEP/EXP 1.

Communications

- avant l'entrée en zone ETOPS, le PNT doit établir le contact bilatéral avec le Dispatch en priorité par ACARS puis Téléphane
SATCOM puis HF,

- &n tout point de la zone ETOPS, le PNT doit pouvoir étre contacté rapidement par ACARS, SATCOM ou HF.
Note : En cas dindisponibiité de ces moayens, il peut éire contacté par lintermédigire de IATC.

- &n cas d'évolution défavorable des conditions météo aux aérodromes d'appul, de changement de route ou d'écart ortant de
consommation, le PNT transmet au Dispatch les éléments suivants afin d'obtenir un nouveau plan de vol OCTAVE : Heure
estimée au prochain waypoint, masse, niveau de vol et Mach de croisiére.

ACARS

Aprés récaption des TAF des aérodromes d'appui ETOPS, le PNT envole au Dispatch un message de la forme :

RECU EINN 21002206, BIKF 2100/2206, CYMX 2100/2206, NAT D

Dans sa réponse, le Dispatch foumnit les informations compiémentaires significatives dont le PNT ne dispose pas (NOTAM |
SNOWTAM, phénoménes significatifs.....). Un contact ACARS ne doit éire considéré comme effectif que s'f & lieu dans les deux
sens.

TELEPHONE SATCOM

Liaison initiée par l'avion.

HF

A utiliser via Stockholm radio. Dans ce cas, chague fois gu'un ensemble HF paut &tre rendu disponible, le maintenir sur une de cas
frégquences pour permetire un éventuel appel S

Figure 1 :
Plages horaires OCTAVE (derniére page PLN Octave principaux)
REGLEMENTAIREMENT PLAGE METEO POINT D°APPUI UNIQUEMENT SUR ETP 1
APUT DE A VALIDITE VENT VISIBILITE PLAFOKD
¥YOX f 22.48 1 04.16 I [ I T t
——m—m— - b Jomm = ) EESSERSIISEENIILD JECTEe— 1 e e i
KEF I 02.16 1 D4.34 I 4 L] X L
t T T I I 1 1
----- Sttt e B it SRR
g SRN 1 02.34 T 04.35 I 1 1 1 T

5. MAINTENANCE

Le programme de maintenance des avions ETOPS est décrit dans le Manuel d'entretien correspondant. |l est aporouve par
I'Autorité. La Maintenance est responsable de la prononciation de la capacité ETOPS sur I'ATL.

6. PERTE DE CAPACITE ETOPS

L'application de tolérances technigues peut entrainer une restriction ou une perte de la capacité ETOPS, la MEL ETOPS étant plus
resinctive que la MEL non ETOPS.

Un avion bimateur ayant percu la capacité ETOPS n ;am étre programmé sur un vol ETOPS el dofl rester & 60 minutes meximum
d'un aérodrome acéquat (vitesse monomoteur ETOPS, conditions standards, vent nul).

Note : en cas de panne en vol d'un équipement qui aurall pu altérer, avant le départ, la capacié ETOPS de avion, | revient au
CDB de décider de la conduite & tenir.

410 TGI de Paris. N Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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by

OFs 11045
Manuel d'exploitation — Structore et conteno
(voir appendice 1 3 1OPS 1.1043)

L'exploitant s'zssure que la structuse générale du manue! dexploitation se présente de la maniére suivante

Partie A: Généralités Fondements

Ceate partie dait comprendre [ H:dapowmhmmnmn&spmﬁmd'uphimmnmkia
& un type d'avion, nécessaires pour assurer la sécurité de lexploitativn.

Partie B: Utilisation de 'avica

Ceste partie doit comprendre l'ensemble des instructions et des procédures relatives i un type d'avion pour assu-
rer Iz sécarité de lexploitation. Elle tient campte des différences entre les types, variantes ou avians utilisés par
l'exploitars.

Pzrtie C: Infarmations et instractions concernant les routes et les aérodromes

Cette partie doit camprendre les instructians et les informations nécessaires se rappartan: zone d'exploitation.
Partie D: Formation

Cette partie doit com Tensemble des instructions relatives & la formation du personmel nécessaines pour
assurer la sécurité de l'exploitation.

L'explaitant s'zssure que le coatenu di mamuel dexploitation est conforme 2 [appendice 1 dz TOPS L1045, et perti-
nent pour la zone et le type dexplostation.

L'explaitant s'zssure que la structune détaillée du manusl d'explaitation est acceptable par Nautorité,

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52. N° du Parquet : 0915408221
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Annexe 3 : Réunion RX2

Objectif de la réunion :

« faire la synthése hebdomadaire des dysfonctionnements les plus critiques et actions
correctives associées au niveau des aclivités opérationnelles de la compagnie pouvant
avoir potentiellement un impact sur la sécurité des vols ou sur la sécurité en
général(Environnement, SST, Sireté )

Cet objectif comprend les objectifs secondaires suivants :

1. Assurer un bon fonctionnement du processus de Retour d’Expérience
Exploitation de I'entreprise et préparer le retour d'information au Dirigeant
responsable (OPS 1.035) mis en place tous les quinze jours en Comité
Exploitation — Maintenance.

2. Assurer une information transversale des événements les plus pertinents et
participer a pérenniser le mécanisme de prévention des risques d'accidents
aériens.

3. Assurer un classement des incidents les plus critiques pour initier une enquéte
approfondie (incidents classés) ou assurer un suivi particulier (fil rouge). Le « fil
rouge » fait l'objet d'un suivi enregisiré sous AMQ et d'une clbture par la
production d'une note par le service en charge.

La criticité d’un dysfonctionnement est jugée au regard de la gravité en terme d’impact sur la
sécurité des vols, d'occurrence en terme de fréquence et de la visibilité de I'événement

L'agenda de la réunion est le suivant :
« Point focus sur un sujet significatif{ lorsgque programmé)
=« [Etat des fils rouges et actions correctives en suivi pour la semaine (RPO pour report,
CLOS pour terminée) ;
o Court résumé du point ponctualité et de I'exploitation de la semaine passée ;
» Tour de table par activité et décision éventuelle d'action a suivre ou d'incident a classer.

Animation de la réunion SG.QM —Qualité

Le service de la prévention et analyse des vols OA .OB et es Services Assurance Qualité
réglementaires :; Maintenance BL.GQ ; Exploitation sol DE.EQ ; Fret DZ.CA; SG.QM
(Partenaires) préparent la réunion en envoyant une synthése des événements retenus puis
font un compte rendu pour leur activité des commentaires et décisions prises en RX2.

Les autres participants contributifs sont les suivanis : OAPN; SG.OZ; BL.PS; OANI;
OANT ;; ORY.KQ ; KD.NQ ; CE.TD ;; DI.AQ; SD.AQ; OA.SD ; PR.PG ; DE.SM ,.DP.DH et
autres services éventuellement impliqués dans un événement.

Il revient & chaque Service Assurance Qualilé réglementaire dans son aclivité de structurer le processus
de Retour d"Expérience Exploitation de fagon systémaligue el de préparer la séleclion des éléments a
communiguer (dysfonctionnements et aclions correctives). La richesse et la qualité de la réunion RX2
viennent de la qualilé de cetle phase de préparation.

Chaque participant es! responsable pour le compte rendu diffusé dans son aclivité ainsi des éventualles
aclions corractives & mener.

Il revient & SG.QM d'animer la réunion, de demander une éventuelle clarification ou action, d'arbitrer la
proposition du classement d'un incident. SG.QM fait remonter & SG.DQ ou & la DG une synthése tous les

© w0 i Ar France 2206 Tous arons nbssnshs
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TRAITEMENT DES ASR
.l.-’;,.- Procédure d'Application Locale FLY - PROC - 0748
Prévention gt analyse des OA.OB Traitement des ASR Page - 47
e Version 2 du 27/1/2008
QO.EB
5. DESCRIPTION Réception des ASR émis
par les PNT ou des RDC
codés Y (sécurité)
ETAPES CLES DU PROCESSUS | 7
Analyse et envois copies
ENREGISTRENENT Se——
|
Saisie des ASR dans
OA.OB SENTINEL
................................. L T N TR e
| B
ASR complété par Envoi accusé
TRAUTERMENT e O s
OA.OB e non Tralgcr_nau:t
oui
R Envoi de 'ASR pour
traitement au service Relance
Departements en action
“" Modification ou
u. complément
damanddo
F 3
OA.OB et divisions de
vol

Envoi rapport final équi

page, cléiure el archivage
dans SENTINEL et suivi des aclions
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Division oe val A330 - A340 A330-340 CHEF DE DIVISION Version 4
QO.AV 08/01/2009
2. POSITION DANS L'ORGANISATION
DIRECTION GENERALE
DES OPERATIONS
AERIENNES
_ _ DG.OA = :
| ANALYSE DES VOLS ~ FORMATION
0AWH
1] ¥
[] ]
[] ]
] []
] []
] [
] []
[ ] []
| I
| [}
i i
Officier de Sécurité ]
des Vols !
Gy |
Correspondant
¥ Dot
[ I I 1
Respomsalie i g Responsabie Amsistant
‘!ﬂ-?‘url;tw Exploitati 5 &
——— - Lien fonctionmel

3. DIMENSIONS CARACTERISTIQUES

En fonction de la Division da Vol

« Nombre d'avions : 16 A330 19 A340

« Nombre de PNT :750

. Nombre de PS :25

« Volume d'activité environ 15000 HDV/avions par mois

TGI de Paris. N Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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A — A330-340 OFFICIER SECURITE DES VOLS Version 1

8
g

Mm DIRECTEUR du PNT

5
g_
E
¢

prrscsnan s

Chef de Division
CDB
Correspondant

I _ Facteurs Humains
r 7
{ Adjoint Sol
I [ l | I

Responsable Responsalle Responsable Assistant

Niveau Professionnel

ﬂ Technique s ‘ Exploitation Siireté
------ Lien fonctionnel

O Rattaché hiérarchiguement au Directeur du PNT

O  Dépend fonctionnellement du Responsable du service Prévention et Analyse des Vols
paur la fonction prévention

O  Rattaché fonctionnellement au Chef de Dwvision pour |'exercice de sa fonction
Commandant de bord

2  N'exerce pas d'sutonté higrarchigue sur les pilotes de la division et ne participe pas a
des contrdles ou des actes de notations professionnelies

3. DIMENSIONS CARACTERISTIQUES

Le nombre d'élapes effectuées au sein de la division
Le nombre et la nature des destinations couverlas par |2 division
Le nombre de pilotes de la division : 750 PNT

cQg
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4. PRINCIPALES ACTIVITES

C0oo Ccooo

g

Q

o

d

L' Officier de Sécurité des Vols :

Assure une veille permanente dans le domaine de la sécurité des vols & travers un dialogue
direct avec les équipages et l'encadrement de la division

Communique au Chef de Division et commente, selon les besoins et au minimum chaque
trimestre, les sujets et événements significatifs en s'appuyant sur I'Indicateur Sécurilé des
vols (ISV) DGOA appliqué & sa division et sur la mise en en ceuvre du plan de prévention
DGOA.

Alimente et consolide en liaison avec le service Prévention el analyse des vois, I'ISV DGOA
a partir des ASR, de l'analyse des vols, des REX et des entretiens avec les pilotes de la
division

Présente lors des réunions mensuelles Prévention et analyse des vols/OSV un rapport
d'aclivilé Prévention sur la base de 'SV el du plan de Prévention DGOA sous l'autorité du
Rasponsable du service Prévention et Analyse des Vols

Instruil les événements faisant I'objet d'une « enguéte restreinte » et rédige une synthése
qu'il transmet 2 OAOB

Communique au BIT, interlocuteur des services support, les dossiers qui nécessitent des
actions

Communique aux responsables du niveau Professionnel et des FH les informations et
messages prévention susceptibles d'tre repris en formation

1l doit participer aux réunions suivantes -

Sécurilé des vols division

Encadrement division

Commission d'analyse des vols

Prévention et analyse des vols/OSV et Direclion du PN/OSV

Il confribua, et intervient selon ses disponibilités, dans les stages et réunions suivants :
Cours ECP partie retour d'expérience

Accueil division

Instructeurs, Chefs de groupe

Chefs pilotes et Contrdleurs aériens

CONTEXTE / ENJEUX

L' OSV contribue & la prise en comples de objectifs de I'Indicateur Sécurité des Vols et du Plan
de Prévention DGOA

L'OSV joue un rile de conseil auprés du Chef de Division et des cadres de sa division. |l facilite
I'exercice de leur responsabilité en matidre de Sécurilé des vois

L' OSV a un devoir de réserve, il veille pour la partie qui le concerne, a la bonne application de
la charte de retour d'expérience et du protocole d'analyse systématigue des vols

FINALITES / RESULTATS PERMANENTS ATTENDUS DU POSTE

Les actions des OSV doivent favoriser :

a

La visibililé sur les événements et les informations lides la sécurilé des vols

416
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2  L'amélioration continue de la sécurité des vols dans sa division et a Air France

Les résultats de 'OSV sont wérifiés & travers :

O Sa réactivité aux événements et tandances les plus significatives en matiére de sécurilé des
vols

3O  Un bilan annuel de ses communications et initiatives prévention mises en oguvre dans les

\ principaux domaines de risque

0  L'adnésion des PNT de sa division aux programmes de retour d'expérience

O  Des lémoignages positifs de décisions d'actions el de comportements sirs en vol de la part de
pilotes de sa division

0 Lapreuve de son engagement fort auprés du chef de division et de son équipe d'encadrement
an faveur de la sécurité des vols

7. APTITUDES ET COMPETENCES

L'Officier de Sécurité des Vols devra étre séiectionné en fonction des critéres suivants :

Sa capacité d'éooute

Son aptitude a la communication écrite et orale

Sa mailrise de 'anglais écrit et parlé

Sa capacité de synthése

Sa connaissance des facleurs humains et des concepts et méthodes de gestion de risque

ooooaQ
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RESET PRIM & SEC

QRH A330 DIVERS ' 04.20.03
AIR FRANCE
CANT RESET CALCULATEURS 15 FEB 07
RESET MANLIEL
PAMNEAL PANNEAL
EQUIPEMENT | SUFERIEUR DE REMARQUE
CONTROLE
COTE | COTE DU
cDe | OPL CIRCUIT
ATA 24 : ELECTRICITE
GPCU Pannesu  |Le reset des GPCU peut étre tamé =i AVAL et ON
Ground Power ELEC na sortt pas alumés.
Conirol Unit BPEXT & |- Matire le groupe d2 parc sur OFF.
etEXT 8 |- Presserune fois sur le &7 EXT A (B) associé au
GPCU &reseter.
- Metire le groupe de parc sur ON.

- Varfier falumage du voyent AVAL et pressar le
BP EXT A (B) pour connecter l2 groupe ce parc
au risesw [elumege du voyan ON et extincticn

du vayam AYAIL).
& insucods, vénfier k2 voliage et la féquence du
groupe o2 pare.
BCL Panneau  |Uhiisar le BP BAT pour reseter be BCL
Batiary Charge ELEC Me pas efiectuer le reset BCL en cas d'aieme
Lirmiter 3 BP BAT |ECAM ELEC BAT 142) FAULT ou ELEC APU BAT
FAULT et que l'acicn BAT .....OFF est demancés.
ATA 25 : EQUIPEMENT
Equipements Panneaw | Au sol
commercial et ELEC Quand les charges d'équipement commearcial etiou
galley 2 BP galey ont et célestées par FTECMU. eles peuvent
ére récupérdes loreque 'alimentstion élactrique st
disponible.

S COMMERCIAL OFF est efiché sur la page ELEC
de FECAM - B/P COMMERCIAL OFF puis ONL 1
S GALLEY SHED ou GALLEY PARTIALLY SHED

| est aflicha sur ' page ELEC ce I'ECAM : B/F GAL-

|LEY OFF puis ON
| N2 reseter qu'un saul B'P 3 i dois.
ATA 26 : PROTECTION INCENDIE
sDcu 1 1|
Smaoka
Contral Unit
] ATA 27 : COMMANDES DE VOL
PRIM Panneau ATTENTION
SEC |FLTSCTL Z ‘
Caleilsinces BIP PAIM 1 Ne pas rasatar plus a'un calculatsur 8 k2 fols
arimaire et [2)13]) et ] i
secordara SEC 1(2) |- PRIM / SEC peut &ve resex excepté lrsgue
falamme OO BUS 2 FAULT est présents car i
pourtait an résuter 2 pere éectricve du PRIM
oudu SEC
- Tout reset effectué au sol doit e suivi dun
asszi des commandas da val &t d'un reréglage
i ) du trim d2 profendaur. |
FCDC 1 1
Flighn Cantral
Dats Computer

O
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F/CTL PRIM 1 (2) (3) FAULT

419

A330/340 Procédures anormales ™ 03.02.27. 16
AIR FRANGE URGENCE / SECOURS 11 MAY 06
OA.NT ATA 27 - COMMANDES DE VOL
[ F/CTL LVR OUT OF DETENT

Gong monocoup + MASTER CAUT

5D : Néant

Locale : Néant

Le levier des volefs aesf anfre deux crans.
Pour prise en compte par |'équipage.

E/CTL PRIM 1 (2) (3) FAULT

Gong monocoup + MASTER CAUT
SD ! Page F/CTL
Locale : FAULT sur B/P PRM

N R — OFF THEN ON
Tout resst effectué au sol doit 8ire suivi d'un assal des commandes de vol
et d'un régiage du tnm de profondaur.

» IF UNSUCCESSFUL :

R RN S e e LS R S Sy OFF

» Panne de deux PRIM :

TR IR i oo i o o e SR A s e e DO NOT USE

En cas de panne du troisiéme PRIM, si les gérofreins sont sordis Is
rantrent immédiatemsnt entrainant un mouvement & piguer impaortant.

O IFCGAFT 32 %

-TTANKMODE......ccccanacessnssnnss i SR FWD
La consammation carburant ast augmentds de 1 %.

Note : Slﬂpanpedummmnkasrenpanneounonhs&ﬂde cefte partie
de la C/L est remplacée
lFCGAFrszgeAN WHENSPD;ETMTANQNOTW

x> 1 F TA-NK MODE...... ... .FWD

¥
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EGPWS
A330 Navigation W 12.34.70. 03
AR FRANGE EGPWS 31 AUG 06
OR.NT

2. MODES BASIQUES EGPWS

2.1. MODE 1/ TAUX DE DESCENTE EXCESSIF

2450
2000
o
# 1500+
= 1000- (1) swx Rate
= Ly
3 soo- -
E (@) *PULL UP
10

1 2 3 4 5 6 7 8 B 10
TALX OE DESCENTEFTMIN X 1000}

La moda 1 posséde deux secteurs d'alarme.
La pénéiration dans le premier sectaur généne :
- l'alamme wocale répétitive “SINK RATE", at
- l"allumege des voyants GPWS.
La pénétration dans le second secteur entraine :
- l"alarme wocale répétitive “PULL UP*, at
1 - I"allumage du vayant PULL UP sur les planches CDE et OPL.
La limite basse est de 10 ft radia-alti.
La limite haute ast de 2450 ft radio-alti.

Maresel o Exab Labon G aseddna A Framew TR - Tous Srots dsairwis
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TRAITEMENT DE PANNE

4

DG—H-‘&-I‘S

GEN.OPS CONSIGNES OPERATIONNELLES 02.04.04.01
AN FRANCE PROCEDURES EN VOL Page 02
QAN ~ Consignes générales - Préambule 12 MAR 09

2. TRAITEMENT DES PANNES

Méthode de traitement d'une penne

Tout PNT gui constate une anomalie, que cele-ci soit

effective cu en cours d'élablissement. ccit en Iinformer sans

— ‘ancmal : s

once d e COmMMe SecOnoRifé DeUl

différée jusqu'au hmmﬁ?:nom de la ZAC.

Le CDB doit, avant toute autre action, s'sssurer de la

trajectoire de I'avion et définir la répartition les tiches.

La panne doit ére ensuile fraitée suvant |la séquence

suvanie

- Confirmation de la nature de la panne

- Application des check-lists ou
éventusliement rénmalisston
MANEX B),

- Bilan technigue, opératicnnel et commercial,

- Décision sur la suite du vol

- Infermation : ATC, équipage PNC, compagnie (CCO,
Maintenance, ...), passagers.

Panne su roulage

En cas de panne pendant le roulage. la cémarche est

similaire. Au stade ou bilan, l'équipage coit consubter les

tolérances &n courrier

- Si |a panne est igemifibe comme NO GO (ou ‘pas de
tolérance”) dans la MEL, le aécollage st inbergit.

- Dans le cas contraire, Il ngpnm.nt au CDB d'esxercer son
jugemant pour poursuivre le vol ou retourner au parking

Contact avec la maintenance

Aprés |le bdan, le PNT a la possibilitd de contacter la

maintenance pour

- lNinformer ge I'état technique de |'apparel et lui permetire
d'anticiper le dépannage ans| gque les éventuelles
conséquences sur lz on avion,

- cbenir des précisions pour une aide a identification et ala

prét 1 g anomalies.

Les services de maimenance peuvent soliciter 'déquipage

pour cbtenir des informations complémentaires sur l'état des

systémes avion afin d'affiner le ciagnosbc.

En vol, aucune action hors procédure publiée ne sera

entreprise.

ures anormales et
s systémes (sulvant le

3. CHOIX D'UN AERODROME DE
DEROUTEMENT

le choix est opérationnellement possible entre
plusieurs aérodromes en cas de déroutement, le CDB prena
en compte les conditions de dipmnqe de réachemnement
des passagers, dhébergement, &ic..
Il doit, si possible, consulter le CCO qui foumnit des
renmseignements sur les possibilités des aifférentes escales.
(Traitement des passagers, assistance au sol, mise en alerte
ae |'sscale concernée).

Il peut consulter le Dispatch sur les aspects cpérationnels
(Météo. RCNI, Performances. limitations),
Plan de dégagements Région Parisienne :
En cas de fermeture ce 'aérodrome ou Oe forte récucton de
capedté 4 CDG etiou ORY (phénoméne météo, accaent,
acte de malveillance, eic...). susceptibles de provoguer oe
nombreux déroutements de vols & cestnation ce Paris, le
CCO peut eppliquer une procédure spécifique visant &
alerter les équipages &t les escales,
- ﬂ:mnk aux bqulp.gu des informations sur |'évolution et la
curée prévisible éne, &1 les conséquences sur
la capacié ATC ul G et ORY,

Ma~uwr & Eapolamen

TGI de Paris.

N¢ Instruction :

- fournir aux Sguip des indications sur les capacinés
d'accueil des ae déroutement, &t actualiser
uﬂ nfermations aussi m que possible,

pngn des vais LC leur a'atente
dinpumhb i l'arnvée a Paris et le terrain de céroutement
associé ainsl que leur capacité d'approche de précision.

Ces mmu:rsm sont mwuu:. par Acmsm: ';tul les

Eppareils conc & sous forme de messages rmetés.

Les réponsés aux aemandes effectuées aux wois LC sont &

edresser au CCO ainsi gu'au DISPATCH.

Le CDB choisit le terrein de déroutement et en informe le

Les retours vers COG et ORY sont organisés et coordonnés
par le CCO.

4. CHECK-LIST ET MANOEUVRES
D'URGENCE

4.1. CHECK-UST

La C/L (checkdist) constitue le moyen de wérifier que
centanes opéretions essentelles & la sécurmé ont bien &té
efectuées Elle est tée conformément au MANEX B.

Le pntol:a qui lit 1a CAL, ne passe a IYtemn suivant qu'eorés avoir
m‘: réponse comecta a Item an cours, &t l'avair vérifié lul-

Lorsque ka C/L est terminée, I'annonce “Cil ... terminée” est

effectuée.

Les Interruptions ce C/L doivent étre &vitées, saul pour

exécution g'une tache ;ag_“ plus prioritaire, dans ce cas,
carem y étde a ..". ou reprendre

entiégrement la CiL

4.2. MANOEUVRE D'URGENCE

Le contenu et la répanition des tiches d'une manceuvre
d'urgence covent étre connus ce mémoire par tous les PNT.

5. PHASES CRITIQUES DE VOL

Les phases criiques de vol sont :
- la course au décollage,
- la trajectoire d'envol,
l'approche finale,
rafermssage (course i I'afterrissage incluse).

la remise de gaz (rajecicire d'approche interrompue
Incluse) et

toute autre phase de vol, a la discrétion cu CD3.

6. UTILISATION DU RADAR DE BORD

Le bon fonctionnement du radar est védifié avant le premier
céccllage chague fois qu'un éguipege prend en compte un
nouvel avicn.

La velle radar est ire pangant tout le vol sauf de jour
par bonne visibilite et sans nuage

Limage radar doit ére normalement affichée sur les deux
planches pilcte.

an\vms des pilotes choisit d'utikser la fonction Terrain de
€ Iimage radar doit rester affichée sur e ND de
|'swre pilote (s les conditions de vellle du radar sont réunies).
Le MANEX B8 précise les réglages de tilt, gain. range devam
ére utilsés en fonchon ces phases ce vol.
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4. TRAITEMENT D'UNE PROCEDURE ANORMALE

Les procédures de secourns ne peuvent pas couvrir toutes les situations et ne doivent
pas dispenser les pilctes d'exsrcar leur bon sens.

4.1. MANOEUVRE D'URGENCE
Elle est systématiqguement effectu$e de mémoeire selon une rdpartition des
taches spécifigue.
Face & une situation qui nécessite de |a part de I'équipage une réaction
immaédiate, l2 contrble mutusl devient secondaire sauf dans le cas d'un
pomgpage réactaur qui conduit & une rdduction de poussde.
Crest toujours le CDB quiil scit PF ou PNF gui appelle la réalisation d'une
manoeuvre d'urgence en annongant son titre :
exempla: “WINDSHEAR TOGA".
Il n'y & pas d’annonce particulidgre pour cldturer la réalisation d'une manosuvre
d'urgence.

4.2 PROCEDURE D'URGENCE / SECOURS
Une procédure d'urgence/secours est présentée & 'équipage sous forme de
check-list ECAM ou papier.
Les check-lists papier sant reprises dans le QRH.

4.2.1. Traitement de la panne
- Lorsgue la chack-list apparait a I'ECAM:
annoncer le titre de la check list sans le traduire
le PNF erméte Melanrme sonore si elle demeura, &t dame le Master
Wamning ou Master Caution avec 'accord tacite du PF.

- Identifier la panne par cohédrance entre E'WD, S0 21 toutes indications
locales.

- Le CDB doit déterminer rapidement la TRAJECTOIRE & suivre, et le pilota
qui l'assure, 8'il na I'a déja fixde au cours d'un briefing préalable.

- En fonction des circonstancas, e CDB peut changer ke pilote aux
commandes par I'ennonca 'al les commandes” ou "2 tod les commandas®.

- De méma, si le copilote est dans lMincapacité d'assurer son rdda de PF, Il
annonce “& tol les commandes”®.
- Envol, 8°ll y a transfert de pliotage :
. en manuel Il s'accompagne d'une prise de priorité au manche an
appuyant systématiquement sur le bouton de prise de priorité et
&n le maintenant appuyé jusqu'a I'annonce automatique “priority
left” ou “priority right”
en automatique || 8'accompagne éventuellement d'un changement
de pilote automeatique.
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- Le PF assure |la trajactoire de I'awon. Il est recommandé d'utilksar I'AP :

. &n cas de penne rdacteur (CAT2 f CAT3 comprisas), sauf au décollape
si la trajectoire (N-1) mentionne un virage avant la ZAC avec une
inclinaieon requise < 25°.

Les FD peuvent néanmoins étre utilisés an pilotage manuel en ne
suivant gue les ordres en profondeur (aide a la tenue de V2).
dens les autres cas de panne, jusqu'a S00 ft AGL dans tous les modes:
méme si I'AP n'a pas été cenifié dans toutes les configurations et n'es
pes garanti. Le pllote doit avoir alors une vigllance axtréme ot
dégager I'AP sl I'avion dévie de |a trajectolre désirée.

- Le CDB déclanche la check-kst urgance (rouge & I'ECAM) keraque:
la trajectoire est stabikséde et

. e train rantré verrouill€ et
au-dessus de 400 1t AAL

en annongant “CHECK-LIST ECAM® ou “CHECK-LIST _.. titre de |a check

list papier” _

- Le CDB déclenche la check-kst de secours (ambre & 'ECAM):
au dessus de ka ZAC,
aprés réalisation du guide Décollage sauf cas particulier leissé a
lappréciation du CDB,
aprés consultation des RACT,
en annongant “CHECK-LIST ECAM" ou “CHECK-LIST _.. titre de la
check-list papéer”.

Mote : Si le message "AEFER TO QAH PROC* apparait aprés le titre de
iz C/L ECAM, cells-ci sera effsctude en utiVsant las pages ANOMALIES
ECAM ./ REFER TO QRH du QRH.

- Pendant le traitement de |la panne, le PF est chargé des fonclions pilotage
navigation, at surveille l'exécution de la check-list.

Mote : Dés gue le PF a assurd |a trajecioire et affectué les achons gui ke
concemeant, ie PNF transmet & FATC un message adaptd a la panne si w
changement de trajectoire 8mposse. C'est en particulier ke cas de (a
trajecfoire de panne ef de la ZAC au décolage.

Dans las auires cas, le messsge peut dtre aiffdre.

Le PNF axécute la check-list et surveile la trajectoira.

QCuand le PNF g effectué tous les items de la C/L ECAM il demande au
PF: “Pour clearer ?*

- Le PF vérifie que tous les items de la C/L om &é1é effectuwés et répond
“Clear”.

Vlarwed o Expdo laten S socitg A4 Fricmves 20007 - Tous drolls sisorwin
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AR FRANCE PREAMBULE 10 MAY 07
OaNT

Quel que solt le stade du traitement d'une check-list d'URGENCE
(ROUGE a I'ECAM), |a disparition & I'ENVD de son titre, qu'eile soit
automatique ou consécutive & une action sur la touche CLEAR, entraine
I'annonce du PNF:

“‘“CHECK-LIST ROUGE TERMINEE™
Lorsgue toutes les checkdists de tous les systémeas concemés sont
effectudes, le fait de “clearer” fait apparaitre au SD les systémes touchés par
les pannes secondaires. Le PNF se bome & confirmer |'état des circuits
présentés sans commenter I'ensemble.

ATTENTION

Toule achon sur la louche clsar doif éfrs précéade d'une demande “pour
clearer?” sauf lors du passage en revue Jdes pannes secondaires.

Enfin, quand la pags STATUS appamit au SO, e PNF annonce :
“CHECK-LIST ECAM TERMINEE"®
- Pourles C/L papier le PNF annonce “C/L.... titre de la C/L terminéa®.
- Leas G Normales restées dveniuellement an suspens sont effectudes sur
demande du PF.

4.2.2. Réinitialisation des systémes
Les RESETS dolvent toujours étre vérifiés aprés I'exécution d'une check-
list, avant la lecture du STATUS.

Envisager une réinitalisaticn des systémes selon la procédure anormale
complémentaire “RESET DES CALCULATEURS® (03.03.24 XX).

4.2.3. Billan
Le bilan doit étre effectué dés que la charge de travail le permet.
Il s& fait & I'aide de |a page STATUS du SD.
Le PNF lit les consignes inscrites sur la partie gauches et énumére les INOP
SYS sur la partie droite.
Les actions demandées dans les consignes de la page STATUS seront
affectuées lors des phases de vol concarméeas.
Il est conseilé da notar les rappels par phase de vol (descente, approche,
remise de gaz, au sol) qu'il sera bon de faire au PF, compie tenu des
informations du STATUS (ANTI-SKID, REVERSE. etc...).
Quand le PNF &2 entidrement |u la page STATUS, |le PF donne son accord
pour “clearar”.
Si le temps le permet, le bilan sera complété par la consultation des pattems
publiés dans le TU 02.50.xx cu TU 03.04 XX, des C/L développées et des
bilans cpérationneis. Le bilan ast alors terming.

ATTENTION
Ne pas resrer sur (2 page STATUS a ia fin du bilan.
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4.2.4.

4.2.5.

Au stade du bilan :
&n vol, I'équipage peut consulter la MEL pour informations
complémentaires sur la poursuite de la ratation.
au sol, au stade du bilan, |'égquipage doit consulter la MEL pour la
poursuite ou non du vol.

ATTENTION

En vol, les actions Nées & un départ en folérance prévues dans @ MEL ne
sont pas & effectuer sl la check-iist ne e propose pas.

En epproche, lors de I'apparition de |la page STS, rappsler les infos
essentieles de la paps.

Décislon

L'équipage détermine la conduite du vol &n fonction du bilan et des
circonstances (retour, déroutement, changement de niveau ou de route,
atc...).

LAND ASAP:

Le message LAND ASAP [As Soon As Possible) peut epparaitre sur I'EWD
selon la panne détsctés.

LAND ASAP rouge :

Atterrir dés que possible sur le terrain approprié le plus proche.

LAND ASAP ambre -

Attermrir dés que possible sur un terrain approprié.

Information

L'équipage avertit I'ATC de la nature de la panne si ce n'est déja fait, et de
ses intentions. Il informe également le PNC des measures prises,

ainsi que les passagers.

Il prévient la compagnie de sa décision par tous les moyens dont il dispose,
surtout sl I'exploitation risgue d'en étre affectée.

4.3. PROCEDURE ANORMALE COMPLEMENTAIRE
Le traitement standard d'une procégure anormale complémentaire est le
sulvant :
Lecture compléte par le PNF (OPL au sol) de la procédure puis réalisation de la
procédure en “do list” avec controle mutusl.

Marmel J Exsbrlabon © socidnd Ax Frioee 2007 - Tous deods sdsernis

«—RETOUR
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COURRIER INMARSAT
Alain de VALENCE
Expert prés la Cour d’Appel de Lyon ® 04 77 64 23 81
St Haon le Vieux Mob : 06 B1 36 62 40
42370 Renaison E-Mail :a.devalence.expert@me.com
Affaire : Accident d’aviation Airbus A330 Tribunal de Grande Instance de Paris
Vol AF 447 du 17 juin 2009 Cabinet de Madame Sylvia ZIMMERMANN
Vice Présidente chargée de |'Instruction
Monsieur Yann DAURELLE Juge d'Instruction
N® du Parguet : 0915408221 N° Instruction : 2639/09/52
99 City Road
London EC1Y 1AX
Dear Sir,

As a member of a body of judicial acronautical experts in charge of investigation on the crash
of Air France flight from Rio de Janeiro to Paris, designated by the French Judges Mrs Sylvia
ZIMMERMANN and Mr Yann DAURELLE Examining Magistrate, we are analyzing several
topics in order to better understand the situation and the causes of the accident.

The communications exchanges between the aircraft and the ground entities are part of the
points that we would like to analyze deeper.

It is widely known that the aircraft has exchanged some ACARS messages with the SITA
ground station. Those messages have been conveyed by Inmarsat system using the AORW
spot beam #6 satellite.

Therefore, the set of data exchanges between the aircraft and the ground should be composed
by data and signaling.

Our goal is to identify all the messages that could be transmitted between both entities.

Since Inmarsat Classic Aero system is compliant with the ICAO AMSS standard, we have
analyzed this document.

Nevertheless, several issues are not described in detail, and they could be open to the system
implementation.

Therefore, within the frame of our investigation, we will appreciate any further information
conceming the Inmarsat system, like a System Design Document, a System Definition
Document or a System Implementation Document. This document will certainly help us to
know the signaling exchanges between parts, the aircraft and the ground station.

Finally, we would know if 1st june 2009 data have been saved concerning this satellite.
I look forward your prompt reply.

Thank you beforchand

Yours faithfully,

Pour le collége d’Experts
i e Alain de Valence a.devalence.expert{@me.com

- Hubert Arnould hubert. ﬂmould.@u:co 4ero
. A 5o Charles Magne c.magne@orange.fr
W Eric Brodbeck brodbeck eric@gmail.com
- Michel Beyris michelbeyris@wanadoo.fr

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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SOIT TRANSMIS OUVERTURE CALCULATEURS

428

Dt/

g o | SOIT TRANSMIS I

TRIBUNAL DE
GRANDE INSTANCE
DE PARIS ; 5 ) : ;
Le Vice-Président chargé de I'instruction
CABINET DE
MME SYLVIA ZIMMERMANN a

VICE-PRESIDENT CHARGE DE L'INSTRUCTION

N°DU PARQUET :. 0915408221 .

NC INSTRUCTION : . 2369/09/52 . Monsieur Alain de VALENCE

PROCEDURE CORRECTIONNELLE Expert de Justice
és qualité de représentant du collége d’Experts
SAINT HAON LE VIEUX
42370 RENAISON

Paris, le 9 septembre 2011

Vu l'information concernant :

- la Société ATR FRANCE, représentée par Monsieur Pierre Henri GOURGEON
domiciliée chez Maitre Fernand GARNAULT 4 Rue de Castellane 75008 PARIS
ayant pour avocat : Me Fernand GARNAULT
- la Société AIRBUS, représentée par Monsieur Monsieur Thomas ENDERS
domiciliée 1 Rond Point Maurice Bellonte 31707 BLAGNAC CEDEX
ayant pour avocat : Me Simon NDIAYE
- Personnes mises en examen -

QUALIFICATIONS :
- Homicides involontaires (Victimes vol AF 447 Rio de Janeiro / Roissy Charles de Gaulle), le
ler Juin 2009

Faits prévus et réprimés par les articles 221-6, 221-8, 221-10 du Code Pénal

Monsieur I’ Expert,

J’ai I"honneur de vous prier, és-qualité de représentant du collége des Experts de Justice désignés
dans ce dossier, et dans le cadre des missions d’expertise que nous vous avons confiées, de bien
vouloir prendre toutes dispositions afin que I'un au moins d’entre vous puisse étre présent dans
les locaux du B.E.A., 200 rue de Paris - Aéroport du Bourget - 93352 LE BOURGET CEDEX
aux fins d’assister & 'ouverture des calculateurs retrouvés lors de la derniére phase de recherches
en mer, et a I'extraction des données desdits calculateurs, dont une copie accompagnée des grilles
de décodage sera saisie par les Gendarmes de la G.T.A.4 votre intention.

Vous voudrez bien recevoir de la G.T.A. le ou les scellés contenant les éléments visés ci-dessus.

'GI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221

Py




Aprés les avoir brisés, il conviendra de procéder a I'exploitation des données, de décrire
I’ensemble de vos opérations et de reconstituer le ou les scellés.

Avec ma considération distinguée.

le Vice-Président chargé de l'ipstruction

:
!‘ INSTRUCTION N° ;. 13690952,
SOIT TRANSMIS

«RETOUR
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PV  EXAMEN QAR

’ GENDARMERIE NATIONALE Origin al
GENDARMERIE DES TRANSPORTS AERIENS COMMISSION ROGATOIRE

SECTION DE RECHERCHES PARIS CDG |

L )

{Code Unité Pv Année Nemr Dossier Justice N* piéce | N* feuille!
15862 00675 | 2011 | el R

Le six décembre deux mille onze a neuf heures trente minutes,-—

Nous soussigné VERA Alain, Adjudant/Chef, Officier de Police Judiciaire de la Section de Recherches de la

gendarmerie des Transports Aériens, en résidence a Roissy aéroport CDG,—

Vu les articles 16 a 19 et 151 & 155 du Code de Procédure Pénale, -—

Vu I'article D7 du code de procédure pénale,—-

Vu l'article R-15-22 du code de procédure pénale fixant notre compétence nationale, —

Nous trouvant dans les locaux de I'Université de PARIS/SUD au Laboratoire de Physique des Solides — Bt. 510 - sis &

ORSAY (81), rapportons les opérations suivantes : —

PROCES-VERBAL D'INVESTIGATIONS

Délégation: n* 2369/00/52 du  20M11/2011
Sylvia ZIMMERMANN Vice-président chargé de 4 PARIS
linstruction

Information ouverte contre : -la Société AIR FRANCE, représentée par Monsieur Jean-Cyril SPINETTA domicilié
chez Maitre Femand GARAULT 4 Rue de Castellane 75008 PARIS, -la Société
AIRBUS, représentée par Monsieur Thomas ENDERS, domicilié 1 Rond Point Maunce
Bellonte 31707 BLAGNAC CEDEX, ayant pour avocats - me Simon NDIAYE et Me
Michel BEAUSSIER - Personnes mises en examen -

Pour : Homicides Involontaires (Victimes vol AF 447 Rio de Janeiro / Roissy Charles de Gaulle), le 1er juin

2009.
Mission : Voir commission rogatoire jointe.

ENQUETE

----- Le mardi six décembre deux mil onze a neuf heures nous nous présentons au Laboratoire de Physique
des solides a 'Université de PARIS/SUD sis a I'adresse mentionnée ci-dessus. Nous sommes regus par
monsieur André THIAVILLE (chercheur au CNRS a I'Université de PARIS/SUD Laboratoire de Physique
des Solides). Sont présents, messieurs : Frédéric HERVELIN, Frédéric WALBROU, (tous techniciens du
BEA), messieurs Frangois-Xavier GANDON, Frangois BLANCHARD, Joseph COLINEAU ( de
THALES AVIONICS / THALES RESEARCH AND TECHNOLOGY) et de monsieur Alain DE
VALENCE (Expert de justice).---

---Précisons que du début des opérations ¢t jusqu'a leurs fins, nous réalisons des prises de vues
photographiques, qui seront insérées au fur 4 mesure du déroulé du présent procés-verbal.---

1. Les locaux du laboratoire ou auront lieu l'examen au microscope électronique se compose de deux
piéces. Le matériel requis aux examens est dans la seconde piéce ot nous sommes tous rassemblés.
Ces locaux nous sont réservés pour toute la durée des examens du disque et seront verrouillés en
I'absence des enquéteurs du BEA mentionnés ci-dessus. ---

2. A ligsue des opérations, le disque est enfermé dans un coffre fort situé dans le bureau du chef du
laboratoire. -~

--- Le disque conditionné entre deux blocs de mousse, le tout remisé dans une boite scellée par des
adhésifs de sécurité. Sur le dessus de cette boite figure un petit container de plastique noir contenant deux
fragments du disque.---

L'O.PJ,
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Original

PVn* 00675/ 2011 Piéce n* Feuillet n* 2/3

-=-A 10 heures, il est procédé a I'examen du fragment n°01 du disque (face convexe et concave) et ce au

moyen d'un microscope électronique de marque OLYMPUS avec usage de plusieurs grossissements (10,
20, 50),----

---A 11 heures 15 minutes, il est procédé a I'examen du fragment n°02, toujours avec les mémes moyens
techniques.---

e —
——
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Original

PVn® 00675/ 2011 Piéce n* Feuillet n® 3/3

---L'ouverture de la boite contenant le disque est faite le 06/12/2011 & 13 heures 30 minutes.

L'inspection est réalisée avec les mémes moyens techniques. A cet effet, le disque est divisé virtuellement
par secteurs NORD — Sud — EST — OUEST. Ceci permet d'organiser et d'optimiser I'examen du disque qui
a déja souffert lors de l'accident. Les techniciens cartographient donc le disque par secteurs.---

Coffre fort dans lequel est placé le scellé aprés les opérations
Nos opérations prennent fin le six décembre deux mille onze a dix sept heures.——

Fait et clos a ORSAY, le sept décembre deux mille onze a dix heures.---

L'Adjudant/Chef VERA Alain
Officier de police judiciaire

—RETOUR
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OACI Etats Membres

Alghanistan
Afrique du Sud*
Albanie

Algérie
Allemagne”
Andorre

Angola
Antigua-et-Barbuda
Arabie saoudite®
Argentine”
Arménie
Australie”
Autriche
Azerbaidjan
Bahamas
Bahrein
Bangladesh
Barbade
Bélarus
Belgique*

Belize

Bénin

Bhoutan

Bolivie (Etat plurinational de)
Bosnie-Herzégoving
Botswana
Brésil*

Brunéi Darussalam
Bulgarie

Burkina Faso"
Burundi
Cambodge
Cameroun®
Canada*
Cap-Vert

Chili

Chine®

Chypre
Colombia®
Comores

Congo

Costa Rica

Cote d’Ivoire
Croatie

Cuba*
Danemark®
Djibouti

*Etat memiore du Conssil

TGI de Paris.

10/11/11
Total: 191

ETATS MEMBRES

N¢ Instruction

Egyple

El Saivador
Emirats arabes unis”
Equateur
Erythrée
Espagne®
Estonie
Etats-Unis”
Ethiopie
Fédération de Russie”
Fidji

Finlande
France®
Gabon
Gambie
Géorgie
Ghana

Grace
Grenade
Guatemala®
Guinée
Guinée-Bissau
Guinéde éqguatoriale
Guyana

Hait
Honduras
Hongrie

fles Cook

fles Marshall
fles Salomon
Inde*
Indonésie

Iran (République islamique d')
Iraq

Irlande
lslande

Israél

ltalie”
Jamaique
Japon*®
Jordanie
Kazakhstan
Kenya
Kirghizistan
Kiribati

Koweit
Lesothe

: 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221



Lettonie
L'ex-République yougoslave de Macédoine
Liban

République démocratique populaire lao
République de Moldova
République dominicaine

Libéria République populaire démocratique de Corée l
Libye République tchégue
Lituanie République-Unie de Tanzanie
Luxembourg Roumanie
Madagascar Royaume-Uni*
Malaisie® Rwanda l
Malawi Sainte-Lucie
Maidives Saint-Kitls-et-Nevis
Mali Saint-Marin
Malte Saint-Vincenl-et-les Grenadines
Maroc”® Samoa
Maurice Sao Tomé-et-Principe
Mauritanie Sénégal ‘
Mexique” Serbie
Micronésie (Etats fédérés de) Seychelles
Monaco Sierra Leone
Mongolie Singapour”
Monténégro Siovaquie l
Mozambique Slovénie®
Myanmar Somalie
Namibie Soudan
Nauru Soudan du Sud l
Népal Sri Lanka
Nicaragua Suéde
Niger Suisse
Nigéria® Suriname l
Norvége Swaziland®
Nouvelie-Zélande Tadjikistan
Oman Tchad
Ouganda* Thailande I
Ouzbékistan Timor-Leste
Pakistan Togo
Palaos Tonga
Panama Trinité-et-Tobago l
Papouasie-Nouvelle-Guinde Tunisie
Paraguay” Turkménistan
Pays-Bas Turquie
Pérou® Ukraine
Philippines Uruguay
Pologne Vanuatu
Portugal Venezuela (République bolivarienne du)
Qatar Viet Nam
République arabe syrienne Yémen
République centrafricaine Zambie
Républigue de Corée” Zimbabwe
Républigue démocratique du Congo I
*Etat memire du Conssil
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CHANGEMENT ECHELLE RADAR
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UTILISATION RADAR METEO TU 02.02.34.14

TDM
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MAJ

TDM
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A3 30 1340 Procédures normales TU 02.02.34. 14
AIR FRANCE Systémes 18 APR 02
OANT ATA 34 - NAVIGATION

Gain

La sensibilité du récepteur radar est fonction du GAIN (amplif cation du signal de

retour).

AUTO ou CAL est la position normale pour éviter les sur-détections. Dans cette

position, le GAIN est automatiquement réduit au fur et a mesure du rapprochement

de la cible :

-en croisiére, la position manuelle peut étre utilisée occasionnellement par
comparaison avec une image AUTO ou CAL,

-prés du sol, laisser le GAIN sur AUTO ou CAL pour éviter la saturation de I'écran.

Range

La surveillance de la météo doit étre faite a une distance importante devant I'avion
af n d’évaluer I'évolution météo et de prévoir les changements éventuels de route.
Les échelles courtes doivent étre périodiquement abandonnées pour des echelles
plus grandes af n d'observer les conditions météo éloignées et d’éviter une route en
impasse parmi des perturbations :

-160 NM permet I'anticipation,

-80 NM permet I'évitement.

—Rr -
En mode MAP, le réglage du GAIN en manuel est recommandé car la réf exion est
trés variable en fonction des échos de sol :

-Noir, pour les surfaces d'eau immobile (aucun écho sur les ND),

-Vert, pour le sol,

-Jaune et rouge, pour les villes et montagnes (échos forts).

TURB (siinstallé)

La détection des turbulences est effective jusqu’'a 40 NM quel que soit le RANGE
choisi au ND.

Elle se fait en comparant la vitesse des précipitations a une référence IRS.
-sélecter WX + T,

-ajuster le TILT de fagon a éliminer les échos de sol.

-si besoin, sélecter momentanément TURB pour ne présenter que la turbulence.

GND CLTR SPRS
Cette fonction permet I'élimination des échos de sol. Elle ne doit étre sélectée que
momentanément car elle atténue également les échos de nuages.

Manuel d’Exploitation © société Air France 2001 - Tous droits réservés
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02h08.07 CHANGEMENT DE CAP

Termrps

020800 02:08:30
SELECTED_HEADIN(deg)

02:09:00

02:00:30

02:10:00 02:10:30 02:11:00
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GEN.OPS GENERALITES 01.03.01.00
AIR FRANGE SYSTEME DE GESTION DE LA SECURITE Page 01
QANA Prévention 12 MAR 09
1. PREAMBULE Le service tion des risques Entretien et Sécurité ces

Air France a pris la décision de metire progressivement, sa
. SON Organisation &! s&s Procécures en acoord avec
recommancations de I'OAC!| concermnant le Systéme ce
Gestion de la Sécurité tout en respectam les obligations ce
IEU.OPS.
La Prévention des Risques aériens fait parie de ces
cbligations et scnt décrites dans ce chapitre ; elie consiste
notemment & -
- procéder & une évaluation continue ces risgues d'accident
adrien auxques |'entreprise est exposée.
- maintenir la conscience des risques au sein de |'entreprise,
- rechercher de fagon continue les solutions permattant de
hes rédiuine.

LUlimplication du management, |la circulation ouverte des
informations relatives a la sécurité ces vols, et la capacité oe
la nie & réagir rapidement en fonction ges risques

icant sont les cri! de réussite de cette cémarche.

2. METHODE

La méthode utlisée se réfdre au Réglement OPS 1.037 ainsi

qu'au programme OQACI ce prévention ces accidents aériens

(2005). Elie comprend en particulier :

- un large recusdl, un partage et une analyse des
informations relatives a la sécurité des vols,

- un programme de retour d'expérience wolontaire “non
pumnisif’,

- un programme d'analyse systématique des vols,

- la mizse en place de mesures proactves (sans attendre
l'eccurrence dincident ou d'accicent),

un partage dinformation et une participation aux initiatives
nationales et intemationales.

- une @Epproche transverse impliquant les fonctions
Opérations aériennes, exploitation sol et maintenance,

- la ;‘Dﬂﬂm d’un plan annuel de prévention et sécurité des
VOIS,

3. ACTEURS

Le Directeur Quaié, Environnement et Déwveloppement
durable (SG.DQ) garantit la cohérence et la coordination au
Systéme de Geston oe la Sécurité ges vols. Il anime e
Groupe Transverse Prévention et Sécurité des vols (GTPS).
Pour ce faire, il s'appule sur ke service Qualité (SG.QM).

Le Directeur de la Prévention des HRisques et Assurance
Qualité [OA.QP) de la Direction Générale des Opérations
Adriannes, coordonne les ravaux des services, Prévention et
Analyse des vois (OA.OB) et Assurance Qualité (OA.AQ). Il
propose les mesures comrectives pour I'ectivité rations
Aédriennes et assure, en coordination avec la Qualité
Camm:le. le suivi ges sujets ransverses relatifs a la sécurité
des vols.

Le Chef du service Prévention et Analyse des vols (OA.OB)
assure la comguite du amme de retour d'expérience
sécurité des vols de la OA. Il assure une vellle continue,
tant interme qu'externe a la compagnie, sur les tencances et
les événements les plus représentabifs de risques d'accidents.
Il en sssure I'analyse, conduit les enguétes et initie des
études de sécurité selon les besoins. I coordonne |'activité
des Officiers ge sécurité des vols des Divisions et participe au
maintien de la conscience des risques et de la connaissance
des sujets touchant & la sécurité des vols pour les fonctions
Opérations eériennes. Maimenance et Exploitation sol.

Le sarvice Assurance Qualité exploitation sol (DE.EQ) couvre
les fonctions Prévention et Sécurité des vols pour les activités
de traiterment de I'avion au sol .

Le service QSE Fret (DZ.CA) couvre les fonctions prévention
et uicu?aie ges vols pour les activités Fret (cpérations
magasin

Mt ¢ Eapofison

TGI de Paris.

Deann/ez

Préven
Vols {BL.PS) couvre les fonctions et Sécurité ces
vols pour les acliviés de mamntenance. La Direction
Assurance Qualité Entretien réalise les enguétes ‘Incidents
Classés’ pour la maintenance.

Le service “Qualité’ SG.OM pilote le processus de retour
d'expérience et c'enquétes asscciées, ce la formation et du
sulvi du niveau de compétences des enquéteurs.

Autres acteurs et prncipaux relais : I'activité de prévention &t
de sécurité des vois concerne |'ensemble des personnels &t
des orgenismes ¢'Alr France ayant une responsabliné liée &
la sécurté des vols. Dans les organismes ayant en charge la
réalisation des wols, des comrespondants sont désignés paur
assurer les relals necessaires au sein de leur propre entité et
avec les services centraux :

Otficers de Sécurité des Vois (OSV) dans les Divisions de
vol PNT,

Correspondants Sécurité /| Facteurs Humains / Assistants
Sdreté PNC dans les Divisions PNC,

Correspondants Sécursol dans les escales. cans les
services Logistques Exploitation ces COL et au Fret,

- "“Chief Inspectors® et responsables contréle et les
Coordinateurs Facteurs Humains, qui leurs sont rattachés,
a la Maintenance.

4. INSTANCES

Le groupe Prévention et Sécurité ces vols (GPS) élabare et
essure ke sulvi du programme annuel prévention @t séourité
des vols de la Direction Générale ges Opérations Aériennes
(DG.OA). Il prend les cécisions nécessalres, aprés avoir
examiné les principaux sujets d'actualitd, le sulvi ces
indicateurs de sécurité et les thémes prévention issus du
programme de retour d'expérience sécurité ces vols, ainsi
ue ::: recommanaations issues de la commission d'analyse
as 8.

Le Prévention et Sécurité des vols (GPS) se réunit au
m par an.

Le comité de pillotage Sécursol, animé par la DG.ES, élabare
et assure le suivi du amme annuel prévention et sécunté
des vols de I'acti Sol de l'ensemble de la compagnie. Il
couvre notammen! les comaines Bés aux incidents de
chargement. dommages au &o e marchandises
dangereuses. Le comité de plictage Sécursol, se réunit au
moins 4 fois par an.

La Revue de Direction de Iz Direction Générale Industrielle
(RDD)} & pour but e fairs un bilan global sur le systéme de
management intégré ce la DGL Il s'y tralte entre autres de
l'ensemble des risques ge la DGI, et en particuller de ceux
liés & la sécurité des vols. La RDD DGI se tient 4 fols par an.

Le comité ae pllotage Sécurfret, animé par la DG.0Z, élabare
et assure le suivi du amme annuel prévention et séountd
des vols de l'activite Fret de la compagnie. Il se réunit au
mains 5 fois par an.

La Direction ce la sdreté (CLDS) anime un comité des
risques composé de plusieurs groupes ce travall dont la
vocation est didentfier les risques actuels ou potentiels en
matiére de sdreté et d'étudier leurs parades ou au moins leurs
analyses détailées.
Le suivi de l'efficacité des moaifications résultames a'actions
corectives décicédes dans chaque instance e prévention est
responsable Assurance Qualité de l'actiwié
concernée dans le cadre du systéme Qualité.

© sorslid Ar Fra~oe 1IOY . To.s Sos risa-wds
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GEN.OPS GENERALITES 01.03.01.00
AIR FRANGE SYSTEME DE GESTION DE LA SECURITE Page 02
QA NA Prévention 12 MAR 09
Au niveau de la compagnie, le Groupe Tranaverse de Pour favoriser ce retour d' lence, Je m' & ce
Prévention et Sécurité des vols (GTPS) favorise le partage ?u ‘Alr France n’entame pas de procédure dis naire &
dinformation entre les différents acteurs de prévention des tre d'un sgent qul sura ntané et sans
grandes fonctions techniques et analyse les résuliats ae détal réwvilé un manguement aux de sécurité dans
prévention des autres instances. § coordanne les plans lequel I est impliqué et dont Alr ce n‘aurait pas eu
d m?ﬁ mﬂ' les ﬂl’ﬁtﬁ Z:n.wnrm ﬂelt p»rc;pcee des lcligns connalssance sutrement.

pre ves adeptées. || prépare et suil la mise en ceuvre des Toutefols, ¢ en ey d.
actions transverses du plan d'action annuel “Prévention et ame.

Sécurité des vols”. Il consolide les principaux indicateurs et —— mmm'm

prépare le Comité annuel de priwminn et de sécurité des Jinsiste agent, quml que lolr

vols. Le Comité ae Prévention et de Sécurité des vals (GTPS)
se réunit au mains 5 fois par an.

Le Comité Annuel de Prévention et de Sécwilé des vols,
présidé par le Dirigeant Aesponsable, réunit les responsables
désignés et las principaux acteurs de la prévention. Il valide e
plan d'action annuel “Prévention et Sécurité des vols", sa fait
présentar les résuftats, le suivi des indicateurs e1 les
principaux sujeis d'actualité. | prend toute décision ou
arbitr nécessaire. Le Comité de Prévention et de Sécurité
des wols se réunit Bu moins 1 fois par an.

5. LE RETOUR D’EXPERIENCE SECURITE
DES VOLS

5.1. Les canaux

Toute source dinformation concemant les abservations et
événaments reletifs & la sécurité des vols est explaitds :

- Rapports d'équipages (ASRA, RDV, CSR ..},

- Contacts des équipages avec leur encadrament. laur OSV,
leur CSFH-AS,

- F’Ie ian:] spontanés anonymes (AEX PNT, REX PNC.

- Analyse systématique des vols & partir dss paramatres
enregistrés,

- Sondages auprés des dquipages,

- Rapports incidents classés,

- Rapports incidents sol (GHA / GET...),

- Audils, enquéies et inspections,

- Informations extérieuras (incidents, eccidents, informations
constructeurs, informations autres compagnies, études...),

- |ATA (Safety Information Exchange), etc...

5.2. LaCharte

Alr Frence a formalisé sa politigue vis & wis du Retour
d'Expérience dans la Cherte “Retour a'Expérience Sécurits
Exploitation® que la compagnie s'angage & raspecter.

“Rolssy, le 17 janvier 2001
DG.DD 62 652
Objet :
CHARTE “RETOUR D'EXPERIENCE
SECURITE EXPLOITATION™

La sécurité de I'exploitation doft étre fa primplﬂoﬂ
premiére et permanente d‘une compagnie aérien

Le dévebg.penmm d'une ci pnll siire, Jnlptram
confiance & ses clients, u l'expévience tirée,
évdwmnrs pouvant

affecter la sécurlté de npér:ﬂnn-
Le souci d'Air France est d'améliorer |a visibilité sur
ceux-cl afin d'entretenir la conscience des risques liés &
notre activité aérienne et d'spporter les mesures
correctives lorsqu’elles s'avérent nmuﬂrll.
Dans ce cadre, Iif est de |8 responsabilité de agent
de communiquer spontanément et sens délel toute
Jnmmrmﬁpmsm wmrm Un
a cette régle peut comprometire l'ensemble
de ﬁ démarche de prima‘m conduite par Ia
Compagnle.

My & Eagofiaten

«—RETOUR
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que chague
fonction .ﬁ‘f I'entreprise, s impil dans cette bgiqul
q mrmnfnnm du plus haut
niveau de sédcurité de notre

PM!! GOURGEON"

6. L'INFORMATION

Les principaux supports d'information suivents sont ulilisés

pour entretenir la connaissance et la conscience des risques

3 a::adams aériens auprés des acteurs liés & la Sécuritd des
ols

- Bulletin bimestriel "SURVOL" (ASR avec réponses
appartées, articles de fond et information d'actualité),

- Bulletin d'Anstyse des Vols (analyse advénements traités
par |la commission d'analyse des vols).

- Site Intranet & Bcoés distant (extranet) Prévention et
sécurité des vals,

- Bulletin ¢’ information Sécurité Cabine, {articles ge fond et
Iinformations d'actualité sécurité en cabine),

- Bulletin “Retour dExpérience’ PNT, PNC (rapporis
ananymes),

Bulletin d'information Prévention Sal,

- Diftérents M&mols incidents, Alerte piste, et autre affichage
de sensibiksation & la Sécurité das vals,

- Flash sécurité des vols.

O sccdl Ar Frasce 1097 - Tous crori siserwia
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LOADSHEET FINAL

Message ACARS

Description

7CP 3/9

LD 36438
DOW 126010
ZFW 162448
EIGHT) MAX

(ONE SIX
170000

TOF 70400
it TOW 232848 (TWO THREE
\ EIGHT) MAX 233000
.‘\ _________
‘ TIF
| LAW AAX 182000
| UNDLD 152
L] PAX/39/177 TTL 217
| 197 /85 19 /1
‘3‘ OA 22/0B 40/0C 51/
I 3SIGNMENT
i /75172 O02/779R
i Il MEl e
| 0 1 / 3¢
l 05/270
:bl FU NSITY 7
\l
I DOI 48. ¢
N rw 118 BN i\ 4Lrky

DECIMAL NINER)

.6 MACT

MAC LIMIT

FWD 22.7 AFT

[OW

36.2

CTION SURETE

ASSANDRIA

21.22.2 M1E

1 AN .F-GZCP/MA 091A
- QUGIGKMAFT7LDSHEET FINAL
LDSHEET FINAL 2322 EDNO1
AF447/ 1IMAYOS9

TWO

MASSI

01

EIGHT

M

FOUR

UPLINK AOC

M1E

message

QUGIGKMAF:

ovenance ae

pr

mpr

imé et
calculateur

stocké dans le

> 4 5P9
srsion cabine e
'
1 tes, & 1 S
[ 304

l"avion
méme avec son équipage

lerie.

hotel

ZFW 162448

Fuel Weight =

GICKMAF

B Message texte 1i

ACARS

SOLU 5
—ld je
Mass¢
€ son
Zero

‘ 441
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carburant = DOW+LD.

ONE SIX TWO FOUR FOQUR EIGHT
Réitération de la valeur

lettres.

MAX 170000
gue peut atteindre la

ZEFW.

TOF
Off Fuel = carburant

MAX 233000 L
que peut atteindre la

TOW. Le « L »
signifie qu’il s’agit de
limitation la plus

pénalisante du vol.

au décollage

sans

ZFW en

Maxi

valeur

Take

ZEW+TOF

TWO THREE TWO EIGHT FOUR EIGHT

Réitération de la valeur

D
+
-
@
w

TIF 63900
fuel= carburant

TOW en

Trip
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AW 108948 MAX
Landing weight

Nombre
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OA 22/0B 40/0C 51/

oD 103/
Répartition des passagers

par
zone de centrage.
SEAT ASSIGNMENT
Signifie que le centrage

est
calculé sur la base

d’une
attribution des

sieges
HLD 01/7512 02/7298 HLD

Répartition 03/0 04/3652
des charges par

compartiment de soutes.

( 512 k&
02 7298 kg

Compartiment 04 3652 kg

05/270

JO/ 4

Compartiment 05 270 kg

FUEL DENSITY 0.7
du carburant

~J
[oa]
J
(@]
=
v
-
N
T

0.787kg/litre.
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LIZFW 30.7 Loaded

Index ZFW. Position \

carburant) en unite

ndex.

gravité

445 TGI de Paris.  N? Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221

LYA-TE [89



MACTOW 23.2 '
Equivalence de la valeur
LITOW
en pourcentage de
MAC.
(TWO THREE DECIMAL TWO)
Réitération de la valeur
MACTOW I
en letters.
MACTOW LIMIT Limites
MACTOW I
Limite
FWD (avant)
Limite l
arriere) l
S51=
Supplementary Information
Introduit
d’ éventuelles
informations utiles pour
le
Commandant de Bord.
INSPECTION SURETE
EFFECTUEE Par sa
signature du ‘
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—_— = e

document le CdB sur le
fait
que la visite slreté
ae
l"avion a bien été
effectuée.
HECKED BY Verifie
par :précede la
signature de 1l’agent ayant
tabli
le document.
RIA MASSIM
I e da L ayant
établi
g mer
| [END Fin du
L 1¢ ument
' CRC
|
«—RETOUR
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DEFINITION ACCIDENTS-INCIDENTS GRAVES

» 16) «incident grave», un incident dont les circonstances indiquent qu'il y a eu une forte
probabilité d’accident, qui est lié a l'utilisation d'un aéronef et qui, dans le cas d'un
aéronef avec pilote, se produit entre le moment ou une personne monte a bord avec
'intention d’effectuer un vol et le moment oii toutes les personnes qui sont montées dans
cette intention sont descendues ou qui, dans le cas d’un aéronef sans pilote, se produit entre
le moment ot I’aéronef est prét a manoeuvrer en vue du vol et le moment ot il s’ immobilise
a la fin du vol et ou le systéeme de propulsion principal est arréte.

o 1) «accidenty, un événement lié a | 'utilisation d’'un aéronef qui, dans le cas d’'un aéronef
avec pilote, se produit entre le Publications Office moment ou une personne monte a bord
avec l'intention d’effectuer un vol et le moment o toutes les personnes qui sont montées
dans cette intention sont descendues ou, dans le cas d’un aéronef sans équipage, entre le
moment ot |'aéronef est prét a manoeuvrer en vue du vol et le moment ot il s immobilise a
la fin du vol et ou le systéeme de propulsion principal est arrété, et au cours duquel:

a) une personne est mortellement ou grievement blessée du fait qu’elle se
trouve:

dans l'aéronef, ou
— en contact direct avec une partie quelconque de ['aéronef, y compris les parties
qui s'en sont détachées, ou

directement exposée au souffle des réacteurs, sauf s'il s agit de Iésions dues a des
causes naturelles, de blessures infligées a la personne par elle-méme ou par d'autres
ou de blessures subies par un passager clandestin caché hors des zones auxquelles
les passagers et 'équipage ont normalement acceés; ou

b) l'aéronef subit des dommages ou une rupture structurelle qui altérent ses
caractéristiques de résistance structurelle, de performances ou de vol, et qui normalement
devraient nécessiter une réparation importante ou le remplacement de ['élément
endommagé, saufs'il s’agit d'une panne de moteur ou d’avaries de moteur, lorsque les
dommages sont limités a un seul moteur (y compris a ses capotages ou a ses accessoires),
aux hélices, aux extrémités d ailes, aux antennes, aux sondes, aux girouettes d'angle
d'attaque, aux pneumatiques, aux freins, aux roues, aux carénages, aux panneaux, aux
trappes de train d’atterrissage, aux pare-brise, au revétement de fuselage, comme de petites
entailles ou perforations, ou de dommages mineurs aux pales du rotor principal, aux pales
du rotor anticouple, au train d’atterrissage et ceux causés par la gréle ou des impacts
d’oiseaux (y compris les perforations du radome); ou

¢) ['aéronef a disparu ou est totalement inaccessible;

«—RETOUR
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PROGRAMME VOL DEMONSTRATION A340

@ AIRBUS
1 A340-311 ORDER Flight : F 1550
| MSN : 0001 Date :  10-MAY-12
1| Owner - A Category © T
if| Operator :
|

Elight purpose: Demo of Handling Qualities in ALTN2B law
| —"
' Captain C.CAIL First Officer M.PARISIS
Test Flight Engineer 1 A.POURCHET

Flight Test Enginear 1 S.VAUX

Craw Observers:
Alain de VALENCE, Charles MAGNE, Eric BRODBECK, Michel BEYRIS, Frédéric COMBES (GS!)

Loading : Take off :
i PLAN No 1128 T/O configuration @ 2

ZFWIZFW CG . 127230 Kg /258 % MAC Pitch trim : -4B°UP
Ramp weigh/CG  : 222230 Kg /278 % MAC

TIO speeds (Kt) V1 =131
VR = 138
LH Outer Tank 2800 Kg V2 =145
‘ LH Inner Tank 33500 Kg
Centra Tank 176800 Kg T/O Thrust ¢ FLEX40°C
‘ Trim Tank 4800 Kg
RH Inner Tank 33500 Kg
RH Outer Tank 2800 Kg
Fuel 95000 Kg

C.CAILL S.VAUX
Captain Flight Test Engineer

. 449 ['GI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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@) AIRBUS

A340-311 ORDER Flight : F 1550
MSN - 0001 Date : 10-MAY-12
Owner : A Catogoey - T
Operator :

Elight Test Description

AIC IDENTIFICATION

- See attached note from ALP
AC LIMITATIONS

- See attached note from ALP

A/C PREPARATION

- Loading plan n®*125
- ADIS Module n*20052

TFE: During the whole flight, manage TTK and CTR TK fuel quantities to keep CG~29% 1%

1. BEFORE PUSHBACK

- FTIEON

- APU: Start

- APU BLEED: ON

- Load ADIS Module n*20052

2. AFTER ENGINES START

- APU: OFF

- FI/CTL check in Direct law (by switch)

- FICTL check in ALTN2B law (&1at 4196)
- FICTL check in Normal law (ADIS OFF)

3. TAKE-OFF

- EFCS: Normal law
CONF 2

Pitch Trim=-4.8° UP
FLEX 40°C
V1IVRNV2=131/138M145

450 TGI de Paris. N Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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CONF CLEAN/UP

M 0.81

AP+ATHR: OFF

Stabilise a/c at M 0.81 with TFLF
Assess a/c control in pitch an roll

Repeal same manoeuvres in ALTN2B law (état 4196)
BLOCK 330/380 — CLIMB WITH AUTOPILOT ENGAGED

ADIS: OFF

FL 350/M 0.82

AP2: ON

FD1+2: ON

ATHR: ON

Climb to FL380 at M 0.82 in OPEN CLIMB mode
— Nele Vz, Nz and pitch attitude

Repeat §4 at FL380/M 0.81 in Normal law and ALTN2B law (étal 4196)
BLOCK 330/380 — STALL WARNING CERTIFICATION IN DIRECT LAW

PURP

a) Demonstration of Certification manoeuvre to validate the sellings of the Stall Waming
b) The Stall Waming must be set al a value which will ensure thal a‘c does not stall with a 'standard’
pilot reaction time

EFCS: Direct law (by switch)

FL380

Green Dot

AP: OFF

FD1+2: OFF

ATHR: OFF

Trim alc wings level at Graen Dot with 4xIDLE
Perform a slow wings level decel (=-1Kl'sec)
Recover at SW+3 sac

['GI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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@) AIRBUS
A340-311 ORDER Flight : F 1550
MSN ~ 0001 Date : 10-MAY-12
Owner - A Category - T
Operator :
B. -
EURPOSE:

a) Demonstration of aircraft and systems reconfiguration after loss of speed information

b} Demonsirale evolution of flight conditions without pilot input

¢€) Demonstrate evolution of flight conditions when applying the "Memory ltems' of the Unreliable Air
Speed (UAS) indication procedure

EFCS: ALTNZB law (état 4198)

FL350/M 0.82

ADRS3: OFF

AP2: ON

FD1+2: ON

ATHR: ON

- Stabilise a/c at M 0.82, then select M 0.80 on FCU
- ALM0.81, TFE selecls ADR2: OFF (PF+PNF: Top chrono = t0)
— Check AP2 disconnection

—» Check FD1+2 disconnection

— Check A'THR disconnection

VAS procedure maintaining current parameters: No pilot input

- AL t0, leave current B and thrust for about 1'30" stick free
—» Check speed and altitude tendencies
- Thenapply 8/N1 table

UAS procedure: Application of Memory Items (Pitch and Thrust)

- Repeal same sequence, but at t0+3 sec, apply Memory ltem: §=45%, CLB thrust
— Check spead and altitude tendencies

Bitch attitude capture:

- Repeal same sequence, but at 10+3 sec, caplure Pitch Attitude=+12°
—» Check spead and altitude tendancies
- Recover initial altitude

- Repeal same manoeuvre but stop recovary al Pilch Attitude=+5" and pull gently 1o reach SW, then
recovar
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@ AIRBUS
A340-311 ) ORDER Flight : F 1550
MSN ;0001 Date : 10-MAY-12
Owner - A Category : T
Operator :

9. BLOCK 330/380 - HIGH ANGLE OF ATTACK EVOLUTIONS IN ALTN2B LAW
PURPOSE: '

a) Demonstration of the evolution of flight conditions following the unreliable speed condition
b) Demonstration of recovery from Stall Warning following the June 2008 procedure

¢) Demonstration of recovery from Stall Warning following the May 2010 procedure

d) Damonstration of recovery from stall at deterrent buffet

9.1- Recovery at SW with Procedure of June 2009 (see annex 1)

- Initialize at the flight conditions of 10 (FL350/M0.81 decelerating towards 0.8)

- ALtD+2 sec, pull up to =+1.7g wings level then =+1.4g during 10 sec

- AL t0+10 sec, release slick o keep B=+12*

- AlLt0+15 sec, unfreeze thrust by instinclive disconnect and leave thrust levers on CLB detent
- Al t0+20 sec, push on the stick to reach +700ft/min at 10+30 sec

- Al t0+30 sec, release stick

Al t0+38 sec, reduce thrust 1o =85% of N1

Al t0+40 sec, pull on the stick to trigger SW

Recover at SW with TOGA as per the “Stall Warning” procedure active in June 2009

9.2- Recovery at SW with Procedure of May 2010 (see annex 2)

- Repeal same sequence o trigger SW
- Al t0+40 sec, pull on the stick to trigger SW
- Recover al SW as per the “Stall Warning” procedure active in May 2010

9.3- Recovery at Deterrent Buffet in ALTN2B law

- Repeal same sequence +
- ALt0+40 sec, pull on the stick, apply TOGA at SW, then recover once deterrent buffeting is installed
or ADA>11°

oE o

\
}

- EFCS: ALTNZE law (élat 4196)

FL350

Green Dot-10Kt

- AP:OFF

- FD1+2: OFF

- FPV:ON

-  ATHR: OFF

- Stabilise a/c wings level at GD-10K1 with TFLF

- Apply 4xTOGA slick free

— Note FPA, pilch attitude and speed evolutions

=] ——— e
L] ]

Repeat same lest in Direct law (by swilch)

peE——
[
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@ AIRBUS

A340-311 ORDER Flight : F 1550
MSN . 0001 Date : 10-MAY-12
Owner 3 A Category T
Operator :

- Repeat §4 in CONF CLEAN/UP at FLO50/250Kt in Normal and ALTN2B law (état 4186)

13. TOUCH AND GO

- EFCS: Normal law

- CONF FULL/DN

- VAPP

- Perform a normal appreach and Touch and Go followed by a red pattern

14. LANDING

- EFCS: Normal law

- CONF FULL/ON

- VAPP

- Perform a normal approach and landing

15. RETURN TO PARKING

- APU: Start
- PRK BRK: ON
- Engines shutdown

16. BEFORE EXITING THE PLANE

- APUSD
- FTIEOFF.
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@) AIRBUS

A340-311 ' ORDER Flight : F 1550
MSN : 0001 Date : 10-MAY-12
Owner : A Catagory T
Operator :

Tests

FTP: 42 A330-301 (CF6 BOE1-A2)
27 G 00 D 2 ALT28B law demonstration flight on a production A330 0:00

FTP: 49 A340 DEVELOPMENT TESTS POST TYPE CERTIFICATION
34 F 3% D 48 Ewvaluation of GPS primary function of the MMR GLU-825 0:00

The determiration of the flight conditions has been made in accordance with the relevant DOA procedures
agreed by the Agency.

The aircraft has no fealures and characleristics making # unsafe for the intended operation under the
identified condilions and restrictions.

Eassengers
NONE
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CONSIGNES ASSOCIEES A LA FONCTION PILOTAGE

A33M40 Procédures normales ™ 02.00.10. 09
AIR FRANGE PREAMBULE 31 JUL 08
CANT

3.5. Consignes assocldes a |a fonction pllotage

3.5.1. Automatismes
Les automatismes sont un cutil de gestion e la charge de travail.

ATTENTION

La vérification FMA ast essentialie pour s'assurer du bon fancionnamsnt das
automatismes, mais la survallance des paramartres primaires rels que,
wvitesse, albtude, vano, cap, N1, localzer, glide, efc... est la seule garantie de
Iz trajectoire de lavion.

Tout écart doit enfrainar une action rapids des pllotss, si nécessaire avant
méme d'analyser les ralsons d'un mauvals foncionnement de aulomansme.
L ‘automsatisme ast, et dolf rester une alde.

Lorsque le fonctionnament des automatismes ne correspond pas & (fattents
du pilote et si ke cause n'est pas immédiatement analysés sans ambiguits, le
ou les systémes en cause dolvent dire déconnectes.

3.5.2. Directeur de val (FD)
- Lorsgque I'AP ou les AP sont en fonctionnement, les deux FD doivent étre
engagés,
- Les deux FD doivent &tre dans le méme état de foncionnemeant soit ON,
soit OFF.
- Lorsgue les FD sont utilisés, compte tenu de la dépendance des modes A/
THR aux modes verticaux FD, les ordres FD doivant &tre suivis.

3.5.3. Pllotes automatiques (AP)
Le CDB utiise logiguemeant I'AP 1 et I'OPL I'AP 2.

354. AITHR
L' A'THR peut étre utlisée en pllotags manusel.
Lorsque I'A/THR est active, les pilotes peuvent & tout moment déplacer les
manettes vers la cran MCT pour contrar une chute de vilesse que
l'automatisme ne garerait pas correctement. La poussée augmentera alors
sans délal vers MCT.
L'A/THA restant armée, elle sera de nouveau active lorsque les manettas
seront replacées dans le cran CLB.
Cette manoeuvre donne au pilote la possibilité de surpasser FA/THR dans
des conditions anvircnnementales dificiles.

ATTENTION

En desscus de 100 ft AA, ceffe manoeuvre provoque le dégagement de
FA/THR (of TU 12.22.68.05). L'équipage devra alors ajuster manuefiement la
poussée pour Matterissage ou la remise de gaz.

Maresel F Expllation © sochind A Frisvee 2007 - Tius Soon rdserala
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CONSIGNE OPERATIONNELLE ALARME STALL

A330/340 Procédures anormales ™ 0S03.27. 01
AR TRANCE complémentaires 15 FEB O7
CANT ATA 27 - COMMANDES DE VOL

ALARME “STALL"

Cette alarme peut apparaitre en lol ALTERNATE ou DIRECTE 2 I'aspproche du
décrachapge : una voix synthétigus “STALL, STALL, STALL® retantit accompagnée d'une
glarme sonore (cricket). Cependant une fausse alarme “STALL" peut retentir en lol
normale juste aprés le décollage si une scade AQA est endommagée. Dans ce cas. le
pilote doit immédiatement reprendre une vitesse opérationnelle normale en agissant sur
les commandes :

» Au décollage :
PF  MANETTES DE POUSSEE

En méme temps :
PF  ASSIETTE LONGITUDINALE.
PF  INCLINAISON

PF  SPEED BRAKES VERIFIES RENTRES

Note : Une fols que (a trajectoire et la vitesse sont rérablies, si Malamme ast talours
achve, la considdérer comme une fausse alamme.

» Dans toutes les autres phases :
PF  MANETTES DE POUSSEE.

En méme temps :

PF  ASSIETTE LONGITUDINALE.. .. REDUITE
PF INCLINAISON AILES HORIZONTALES
PF SPEEDBRAKES .......ccc.cccaciscnnnncansans .. VERIFIES RENTRES

ATTENTION

5 existe un naque de contact avec ke sol, ne pas rduire I'assietts plus que
nécassaire pour permeiire une augmentation de wlesss.

© Aprés arrét de I'alarme initiale :
Maintenir la vitesse proche de VSW jusqu'a ce qu'il soit possible d'eccélérer.

O

Marnsel FExgbolaten © sochith Ak Friscw 2007 - Tous deois sdasrnlia
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A330/340 Procédures anormales TU 03.03.27. 02
AlRl FRANCE complémentaires 15 FEB 07
OANT ATA 27 - COMMANDES DE VOL

© Siavion en-dessous de 20000 ft en configuration lisse :
PNF VOLETS ....... o o A e L R e o 1

Aprés arrét de l'alarme, quand il n'y a plus de risque de contact
avec le sol :

PNF TRAIN.......... R S R ST «ss::4.- RENTRE

Retrouver une vitesse normale et pesitionner les velets comme nécessaire.

- En cas de perte d'un réacteur, utiliser la puissance des autres réacteurs et la
direction avec précaution.

L'alarme sonore “STALL" peut également retentir & haute aititude, ol elle avertit

gque l'avion approche l'incidence ol débutent les vibrations. Pour 'arréter, le

pilote doit relacher la pression & cabrer exercée sur le manche et diminuer

I'inclinaison si nécessaire.

Quand 'alarme de décrochage s'arréte, le pilote peut retirer sur le manche, si

nécessaire, pour retoumer sur la bonne trajectoire.

Manuel ¢ Exploilalon © socidtd Ar Francs 2001 - Tous dromns résssvis
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1.

RECOMMANDATIONS COMMISION D'ENQUETE INTERNE AF

AIRFRANCE 4

RECOMMANDATIONS

La commission note que de nombreuses recommandations reprises ci-dessous
s'inscrivent pour tout ou partie dans le programme de mise en oeuvre du SGS
(Systéme de Gestion de la Sécurité des vois) qui s'applique a la totalité du
périmétre opérations. Certaines de ces recommandations ont par ailleurs
alimenté les travaux du projet FAR qui a fait 'objet d'une décision de lancement
début 2009.

CEl 2010-2-01 : la Commission recommande de mettre en place une
procédure de lever de doute sur 'ensemble de la flotte LC, et.d’'améliorer la
cohérence des procédures CCO, en cas d'incertitude, avec celles de I'OACL.

CEl 2010-2-02 : la Commission recommande de lancer une ré ingénierie des
processus couvrant la préparation, le départ et I'assistance des vols.

CEIl 2010-2-03 : la Commission recommande de soulenir les actions engagées
au plan national et international pour améliorer le processus de suivi des
positions des appareils en temps réel en zones océanigues et désertiques.

CEIl 2010-2-04 : La Commission recommande de lancer une étude relative & la
conservation des documents consultés par les équipages lors de la préparation
des vols.

CEl 2010-2-05 : La Commission recommande d'établir en interface entre les
opérations aériennes et la maintenance, un processus de définition des familles
de pannes critiques survenues en vol devant faire I'objet d’'une information du
Chef de quart du CCO.

CEl 2010-2-06 : La Commission recommande de définir les situations pour
lesquelles le MCC doit étre interrogé, sans délai, par le CCO.

CEIl 2010-3-07 : la Commission recommande d'intervenir auprés des autorités
et des constructeurs pour obtenir une amélioration de la robustesse des
chaines aérodynamiques (Sondes Pitot, TAT, AcA, prises statiques, etc.), en
particulier pour faire face aux risques liés aux cristaux de glace, givrage et
fortes pluies.

CEIl 2010-3-0B : la Commission recommande de poursuivre les coopérations
engagées dans l'étude et la recherche concernant les phénoménes météo a
lorigine des dysfonctionnements des sondes Pitot et TAT ainsi que des
incidents réacteurs.

CEl 2010-3-09: La Commission recommande de rendre pérennes les
informations relatives aux Cristaux de glace et a I'utilisation des radars.

CEIl 2010-4-10 : la Commission recommande de procéder a la finalisation de
I'étude du processus de lraitement des recommandations constructeurs a
caractére opérationnel de toute la fiotte, garantissant une analyse pertinente
entre les Opérations Aériennes et la Maintenance.

Document de travail N° 01 84/88
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AIRFRANCE J

CEIl 2010-5-11 : compte tenu de ces éléments, la Commission ne recommande
pas d'installer cet équipement sur la fiotte Airbus 320/330/340.

Par contre, la Commission recommande de se rapprocher des constructeurs
pour définir un autre indicateur plus efficace que le BUSS assurant une bonne
pilotabilité de I'avion lors des situations « IAS douteuses ».

CEIl 2010-6-12 : la Commission recommande de définir et mettre en ceuvre une
politique incitant les acteurs de premiére ligne a rapporter tous les événements.

CEl 2010-6-13 : la Commission recommande d’'améliorer le processus de
gestion des retours d'expérience pour que I'ensemble des acteurs concemés
dispose des informations pertinentes.

CEl 2010-6-14 : l]a Commission recommande de metire en ceuvre un systéme
de collecte d'informations « Corporate », processus et outils, qui permette une
coordination efficace entre les diverses entités de I'entreprise.

CEIl 2010-6-15 : |la Commission recommande de metire en ceuvre un systéme
de traitement des données qui intégre un outil d’'analyse de risque cohérent
avec le modéle de sécurité mis en place dans le cadre du SGS et le modéle
ARMS validé au niveau de I'EASA.

CEl 2010-7-16 : la Commission recommande ['utilisation du Radar durant
toutes les phases de wol, et ce, quelles que soient les conditions
météorologiques prévues, de jour comme de nuit.

CEl 2010-8-17 : la Commission recommande de renforcer la formation des
pilotes lorsqu’ils occupent des places qui ne leur sont pas habituelles.

CEl 2010-8-18 : la Commission recommande de renforcer la formation des
pilotes au traitement des pannes ou situations complexes.

CEl 2010-8-19 : la Commission recommande de renforcer la formation et
l'entrainement aux positions inusuelles, tant durant les QT et ECP que durant

la formation instructeur.

CEl 2010-8-20 : la Commission recommande de définir un programme de
formation pratique sur les performances et les limites d'utilisation des différents
types de radar a dispenser durant les AEL.

CEIl 2010-8-21 : |la Commission recommande d'interdire les CCQ consécutives.

CEl 2010-8-22 : la Commission recommande d'étudier la définition d’'un outil
d’'aide a l'organisation des temps de repos qui lienne compte de toutes les
particularités du vol.

CEl 2010-8-23 : la Commission recommande d'améliorer la représentativité

Document de travail N* 01 B85/88
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AIRFRANCE ¥

des simulateurs de vol aux angles d’incidence importiants et dans ['attente de
rechercher tout moyen alternatif pertinent.

CEl 2010-9-24 : la Commission recommande que le processus d'élaboration
des informations Division destinées aux pilotes soit amélioré, il doit étre,
notamment, enrichi par les retours d'expérience.

CEl 2010-9-25 : la Commission recommande que les liens hiérarchique et
fonctionnel de I'OSV ainsi que ses taches soient précisés afin que celui ci
participe de fagon active et pertinente au systéme de retour d'expérience de sa
division de vol.

CEl 2010-9-26 : la Commission recommande de suivre au plus prés la
documentation du constructeur.

CEIl 2010-10-27 : la Commission recommande de renforcer les procédures de
vérifications de la conformité réglementaire des équipages.

!

I
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OEB DECONNECTION PA

% AIRBUS OEB A330

FLIGHT OPERATIONS Oceranions Encineerme BuLLeTin

SUPPORT
B8P N33, 31707 Blagnac Cedax France

RED OEB — RED OEB - RED OEB - RED OEB - RED OEB - RED OEB — RED OEB

File in FCOM Vol 3 Assoclated with QRH OEB
PROC N°: 82/1

- This OEB covers a significant operational issue. Non-compliance with this
QOEB should have a significant impact on the safe operations of the
aircraft. The Operators shall distribute its content to all flight crews
without delay. An extract of this OEB is provided for insertion in the QRH.

- It is strongly recommended that all Operators accelerate the incorporation
of all corrective Service Bulletins as soon as they are available.

SUBJECT: Loss of AP and A/THR associated with
alternate law reversion

APPLICABLE TO: All A330

CANCELLED BY: Future FCPC standards (MODs and

Airbus SBs TBD)
REASON FOR ISSUE:

Issued by STL QEB N°: 82/1 DEC/M0 l T

This OEB is issued 1o recommaend the flight crew to check airspead
indications before engaging the aulopilot, when in altermnate law.

Loerations Encinsecicg Suileling are lssced by Albua as the seed eches o r R tech
procedural infoereagian Ty are dsrBuisd 1o all FCOM holders and to omhers wha need adwice of :hmou m
cperatiznal informrantiaon
nforvavtian b= this badh " rec dad by Arbus But may not ta sppeoved by Alrworthiness Auoritos,
¥ the procedurss camainred in U\.mﬂm”m 1he procedures in the AFM, tta AFM remaing 1he refarsnce
Fage 1 of 2
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EXPLANATION :
When there are significant differences between all airspeed sources, flight
controls revert into alternate law, the autopilot (AP) and the autothrust

(A THR) automatically disconnect, and the Flight Directors (FD) bars are
automatically ramoved.

it has been identified that, after such an event, if two airspeed sources
bacome similar while still erroneous, the fight guidance compulers:

* Display FD bars again

* Enable autopilot and autothrust re-engagement
Howevaear, in some cases, the autopilol orders may be inappropriate, such
as possible abrupt pitch command.

Therefore, the flight crew must apply the following procedure.

BEROCEDURE:
When autopilot and autothrust are automatically disconnected and flight
controls have raverted to alternale law:

- Do not engage the AP and the A/THR, even if FD bars have
reappeared
- Do not follow the FD orders

' . ALL SPEED INDICATIONS ..o X-CHECK

* If unreliable spead indication is suspecled:
UNRELIABLE SPEED INDIC/ADR CHECK PROC..........APPLY

* If at least two ADRSs provide raliable speed indication for at least 30
seconds, and the aircraft is stabilised on the intended path
-  APFD and AATHR . R S A .ASs required

CORRECTIVE ACTION:
This rad OEB will be cancelled by the next FCPC standards that will be
available before and 2011.

This modification will inhibit autopilot engagement in the above described
situation.

Nots: The interchangeabilty code, given in the Mustrafed FPart Catalog (IPC).
indicates the condiions for inferchangeabity of egquipment. After instaliation of
commective modificetion(s/S8(s). if an Operatar rednstals any equipment affected by
this OEB & s the Operators responsaibillly to ensure tha! the recommendations
given in this OEE are applied ageain for the applicable aicraff.

OEB N* g2/ Page 2of 2
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EASA AD 2009-0195

EASA AD No.- 2008-0185

AIRWORTHINESS DIRECTIVE

AD No.: 2009-0195

Date: 31 August 2009

Nale: This Airmorthiness Directive (AD) = isued by EASA, acling in ascordance with
Raguiation (EC) No 2162008 on bahalf of the Eurapean Community, its Member States and of

the European third cx that participate in the acivties of EASA under Arkfe €6 of that |
Ragulation, |
This AD |5 Issued in socordance with EC 1702/2003, Pan 21A 3B, In accordance with EC 2042/2003 Annex |, Part MA.301, the
contiring airwerthiness of an alruaﬁ shall ho enswuad by accompishing any applcable ADs, Consequently, No PErson may operase
an aircrall to which an AD jance with the requiremants of that AD urfess atheraise specified by the Agency
[EC 20422003 Arnex |, Parl M.A 305] ar agned with the Authority of the State of Registry [EC 216/2008, Artide 14[4) exemrplion]. [
|
Type Approval Holder's Name : Type/Model designation(s) : ;
AIRBUS A330 and A340 aeroplanes |

TCDS Number :  EASA.A004, EASAA.D15

Foreign AD : Not apgplicable

Supersedure : None

ATA 34 Navigation - Airspeed Pitot Probes - Replacement
Manufacturer(s): Airbus (formerly Airbus Industria)

Applicability: Airbus A330-201, A330-202, A330-203, A330-223, A330-243, A330-301,

A330-302, A330-303, A330-321, A330-322, A330-323, A330-341, A330-342
and A330-343 aeroplanes, all serial numbers,

Airbus A340-211, A340-212, A340-213, A340-311, A340-312 and A340-313
aeroplanes, all serial numbers, and

Airbus A340-541, A340-542, A340-642 and A340-643 aeroplanes, all serial
numbars,

if Thales Part Number (P/N) C16195AA are installed (al any position), or P/N
C16195BA pitol probes are installed at positions 1 (Captain) and 3 (Stand by).

Reason: Occurrences have been reported on A330/340 family aeroplanes of airspeed
indication discrapancies while flying at high altitudes in inclement weather
conditions. Investigation results indicale that A330VA340 aeroplanes equipped
with Thales Avicnics pitot probes appear to have a greater susceptibility to
adverse environmenial conditions than aeroptanes equipped with Goodrich
pilot probes.

A new Thales Pitot prabe P/N C16185BA has been designed which improves
A320 aeroplane airspeed indication behaviour in heavy rain conditions. This
same pitot probe standard has been made available as optional installation on
A330/A340 aeroplanes, and although this has shown an improvement over the
previous P/N C16195AA standard, it has not yet demonstrated the same level
of robustness 1o withstand high-altitude ice crystais as the Goodrich P/N
0851HL probe. At this time, no other pitot probes are approved for installation

EASA Farm 110 Page 173

464 TGI de Paris.  N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221

DY /ot




EASA AD No.: 2009-0195

on the A330/A340 family of aeroplanes.
Airspeed discrepancies may lead in particular to disconnection of the autopilol-
andfor auto-thrust funclions, and reversion o Flight Control Alterate law.
Depending on the prevailing aeroplane altitude and weather environment,
this condition could result in increased difficulty for the crew to control the
aeroplane.
Praliminary results of addilional wind tunnel testing conducted with the
C16195BA probe during August 2009 are consistent with the qualification data
of the probe and have not identified any safety issue regarding the probe
behaviour within the icing envelope as defined in the appendix C of
Certification Specification (CS) 25. However, for the reasons described above,
this AD is a precautionary measure and requires the removal frormn service of
all Thales Avionics P/IN C16195AA pilot probes, the replacement of Thales
Avionics P/N C1681958A pitol probes at positions 1 (Captain) and 3 (Stand by)
with Goodrich P/N 0851HL probes and the installation at position 2 (First

| Officer) of a Thales Avionics pitot probe P/N C161958A. This AD is considered
to be an interim measure and further AD action cannol be excluded.

Effective Data: 07 September 2008
l Required Action(s) Required as indicated, unless already accomplished:
%“&?:;“""3”“ (1) Within the next 4 months after the effective date of this AD, accomplish
i the action of paragraph (1.1) or (1.2), as applicable 1o aeroplane

l configuration:

(1.1) For aeroplanes with Thales Avionics P/N C16195AA pitot
probes installed at any position, accomplish the pitol probe
replacement actions as defined in paragraphs (1.1.1) and (1.1.2) of

I this AD:
(1.1.1) In accordance with the instructions of Airbus SB A330-34-
3206 Revision 01, or Airbus SB A340-34-4200 Revision
) 01, or Airbus SB A340-34-5068, as applicable lo
l aeroplane model.
! (1.1.2) In accordance with the instructions of Airbus SB A330-34-
3231, or Airbus SB A340-34-4238, or Airbus SB A340-34-
5071, as applicable to aeroplane model.
w The resulting configuration of the aeroplane after compliance with
i both paragraphs (1.1.1) and (1.1.2) of this AD must be thal a
Thales Avionics P/N C16195BA pitot probe is installed al position 2
and Goodrich P/N 0851HL pitol probes al positions 1 and 3.
ﬁ“ (1.2) For aeroplanes with Thales Avionics P/N C16195BA pitot
k probes installed at positions 1 and 3: Remove the P/N
C16195BA pitol probes from positions 1 and 3, and install
) Goodrich P/N 0851HL pitot probes at positions 1 and 3, in
‘ ! accordance with the instructions of Airbus SB A330-34-3231, or
i Airbus SB A340-34-4238, or Airbus SB A340-34-5071, as
u applicable to aercplane model.
) The resulting configuration of the aeroplane after compliance with
il paragraph (1.2) of this AD must be that a Thales Avionics P/N
1' C161958A pitol probe is installed al position 2 and Goodrich P/IN
. 0851HL pitot probes at positions 1 and 3.
) (2) Replacement of Thales Avionics P/N C16195BA pitot probes at all three
il posilions with Goodrich P/N 0851HL pilot probes in accordance with the
1! instructions of Airbus approved data is an altemnative method to comply
. with the requirements of this AD.
(3) After 07 January 2010, do not install a Thales Avionics P/IN C16195AA
“f pitol probe at any position on an aeroplane.
i
' EASA Form 110 i Page 2/3
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EASA AD No.: 2009-018%

(4) After 07 January 2010, do not install a Thales Avionics P/N C16195BA
pitot probe at position 1 or 3 on an aeroplane.

Ref. Publications: Airbus SB A330-34-3206 Revision 01 dated 12 November 2008.
Airbus SB A340-34-4200 Revision 01 dated 12 November 2008.
Airbus SB A340-34-5068 original issue dated 01 December 2008.
Airbus SB A330-34-3231 original issue dated 12 August 2009.
Airbus SB A340-34-4238 original issue dated 12 August 2009.
Airbus SB A340-34-5071 original issue dated 12 August 2009.

The use of later approved revisions of these documents is acceptable for
compliance with the reguiremenits of this AD.

Remarks: 1.  If requested and appropriately substantialed, EASA can approve
Alternative Methods of Compl@nce for this AD.

2. The required actions and the risk allowance have granted the issuance of
a Final AD with Request for Commants. This AD was posted on 10 August
2009 as PAD 09-099 for consullation until 07 Seplember 2009. No
commenis were received prior to the issuance of the Final AD.

3. Enquiries regarding this AD should be raferred o the Airworthiness
Directives, Safety Management & Research Section, Certification
Direclorate, EASA; E-mail: ADs@easa. europa.eu.

4. For any question concerning the technical content of the requirements in
this AD, please contact: AIRBUS — Airworthiness Office — EAL;

E-mail: airworthiness A330-A340@airbus com.

]
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PROCEDURE STALL RECOVERY MAI 2010

[ AS30 MAY 10
sum snance EMERGENCY PROCEDURES m

TR N* 353-1 PAGE 3 OF 3

aply U

Az 3000 a3 vy stalf lodication (cookd be sursl waming buffet ) is recognied.
immadiste actions :
~- NOSEDOWNPITCHCONTROL ............ccovvnnnnn APPLY
This will reduce angle of attack
NOTE : in cirse of lack of pltch dewn suthority, reducing thvust mey be necessary

o BRIAINIG .50/ 30008 Bk ol R T Mo o 16 A A0S WINGS LEVEL
® When out of stall (no longer stall indications) :
-~ THRUST .....oco0000e INCREASE SMOOTHLY AS NEEDED
NOTE : In case of one engine inopersine, progressively compensate the thust asymmetry
with rudoer
- SPEEDBRAKES . .................... CHECK RETRACTED
o FLIGHY PAYN o covnesvniiossessas RECOVER SMOOTHLY
® Ifin clean configuration and below 20 000 feet :
o TR Y wpnien ivissrinm e icnnre £siErisise SELECT

NOTE: ¥ a risk of groond comtact exists, once clearly out of stall foo longer st |
ndications|, establish smoathly a positve climb gradeent.

STALL WARNING AT LIFT-OFF
wmlw”mbMMIamdmmsmwh
this casg, apply immediately the foliowing actions

= TTIRTERET ¢ 00 oo o e e o N B o B TOGA
At the same time :

—PITCHATTITUDE . ........uiieiniriinnsnannncnnnnns 15
o TRINIE 560 i o i i S 7 WINGS LEVEL

NOTE : When o safe Bight path and speed arv aciveved and mantaned 7 siall waming
continrues, consder # 25 SPUNDoS.

AFR ALL
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FOT ENTRAINEMENT IAS DOUTEUSES

468

FROM: AIRBUE CUSTOMER SERVICES TOULOUSE

FLIGHT CPERATIONS TELEX -~ FLIGET CPERATIONS TELEX
FLIGHT CPERATIONS TELEX - FLIGHT CPERATIONS TELEX

TO: ALl A31B/A319/A320/A321 and A330/A340 Operators

SUBJECT: Handling of A31B/A319/A320/a321 and A330/A340 aircraft in
Alvernate Law at high altitude and unrelisble zirspeed issues.

OUR REF.: 999.0077/09 dated 09 Septembar, 2008
CLASSIFICATION: Training Recommendation.

AFFECTED AIRCRAFT: This FOT is applicable to &ll A31B/A319/A320/A321
and A330/A340 aircraft

This FOT will be available in pdf format on AirbusWorld within two
days.

1 = INTRODOUCTIONM

The purpose of this FOT is to describe a method by which pilots may
practice aircraft handling in Alternate Law in & simulator and
additionally perform an unreliable airspeed exercise at high altitude.
The recommended demonstration should be performed in Normal Law first
then compared with the same flight conditions in Alternate Law. We
recommend including the following training demonstration within one of
your next recurrent training opportunities.

2 - SIMULATOR SETUP

t & weight that results in a2 recommended maximum altitude (REC MAX)
proximately FL3IT70.

= 5et AP/FD and A/THR to OFF.
= Maintain the following cruise Mach numher
o 0.7 for A320 family
o ©0.82 for A330 and A340 family
= In order to experience aircraft behavior in Normal Law at high
altirtude, ask the pilot to perform some manenvers, for example &
turn with 20° bank angle and & climb to & higher lewvel.
= (Ohserve V 2lpha mex and V¥V alpha protection indications.
= Both pilots should practice the exercise.

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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3.2 - Alternate Law &t high altitude

s position the airecrafr at FL 350 and normal operations.
* Set AP/FD and ASTHER to OFF.
s Revert to Alternate Law.
Depending on the option awvailable in the simulator, Alternate Law
should be simulated sither by:
o Setting ADR 1 and 2 to OFF on the overhead panel (in this
configuration, V¢S5 indication will still be displayed) or,
o Inserting ADR 1 + 2 AIRSPEED CHANNEL FAULT on the
instructor station, if available (in this configuration,
ViS5, MACE and ALTITUDE are still displayed).
AIR DATA sel (for example CAPT on 3) may be selected either aon PF
or BNF side in order to compare with the rezl speed of the aircraft
and build confidence with the procedure. The V alpha protection and
W alpha max indications will be replaced by the V stall warning
indication.
In this specific exercise, ECAM actions may be omitted.

= Mzintain the following cruise Mach number

o 0.78 for A320 family

o (.82 for A330 and A340 family
In order to experience asircraft behavior in Alternate Law at high
gltitude, zsk the pilot to perform some maneuvers, for example a
smooth turn with 20% bank angle and a2 climb to a2 higher level.
* (Ohserve V stall warning indications.
= Both pilots should practice the exercise.

3.3 =Pemonstration in Normsl Law of Pitch/Thrust settings for
Unrelizble speed at high altitude

= Restore ADR 1 and 2 or remove all failures to revert to Normal
Law.

= pPosition the aircraft at FL 350 and normal operations.

= Set AP/FD and ASTHER to OFF.

= Fly the recommended speed for turbulence using the predetermined
thrust setting from QRHE

e Then, from the QRH UNRELIABLE SPEED INDICATION/ADR CHECK PROC,
set the pitch and thrust corresponding to the actual conditions
for level flight.

* Once aircraft conditions are stabilized, observe that the
resulting stabilized speed is close to the recommended turbulence
speed.

* Compare the GP5 altitude indications to the baro altitude
indications

* Increase pitch by 2 degrees and set 15 degrees of bank. Cbserve
that airspeed remzins well within the limits between Vs and VMO.

* The same exercise may be performed with light to medium
turbulence lewvels.

* Hoth pilots should practice the exercise.
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3.4 -Demonstration in Alternate Law of Pitch/Thrust settings for
Unreliazble speed a2t high altitude

* position the aircraft at FL 350 and normal operations.
e Set AP/FD and ASTER to OFF.
* Revert to Alternate Law using the same procedure as polnt 3.2
Depending on the oprtion available in the simulator, Alternate Law
should be simulsted either by:
o Setting ADR 1 and 2 to OFF on the overhesd panel (in this
configuration, V/5 indication will still be displayed) or,
o Inserting ADR 1 + 2 AIRSPEED CHANMEL FAULT on the
instructor station, if available (in this configuration,
Vv/5, MACH and ALTITUDE are still displayed).
Note: The “pitot blocked” failure in some simulators
repregents an instantaneous full pitot blockage. Alrspesd will
remain frozen as long a&s the aircraftr stays in lewvel flight
and will increase or decrease if aircraft clipbs or descends.
It does not represent the fazilure seen at high zltitude.
Consequently, it is not recommended to simulate the unrelizble
zirspeed condition in this way.
AIR DATA sel (for example CAPT on 3) may b
or PNF side in order to compare with the re
and build confidence with the procedure. T
WV alphs max indications will be replaced by ¥V s
indication.
In this specific exercise, ECAM actions may be omitted. The pilots
should use the UNRELIABLE SPEED INDICATION/ADR CHECK PRCC in the QRH
as part of the next demonstration.

ted either on PF
ed of the zircraft

* Fly the speaed and thrust setting for recommended turbulence speed
from QRH or the pitch and thrust for initizl level off giwven by
the UNRELIABLE SPEED INDICATION/ADR CEECK PROC for the current
weight and zltcitude.

* QOnece aircraft conditions are stable, increase pitch by 2 degrees
and/or smooth turn with 15 degrees of bank.

Stzll warning may be triggered depending on the way the aircraft
is handled znd the type of aircraft flown. The pilat should
raelezse any backpressure on the stick. If the warning continues
the pilot should smoothly and progressively apply forward stick
and maxirum clieb thrust until the pitch attitude reduces and
stall warning stops. As soon as stall warning stops, reset pitch
attitude and thrust setting for cruise. In this particular
situation, awvoid rapid side stick movement.

a As per FCOM vol 3.04.27, the aural stall warning may a
ind at high zltitude, where it warns that the zircra
roaching the angle of attack for onset of buffet

per FCOOM 1.27.30, audio stall warning is activated at an
ppropriate margin from the stall condition
per FCTM ABNMORMAL OPERATIONS / MAVIGATION / ADR CHECK

PROC / UNRELIABLE SPEED INDICATION QRH PROCEDURE {AO-034),

if the wrong speed or zltitude information does not affect

the safe conduct of the flight, the crew will not apply the
memory items, and will directly enter the part 2 of the QRH
procedure {trouble shooting and isclation portion of the

procedure) .

&]
b ]
w

o] W
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o As per FCOM 3.04.91, consider requesting & lower flight
level to increazse margin to nufxbt anset
¢ The same exercise may be performed with light to medium
turbulence levels. In this case, an aural stzll warning might be
triggered even without & control input from the pilot.
e Both pilots should practice the exercise.

3.5 = TRAINING COMSOLICATION

* Position the aircraft at FL 350 and normal operations {AP/FD and
A/THER an).

* Revert to Alternste Law using the same pr
In this training consolidation, the unre
altitude will be repezted without any re
air data and without reference to the IS
instruments.

e After stabilizing the zircraft at high zltitude, descend to FL
250 using the UNRELIABLE SPEED INDICATION/ADR CHEC¥ PROC from the
QRHE. In order to reinforce the flying technique “piteh and
thrust®™, AIR DATA sel may be switched momentarily so that PNF has
the correct speed reference and can cross check the procedure for
training purposes. Descending to &2 lower altitude will increase
the margin and consequently reduce the occurrence of stall

warning.

as point 3.2

e speed at high

we to the remzaining
s

During descent, transfer control between pilots.
Stop the exercise when both pilots feel comfortable with the
handling of aircraft using the pitch reference.

* During session debriefing, disc uss the action plan: diversion,
continuation of flight, impact for approach, use of GPS ground
peed and other options considered useful and relewvant.

4 DURATION

30 minutes

5 COCUMENTATICN

QRE UNRELIABLE SPEED INDICATION / ACR CHECK PROC

* QRH SEVERE TURBULENCE

- FCTM ABNORMAL COPERATIONS / NAVIGATION / ADR CHECK PRCC
UNMRELIABRLE SPEED IMDICATION QRF PROCECDURE

FCoM vol 1.27.30,3.04.27 and 3.04.91

<—RETOUR
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OIT DEMANDE INFORMATIONS INCIDENTS IAS

}‘“ roAlRSY CUSTOMER SERVICES TOWULOUSE

TO @ AL AXB/AMO/AMHD-S20/AM0-600  OPERATORS

DPERATORS INFORMATION TELEX - OPERATORS IWFORHATION TELEX

TO: AIDOAAIMD/AMO-S00, A4 0= 600 Dparators

SUBJECT ¢ ATA 4 - REQUEST FOR [HFORNMATION CONCERNING IN-FLIGHT UNRELTABLE A1RSPEED

OURt REF: SE 999.00M0/00 AR REVEL dated 11 JUM 2009 OUR PREV REF: SE 999.0049/09WE dated @7 JUN 2009
CLASSIFICATION: GENERAL | NFORMAT [ 00

0/ REASON FOR REVISION

The purpose of this OIT revislon (8 to provide operatars with inforsation on Thales copabi ity to provice Pitot
probe PM CL4L90A ond glve oaditlonol €larificotion concerning the Inforsat lon requested in Section 3.

The revised parogrophs are Lndicoted byt *%OEC REVE® arg =*END REVeS

L/ COMTEXT

As reported 1n ALY reference “AF447 lssue 3 June Oth 209", there ore 3 stondards of pitot probes (n service on
Ene AJDO/AIND fomily alrcroft:

=~ Tholes (ex Sextant) PN CI6198AA ond P CL619564
» Goodr ich (Rosewount) PN BESLNL .

It is reminded that the 'BA' stondard probe wos sade avallable to odivess low oltitude water \ngress svents that
genarated o rusbber of RTO on the AJZD fomdly progros,

w447 gircraft was equipped with Pltot PH CLE1PEAL,
The intense speculation regording these pitot probes Pas led many Operotors bo contoot Thales or Alrbws Les

- requast on dicate repl of the Thales Ak’ probes with 'BA' (Service Bulleting ATMIM- 2006,
AJAD-A-A0D , AMD- -8 ),

*NBED BEYee

Hote: Thales MaE significontly occelerated production ond mov Teposrt that aperobtor orders oo be Tulfllled within
3t vesh .

REMD REVew

- repart recent ond past (previously unreported) events of Lraeliloble olrspesd.

These svenits, after aralysis ond conf ipsation, w111 allow Lo detarsine (f ony corrective action e worronted by
Ehe findings.

In this contaxt, ol Operotors, squipped with Goodrlch (Bopemcent) or Tholes (Sextant) plitof probes, are recussted
to repert oll confirmed in-flLight Unreliobile alrspaed events,

2/ TYPICAL SIGHATURE OF LNREL [ABLE AIRSPEED

To be sure that Unprelfable olrspesd evenlts are correctly ldentified, pleose report evemts corresponding to Lhe
eriterio on follows:

= Crew report Indicates (oas or discrepont [AS (Indlcoted Alrspeedc) on CAPT ondlor F/0 PFD andlor Stondy Alrspeed
indicator (I315).

- Typical ECAN WMarmings were seent

MY ADE! D[ SAGREE
MAY TAS DISCREPANCY

FCTL ALTN LAM

FACTL RUD TRY LIN 102) FALT
AUTO FLT AP OFF

MITO FLT AJTHR OFF

STALL WARNING {oudio eall-cut)
AUTO FLT REAC W/S DET FALLT

e e e B R BER BN SN A e ) iy a e

-~ Fault Messoge “PROBE-FITOT 1+2/2+3/13% wvas poasibly also seen,

e

~ Maintenonce report Indicotes thobt event was NOT cus to o systlem Tollure.

1
<—RETOUR
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PRIORITES DES MANCHES

l A330 Commandes de vol U 12.27.40. 04
| IR FRANCE COMMANDES ET CONTROLES 13 JUN 02
I CANT
@ Manche
Les manches, un sur chagque conscle latérale, sont wlilisés pour les
‘ commandes manuelles en tangage et roulis.
lis sont rappelés au neutre.
Lorsgue I'ASP est engagé, un solénaide bloque les deux manches au neutre. Si
le pilote appligue une force supérieure & un seuil donné (5 daN en tangage.
3,5 daM en roulis), 'AP désengage, le manche devient libre et la déflecticn est
envoyée an tant gue commande aux celculateurs.

TAE OVER PUSHBUTTON
\ﬁﬂ (AUTOPILOT DISCONMECTION OR TAKE OVER

¥ - /\Lﬁ..._ FROM OPPOSITE SIDESTICK)
! -— RADID

.J

et P el

2.1. LOGIQUE DE PRIORITE DES MANCHES
Iy - Lorsgu'un seul pilate manoeuvre le manche, se demande est transmise aux
‘ calculateurs.
- Lorsgue ["autre pilote manoeuvre san manche dans la méme direction ou
dans la direction oppos€e, les demandes des deux pilates sont additicnnéss
I algébriguement.
| L'addition est limitée au débattement maximum d'un saul manche.

Note : En cas de manoeuwes simultandes sur \es deux manchss (27 de
, defiechon au maoins) les dewx voyanis verts SIDE STICK PRICRITY sur e
i ; bandeau s'allimant.
‘ Un pilote paut désactiver 'autre manche et prendre entidrement le contrile en
appuyant et maintenant appuyé son bouton de prise de pricrté.
] Siun bouton de prisa de priornité est appuyé pandant plus de 40 sec, le systéme
‘ sara verrouillé, permettant ainsi de relacher le poussoir sans pardre la pricrité.
Toutafoés & n'importe guel moment, un manche désactivé peut &tre réactivé en
appuyant momentanémeant sur un boutan de prise de priorité.
[ Si les deux pilotes appuient sur leur bauton de prise de prionité, le demier ayant
” appuyé prendra la priorité.

Note : 5/ un AP est engagé, (s premidre action sur un bouton de prise de
prioritd desangage cef AP.

En situation de priorité
- Un voyant rouge s'allumera devant le pilote dont le manche est désactivé.

I - Un voyant vert s'allumera devant le pilote qui & pris le contride, si l'autre
manche n'est pas au neutre (pour indiquer un ordre de commande patential
et non désird).
' 473 TGI de Paris. N°Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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&

] SIDE STICK PRIOAITY SIDE STICK PAKCRITY

? -' Jl i ;

Vayant SIDE STICK PRIORITY
Fléche rouge :
- Allumée en face du pilote perdant la priorité.
- Eteinte lorsqu’il récupére son autoritd, c'est-a-dina :
&i l'autre bouton poussoir de prise de prorité est relaché avant la
condition de varrouillage. ou
si la situation de vemrcuillage de priadité a été annulée.

Message audio de priofité : Un message vocal audio “PRORITY LEFT" au
“PRIORITY RIGHT" est dispensé, chaque fois que la priorité est prise.

——

_“ —— -

«—RETOUR
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MANUEL DU CONROLE TECHNIQUE TP

= DmecTion
LR GENERALE
050 DE L'AVIATION CIVILE

MANUEL DU CONTROUE TECHWZUE TP
ORGANISATION ET PROCEDURES DCSINO
POUR LA SURVEILLANCE D"AIR FRANCE
PRpamouLe

Ss-chap IX.0
Ed2Rév 0

Page : 11
Validé b= 06/1107

IX.0. PREAMBULE

Le chapitre [X « organisation et procédures DCSINO pour la surveillance d'Air France » qui suil, reprend
cerlaines des procédures développées dans les chapitres 11, IV, V et VI du MCT TP en apportant des
précisions spécifiques au cas de la compagnie Air France.
Sauf mention explicite, les spécificités éncncées au sein de ce chapitre ne doivent pas se sublituer aux
modalités communes de trailement développées en détail aux chapitres 111, IV, V et Vi. Pour des raisons
d’homogénéité de traitement des exploitants, les procédures de ces chapiltres s'appliguent de fait a la
compagnie Air France. Les modalités gui suivent sont des précisions sur les méthodes et l'organisation
mises en place pour le suivi spécifique du CTA d’Air France par DCS/NO.
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e P T
e  GENERALE 2
EE DE L'AVIATION CIVILE POUR LA SURVEILLANCE D'AIR FRANCE Ed2RévO | Validé be 061107
Sg‘m oU CTA D'AR FRANCE

IX.1. SUIVI DU CERTIFICAT DE TRANSPORTEUR AERIEN D'AIR FRANCE

IX.1.1. DEMANDE D’INSCRIPTION D’UN NOUVEAU TYPE D’AERONEF

Voir la procédure générale du chapitre (11 (en 111.2.2) du MCT TP.

IX.1.2. DEMANDE D’'INSCRIPTION D’UN APPAREIL D'UN TYPE DEJA
EXPLOITE PAR AIR FRANCE

1X.1.2.1. Systéme d'autorisation des appareils exploités

La fiche de Spécifications Opérationnelles n°F SF005 associée au CTA d'Air France ne mentionne pas a la
rubrique « F » les immaltriculations des appareils autorisés. En raison du grand nombre d'avions exploités et
des variations fréquentes de la composition de la flotte, I'autorisation d'exploiter un appareil est délivrée par
le biais d'un courrier spécifique de DCS/NO/OA. Une copie de cetle decision individuelle est placée & bord
de l'avion considéré. L'original esl conservé par Air France. Ce systéme a éé adopté en accord avec la
possibilité offerte par |'alinéa (e) de l'appendice 1 a 'OPS 1.175 (cas rappelé au MCT TP 111.2.2).
DCS/NO/OA tient & jour une liste de tous les appareils aulorisés ; ce récapitulatif est un moyen de contrdle
el de suivi. Apras chague ajout ou refrait d'appareil, la lisle est diffusée pour information & la Direction
Entretien Avions d'Air France (MT.YO), au GSAC local CDG, au GSAC central et a DRE/E2.

IX.1.2.2. Planification

Deux fois par an, [a Direction Entretien Avions d'Air France (MT.YQO) transmet & DCS/NO/OA las prévisions
de mouvements d'avions pour la saison |ATA a venir (avril 8 octobre et novembre & mars). Le calendrier
prévisionnel indique pour chaque appareil : le type, limmatriculation, le mois d'intégration ou de reftrait, et s'il
s'agit d'un appareil neuf, d'un appareil d'occasion ou d'un appareil modifié (ex. conversion passager an

cargo).

T T e - - O B e e e e

1X.1.2.3. Procédure d'intégration d'un avion d'un type déja exploité

Pour chaque appareil, la Direclion Entretien Avions (MT.YO) d'Air France fait une demande écrife
d'inscription en liste de fiolte 8 DCS/NO/OA avec un mois de préavis si possible. La date prévue pour la
livraison de I'appareil ast précisée.

Le service « Réglementation e! Coordination Internationale » (OANC) de la Direction des Opérations
Aériennes d'Air France demande a DCS/NO/OA les autorisations RVSM eliou MNPS. L'information
d’Eurocontrol est réalisée directement par OANC, aprés délivrance de l'autorisation par la DCS.
DCS/INO/OA informe DCS/INO/EQS de la demande de mise en exploitation.

* Si l'appareil concernéd comporte des différences par rapport au standard compagnie connu de fa DCS
pour ce type d'appareil, par ex. :
- avion neuf livré avec un nouvel équipement,
- varianie ou sous-type du type déja exploité,
- avion d'occasion en provenance d'un aulre exploitant avec une définition différanta de celle
retenue par Air France,

la Direction des Opérations Aériennes d'Air France (OANC etlou OANT - service Ulilisation Awion)
présente ces différences a DCS/INO/OA, assistée de DCSINOVEQS et DCS/NOVPOH le cas échéant.
Suivant l'impact opérationnel de ces particularités, un projel de mise a jour du manuel d'exploitation est
présenté a la DCS/NO/OA.

» Si l'appareil concerné st identique aux appareils du mémae type précédemment mis en exploilation, la
DCS ne rappelie pas a Air France la liste des réservas techniques.
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“ Dlmm MANLUEL DU OONTROUE TECHNMIQUE T s‘_m& .1 Pm -2
GEMERALE ORGANISATION ET PROCEDURES DCS/NO =
K0 ©F L'AVIATION CWRLE POUR LA SURVEILLANCE D'AIR FRANCE Ed2Reév0D | Valice le D&11/07
Sumt DU CTA 3"AIR FRANCE

* DCS/NOIOA fail une demande écrife a I'entité du GSAC Reissy CDG en charge de la surveillance d'Air
France powr solliciter un avis technique sur linscription de l'appareil et la réalisation d'une visile de
conformité & 'OPS 1. La visite de conformilé & I'OPS 1 est effectuée a I'aide de check-lists adaptées aux
caractéristiques des appareils et a la nature de 'exploitation d'Air France (voir annexes au présent sous-
chapitre}. A lissue de cetle visile, la GSAC envoie son bilan de conformité & DCS/INO/OA.

Aprés réception de bilan, DCS/NOYOA décide de la mise en fiotte de 'avion sous forme de courrier

adressé a MAssurance Qualité Entretien Air France (BL.MK, copie 2@ MT.YO), avec copie & loutes DAC,
GSAC local CDG, GSAC central et DRE/E2.

1X.1.3. DEMANDE DE RETRAIT D'UN AERONEF

Une demande de refrait écrile est adressée par la Direction Entretien Avions (MT.YO) d'Air France a
DCS/NO/OA. L'original de la décision individuelle de mise en fiolte est restitué & DCS/INO/OA.

DCS/NO/OA fait un courrier & fAssurance Qualité Entretien Air France (BL.MK, copie @ MT.YO) signifiant le
retrait, avec copie a toutes DAC, GSAC local CDG, GSAC central, DRE/E2.

Le service OANC d'Air France notifie lui-méme a Eurocontrol arrd! de I'exploitation d'un avion par Air
France pour mise a jour de la base de données des autorisations RVSM et P-RNAV.

IX.1.4. RENOUVELLEMENT DU CERTIFICAT DE TRANSPORTEUR AERIEN
D'AIR FRANCE

Air France doit formuler sa demande de renouvellement de CTA auprés du DCS/NO au moins 30 jours
avant la péricde de validité en vigueur (OPS 1.175(f}).

Les bureaux AlQ, OA, POH, EQS, AGR, ainsi que le chargé de mission MD font la point sur les actions de
surveillance menées el l8s mesuras correctives asscciges, el font chacun une recommandation, dans leur
domaine de compétence, & DCS/NO/SD, guant au renouvellement du CTA.

En fonction de la criticité des éléments qui demandent, de la part d'Air France, des actions préalables avant
le renouvellement du CTA, DCS/NO organisera une réunion avec la compagnie Air France pour rappeler a
l'exploitant les éventuelles actions non soldées et leur délai d'accomplissement.

“—RETOUR
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CONTROLES OCV

Libeowt v EQ“;W » M wtnd
REPURLIQUE PRANLAN‘

MINTSTERF DF, L £COLOGIL, DU DEVELOPPFMENT DURABLE,
PDES TRANSPORTS ET DU LOGEMENT

Direction géndroia da VAviniien civile Paris, la 1 s FEY. 207

S

1. ergonisoe to Contrdle £n w!

NMopnsieur Agin de VALENCE
Experl piés a Cour d'Appel de Lyon
St Haan e Vieux
42370 RENAISON

- NIRSNrence : 1 2 / 15 locv

ViIReMrence : Van e Sauviarn i J3 K 2007
Affaire suivie par: = DORERT

T, 0L36094635- Fax D1E50094527

Ohjet - Aceident d'aviclien Awrbus A330
val Ak 44¢ du 1% juin 2008

Monsiedr,

Suite 4 wiatre derand2 citée en référence, veuillez trouver ci-joirt les comatas reardus de conirdle
effectuds 4 la cornpagnie Air Frunce, sur A330/340, durant les arnées 2006 4 2009 ¢

01.02.06 A340 28.01.08 A0
(4.02 .06 A3ay 08.01.08 A330
01.02.06 A340 Q30504 A3£0 ‘
28,0206 A330 01.07.09 A330

£ 01.03.06 A34D 03,1008 A0

25.04,06 A33D 02.11.09 A330

7 03.12.00 A343 02.11.09 A310 ‘

s S 02.05.07 A330 ’I

15.10.07 A3 5

Veuil @z ugree:. Munsieur, nus salurator s res26CIBUSES,

* Le Chef de I'Organizmes

: du Contrle en Vol

Présent {ne b k " x
pour ——— o, e ey | 9t =
avenis Eric GOBERT Rl dgac
S N—— P 5 e R E R

e i LA oe e

«—RETOUR
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FICHE DE NAVIGABILITE A330 203

479

TCDS A 004

Page 17/37

lssue 30.0, 26 October 2011

SECTION 3: A330-200 SERIES

L General
1. Aeroplane:

Airbus A330-200

Il Certification Basis

1. Reference Appilication Date for EASA Certification:
23 January 1996

2. EASA Certification Date (JAA recommendation):
(DGAC-F TC 184 remains a valid reference for models certified before 28.

September 2003)

A330-201: 31 October 2002
A330-202: 31 March 1998
A330-203: 20 November 2001
A330-223: 13 July 1958
A330-243: 11 January 1999

3. EASA Certification Basis:

JAR 25 Change 13 effective on October S, 1989 with the following exceptions:
- Paragraph 25.561 is applied at change 12 for wing tanks outside the fuselage

contour

~ For showing compliance with JAR 25.785(a)(b){c), the front row seats located
behind a bulkhead are not tested according to JAR 25.562(c){5)(6). Instead, a
minimum 35 inches distance between the seats and the bulkhead is considered
as an acceptable altemative

The following JAR 25 paragraphs are applicable at change 14:

JAR 25.21 Proof of compliance
JAR 25.29 Empty weight and corresponding center of gravity
JAR 25.101 Performance - General
JAR 25.111 Take-off path
JAR 25.125 Landing
JAR 25.145 Longitudinal control
JAR 25.147 Directional and lateral control
JAR 25.149 Minimum control speed
JAR 25.175 demonstration of static longitudinal stability
JAR 25177 Static directional and lateral stability
JAR 25.181 Dynamic stability
JAR 25.205 Stalls : critical engine inoperative
JAR 25.251 Vibration and buffeting
JAR 25.253 High speed Characteristics
JAR 25.305 Strength and deformation
JAR 25.307 Proof of structure
JAR 25.321 Flight loads - general
JAR 25.331 Symmetric manoeuvring conditions
JAR 25.333 flight envelope
JAR 25.335 design airspeeds
JAR 25.341 Gust and turbulence loads
JAR 25.343 Design fuel and oil loads
JAR 25.345 High lift devices
TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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JAR 25.349
JAR 25.351
JAR 25.361
JAR 25.371
JAR 25.373
JAR 25.391
JAR 25.395
JAR 25.397
JAR 25.415
JAR 25.427
JAR 25.459
JAR 25.571
JAR 25.603
JAR 25.613

JAR 25.615
JAR 25.679
JAR 25.723
JAR 25.729
JAR 25.731
JAR 25.733
JAR 25.735
JAR 25.772
JAR 25.777
JAR 25.779
JAR 25.783
JAR 25.851
JAR 25.863
JAR 25.867
JAR 25X899

JAR 25.963(g)

JAR 25.979

JAR 25.1303
JAR 25.1381
JAR 25.1415
JAR 25.1419
JAR 25.1533
JAR 25.1543
JAR 25.1551

Page 18/37

Roliing conditions

Yawing manoeuvring conditions

Engine and APU torque

Gyroscopic loads

Speed control devices

Control surfaces loads — general

Control system

Control system loads

Ground gust condition

Unsymetrical loads

Special devices

Damage tolerance

Materials: applicable to vertical stabilizer only
Material strength properties and design values applicable to vertical
stabilizer only

Design values: applicable to vertical stabilizer only
Control system gust locks

Shock absorption tests

Landing Gear retracting mechanism

Wheels

Tyres

Brakes

Pilot compartment door

Cockpit controls

Motion and effect of cockpit control

Doors

Fire extinguishers

Flammable fluid fire protection

Fire protection: other components

Electrical bonding and protection against lightning and static
electricity: applicable to vertical stabilizer only
Fuel tanks access covers (fuel center tank only)
Pressure fuelling system

Flight and navigation instruments

Instrument lights

Ditching equipment

Flight in icing condition

Additional operating limitations

Imstrument markings, general

Qil quantity indicator

JAR AWO change | plus:

-~ orange paper AWO 91/1

- NPA JAR AWO 3

- NPA JAR AWO 8 (CRI 5-148)

Special Conditions:

SC G-105 Resistance to fire

SC G-7 Function and reliability testing

SC A-2 Interaction of systems and structure
SC A-3 Design manoeuver requirements
SC A4 Design dive speed VD

SC A-5 Limit pilot forces and torque

SC A-7 Stalling speeds for structural design

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221
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SC A-11 Asroelastic stability requirements

SC F-101 Stalling and scheduled cperating speeds

SC F-2 Motion and effects of cockpit controls

SC F-3 Static longitudinal stability

SC F-4 Static directional and lateral stability

SCF-5 Flight envelope protections

SC F-6 Normal load factor limiting system

SC S-6 Lightning protection indirect effects

SC 810 Effects of external radiations upon aircraft systems

SC S-10.1 Effects of external radiations upon aircraft systems
SC S-10.2 Effects of external radiations upon aircraft systems

SC 8-13 Autothrust system

SC S-16 Control signal integrity

SC s-18 Electronic flight control

SC S-20 Emergency electrical power

SC 8-23 Electrical wiring and miscellaneous electrical requirements
SC S-38 Towbariess towing

SC P-1 FADEC

SC P-2 Trim Tank

SC P-27 Flammability Reduction System (applicable from June 2010)
SC E-2 Underfloor Crew rest compartment

SC E-5.1 Lower Deck Lavatory (applicable from August 2000)
SC E-B.1 Lower Deck Stowage Area (applicable from August 2000)

SCE-11 Bulk crew rest compartment (applicable from January 2002)
SC E-19 FIC sliding screens (applicable from September 2003)
SC H-01 Enhanced Airworthiness Programme for Aeroplane Systems -

ICA on EWIS (applicable from May 2010)
Equivalent Safety Findings:

SC F-8.1 and SC S-21 have been found io provide an equivalent safety level to JAR
25 accelerate-stop and brakes qualification requirements (NPA 25 B, D, G 244)

CRI S-45 provides an equivalent level of safety to JAR 25.1549(a)

CRI P-9 provides an equivalent level of safety to JAR 25.1203(d)

CRI E-15 provides an equivalent level of safety to JAR 25.772 (applicable from July
2002)

CRI E-18 provides an equivalent level of safety to JAR 25.813(f) (applicable from
November 2003)

Environmental Requirements:

Environmental requirements for noise and vented fuel:

ICAO Annex 16 Volume | — Part |l, Chapter 4 for Noise. Compliance with Chapter 4
had originally been demonstrated through MOD 55005. Compliance with Chapter 4 is
now achieved without MOD 55005.

{See EASA TCDSN A.004 for details)

ICAO Annex 16 Volume Il (Vented Fuel) - Part I, Chapter 2

ETOPS Technical Conditions:
For the Extended Twin-Engine Airplane Operations, the applicable technical

conditions are contained in AMC 20-6 (AMJ 120-42 / IL 20) and JAA CRI G-106,
EASA CRI G-8.
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Two turbo-fan, medium to long range, twin-aisle, large category airplane.
1. A330-200 powered by General Electric engines

1.1 Type Design Definition:

A330-201: 00GO00A0201/CO0
A330-202: 00G000AD202/CO0
A330-203: 00G000A0203/C00

1.2 Engines:

A330-201: Two (2) General Electric CF6-80E1A2 turbofan engines
A330-202: Two (2) General Electric CF6-80E1A4 or CF6-80E 1A4/B turbofan
engines

A330-203: Two (2) General Electric CF6-80E1A3 turbofan engines

1.2.1 Engine Limits:

Engine Limits A330-201 A330-202 A330-203
D(F”QM)S““' R CFG-80E1A2 | CF6-B0E1A4 | CF6-BOE1A4/B | CF6-80E1A3
IM.E_.007 (EASA)

Static thrust at sea level:

- BKM (Smn) 64,530 Ibs 66,870 Ibs 68,530 Ibs 68,530Ibs

- maximum continuous 60,400 Ibs 60,400 Ibs 60,400 Ibs 80,400 Ibs
Approved oils: conform to GE specification DSOTF1 Class B or GE Service Bulletin 79-1

* may be extended o 10 mn in the event of a power unil having failed or been shut
down: see notes in Engine TCDS.

Other engine limitations: See the relevant Engine Type Certificate Data Sheet.

Note: Thrust "Bump” function capability for A330-202 (option):
When CF6-80E1A4/B engines are installed, the thrust "“Bump” function can be
activated for take-off (Mod 52776).

1.3 Fuel
NOMENCLATURE SPECIFICATION
KEROSENE: refer to GE Specification DS0TF2 | JET A, JETA-1,JP5,JPB, N*3 JET fuel,
. | TS-1,RT

Additives: See GE "Specific Operating Instructions”, installation manual.
Note: The above mentioned fuels and additives are also suitable for the APU.

1.4 Limit Speeds:
Refer to approved Airplane Flight Manual.

1.5 Centre of Gravity Range: |
Refer to approved Airplane Flight Manual.
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o
| l 1.6 Maximum Certified Weights:
Wariant 020 o1 022 023 024 o2
(MOD) (BASIC) | (46802) | (47784) | (47888) | (40819} | (51712
l A330-201 - - A330-201 | A330-201 -
. Walidity A330-202 |A330-202 | A330-202 | A330-202 - -
A330-203 - A330-203 | A330-203 - A330-203
MTOW (T) 230 230 233 233 | 202 192
[ l MLW (T) 180 182 182 180 180 180
| MZFW (T) 166 170 170 168 168 168
‘ Variant 050 051 052 053 054 055 056
l {(MOD} (51802) | (51803) | (51804) | (53108) | (54108) | (54107} | (55813)
A330-201 - A330-201 A330-201 | A330-201 | A330-201
Validity A330-202 - A330-202 | A330-202 | A330-202 | A330-202 | A330-202
| A330-203 | A330-203 | A330-203 A330-203 | A330-203 | A330-203
| MTOW (T) 230 192 233 210 230 192 233
MLW (T) 180 180 182 180 162 162 180
}i MZFW (T) 168 168 170 168 170 170 168
{. l Valid for A330-201/-202/-203
‘ Variant ‘ 057 058 059 080 081
: (MOD} {58854 for Production) {58860 for Production) | (57438) | (57440) | (200561)
I} (201436 for Retrofit) (201437 for Retrofit)
i MTOW (T) 236 238 202 220 230
fl I MLW (T) 182 182 182 182 182
11' MZFW (T) 170 168 170 170 168
|
f l 1.7 Note:
1‘} A330-202 can be fitted with CF6-80E1A2 engines by application of Service
i Bulletin 72-003 (Mod 46549), and can be reverted to CF6-B0E1A4 engines
| installation by Service Bulletin 72-3005 (Mod 47332).
i I Aircraft model conversion:
l -~ A330-203 can be converted into A330-202 by application of Airbus Service
‘, Bulletin A330-00-3034 covering modification 53335
5 l - A330-201 can be converted into A330-202 by application of Airbus Service
‘ Bulletin A330-00-3051 covering modification 55917
|
L
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TGI de Paris.

2 SCRICAO DE GRAVAGAO N°017, de 09 de junho | 3 [FOLHA 06/15
de 2009.
4 [REFERENCIA:SOLICITACAO DA ASEGCEA. Is Fx-m N° AUDIOSOFT
OPR ANV .
11 |BORA |12 ORG 13 6RGAO 14 TEXTO
01:45:41| TASA-LP AFR 415 (AIR FRANCE FOUR ONE FIVE maintain three five
HF zero ...(ininteligivel)....

01:45:48 " ACC-AO0 [Maintain three five zero, roger, report
DEKON, AIR FRANCE FOUR ONE FIVE.

01:45:52 " AFR 415 [Report DEKON,AIR FRANCE FOUR ONE FIVE.

01:45:58 o ACC-AO [FKLM SEVEN NINE TWC Atlantico.

01:46:00 a KIM 792 KLM SEVEN NINE TWO, go ahead.

01:46:03 b ACC-AO0 Climb to flight level three four zero, call
jne reaching.

01:46:07 i KIM 792 |...(Ininteligivel)...three four zero, call

ou reaching, KLM SEVEN NINE TWO.

01:46:10 - ACC-AO |[Correct.

01:47:20 b KLM 792 FKLM SEVEN NINE TWO maintaining flight levell
three four zero.

01:47:24 = ACC-AQ [Maintain three four zero DEKON to DAKAR KLM

i ISEVEN NINE TWO.

01:47:29 ™ KLM 792 Maintain three four zero, DEKON to DAKAR, KLM
ISEVEN NINE TWO, I'm ci-pi-di-ele-ci (CPDLC).

01:47:36 w ACC-AO [-So roger,ei-di-esse (ADS) connected.

01:47:38 » KLM 792 [-Roger.

01:47:49 " AFR 401 [Atlantico, AIR FRANCE FQUR ZERQO ONE position.

01:48:01 » ACC-AO [AIR FRANCE FQUR ZERO ONE Atlantico.

01:48:05 » AFR 401 FAIR FRANCE FOUR ZERO ONE SAKSI time zero one
four seven, flight level three five zero,
estimating OBKUT zero two zero nine DEKOMN
mext .

01:48:26 W ACC-AQO [|FAIR FRANCE FOUR ZERO ONE maintain three five
zero report DEKON, AIR FRANCE FOUR ZERO ONE.

01:48:31 » AFR 401 (Wilco.

01:48:33 " IBE 6024 fAtlantico, Atlantico IBERIA SIX ZERO TW
FOUR, position.

01:48:37 b ACC-AO [IBERIA SIX ZERO TWO FOUR Atlantico, go ahead.

01:48:41 ki IBE 6024 [-IBERIA SIX ZERO TWO FOUR position INTOL at
zero one four six, flight level three seven
zero, estimating SALPU at zerc two zero two,
ORARC will be next. TASIL estimating at zerq
two three three, selcall Fox Hotel Kilo Papa.

S . A0, N0 N LVl ol Val A ST AT A o e ru:r_iur

01:49:14 “ IBE 6024 FSelcall check it's ok, IBERIA SIX ZERO TW
FOUR.

CONFIDENCIAL
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CONFIDENCIAL

2 [TRANSCRICAO DE GRAVACAO N°017, de 09 de junho 3rom 12/15
de 2009,
4 IA:SOLICITAGAO DA ASEGCEA. qrn N° AUDIOSOFT
OPR ANV,
11 |HORA |12 QRG 13m 14 TEXTO
02:34:12| TASA-LP AFR 459 [|FATIR FRANCE FOUR FIVE NINE request to confirm,
HF report TASIL?

02:34:16 W ACC-AQ [|-That's correct, TASIL on this frequency, i
unable DAKAR six five three five.

0233022 " AFR 459 I will do.

02:35:31 " TAM 8089 [-Atlantico, Atlantico, TAM O0ITO ZERO...OIT

OVE, meia meia quatro mil.

02:35:36 ™ ACC-AC [FOITO ZERO OITO NOVE, Atléntico.

02:35:39 - TAM 8089 -Bca noite senhor, checamos a posigao TASIL
...zero dois trés zero, nivel quatro zerd
ero ah... ORARO aos zero dois quatro meia
...SALPU & a préxima, mantendo Mach pontg
ito um e o selcall Charlie Golfe Mike Sierra,
olicitando desvio pela direita, solicitamos

quinze milhas mantendo paralelo & rota.

02:36:13 “ ACC-AO |-Quinze milhas a direita. Informe estimadg
ara INTOL?

02:36:18 ks TAM 8089 FEstimado para INTOL aos zero trés zero sete.

02:36:26 » ACC-A0 CIONAMENTO DE SELCALL

02:36:32 " TAM 8089 |~Check selcall, selcall t4& ok.

02:36:35 " ACC-AO |-Mantenha quatro zero zero, quinze milhas &
direita autorizado, reporte SALPU on;
this...na...nesta freguencia, SALPU nesta
frequencia, transponder <c¢inco cinco sete
quatro.

02:36:50 = TAM 6089 -SALPU nesta frequencia, transponder cinco
cinco sete quatro, TAM OITO ZERO OITO NOVE, bom
dia.

02:36:56 " ACC-AO0 [Bom dia.

02:36:57 ¥ IBE 6024 |-IBERTA SIX ZERO TWO FOUR position.

N2 .27 01 A LY TRV nrm’ ._._:m =

02:37:04 5 IBE 6024 [FSIX ZERO TWO FOUR position TASIL at zerc twd
hree three flight level three seven zero,
stimating ASEBO at =zero three zero three
AGMA will be next.

2:37-14 i) h(‘f‘“ﬂa‘rraininn (3 VYT Py PP . |
DAKAR six five three five or five five siXx
five.

02:37:24 b IBE 6024 ~Primary six five three five secundary five
five six five, IBERIA SIX ZERO TWO FOUR.

02:37:34 - TAM 8098 |-Atlantico, Atlantico, TAM OITO ZERO NOVE OITQ
m meia meia quatro nove.

02:37:39 " ACC-A0 rOITOC ZERO NOVE OITO Atlantico,

485

Deha [ 129

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221

CQINFIDENCIAL




TRANSCRIPTION COMMUNICATIONS ATLANTICO AF 459 '
CONFIDENCIAL
2 ITRANSCRIGAO DE GRAVAGAO N'017, de 09 de junho | 3 JFOLEA 10/15
de 2009. ]
4 REFERENCIA:SOLICITAGAO DA ASEGCEA. 5r1m N°® AUDIOSOFT
OPR ANV, |
11 |BORA |12 QRG 13 6RGRO 14 TEXTO
02:10:55| TASA-LP | DLH 8270 [FLUFTHANSA CARGO EIGHT TWC SEVEN ZERO calling
HE | selcall. l

02:13:59 “ ACC-AO |FLUFTHANSA you are cleared to climb level

three four zero, report leaving three two
7 Zero. 7

02:14:07 L DLH 8270 FLUFTHANSA CARGO EIGHT TWO SEVEN ZERO leaving] I
flight level three two zerc climbing flight
level three four zerc.

02:14:14 " ACC-AO [-Report reaching. I

02:14:17 " AFR 459 [-Atlantico, AIR FRANCE FOUR FIVE NINE.

07-14-201 _—~ VAT Yo ERL o R VST PP

02:14:23 i AFR 459 [|-Reaching flight level three seven zero ang l
AIR FRANCE FOUR FIVE NINE we need to make left]
deviation about fifteen nautical iles td
avoid weather, )

W x :‘s Py :.-n :iv 3 L= P e - T ..LE-:I LS L.u!' ~GLL 71__! l

_ fapproved, report back on track. )

02:16:17 = DLH 8270 tl.htléntico LUFTHANSA EIGHT TWO SEVEN ZERQ
aintaining flight level three four zero.

02:16:22 " ACC-AQ [Maintain three four zero report REGIS.

02:16:26 W DLH 8270 FLUFTHANSA CARGO EIGHT TWO SEVEN ZERO wilco.

02:21:08 o ELY 010 [Atlantico, ELAL ZERO ONE ZERO request. l

02:21:22 2 ACC-A0O (Station calling Atlantico stand by ong
minute, please, stand by.

02:21:49 B ACC-AO FStation calling Atlantico go ahead Sir. l

02:21:51 ¥ ELY 010 FELAL 2ERO ONE ZERQ approaching SAKSI request

] level three seven zero. )

02:22:06 - ACC~-AQ Roger, ELAL ZERO ONE ZERQ, cleared to climiy
level three seven zero, report leaving three l
five zero. )

02:22:15 " ELY 010 [FELAL ZERO ONE ZERO leaving three five zerg
climbing three seven zerc. :

02:22:22 k. ACC-AO |-Report reaching. 1

02:22:24 £ ELY 010 FReport reaching, ELAL ZERQ ONE ZERO.

02:22:30 = IBE 6820 FAtlantico, Atlantico, 'good evening IBERIA SI l

] EIGHT TWO ZERO calling on six six four nine,

02:22:38 " ACC-AQ |IBERIA SIX EIGHT TWO ZERO good evening.

02:22:42 9 IBE 6820 [-IBERIA SIX EIGHT TWO ZERO approaching MAGNQ ;
point estimating at zero two two four and ‘
estimating SAKSI zero two four seven, flight
level three seven zero, mach point eight two,
selcall Delta Kilo Bravo Romeu. |

: B
7. |
CONTINENGIAL Vo 0
i
I
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CONFIDENCIAL

2 [TRANSCRICAO DE GRAVACAO N°017, de 09 de junho |3 FOLEA 11/15
de 2009,
4 REFERENCIA:SOLICITAGAO DA ASEGCEA. 5 FITA N° AUDIOSOFT
- OPR ANV, ' ,
11 [HORA|12 QRG 13 6RGAO 14 TEXTO
02:23:03| TASA-LP ACC-A0 [Roger, your estimate DEKON?
HF
02:23:13| " IBE 6820 [FIBERIA SIX EIGHT TWO ZERO estimating DEKON at]
‘ zero thres two four.

02:23:19 " ACC-AO [RCIONAMENTO DE SELCALL

02:23:24 » IBE 6820 (-Selcall check ok, thank you, IBERIA SIX EIGH
TWO ZERO.

02:23:28 e ACC-AQ SIX EIGHT TWO ZERO maintain level three seven
zero, report DEKON on this frequency. ‘

02:23:35 " IBE 6820 ~IBERIA SIX EIGHT TWO ZERO I call you DEKON on
rhis frequency, IBERIA SIX EIGHT TWO ZERO.

02:24:08 X ELY 010 [ELAL ZERO ONE ZERO maintain level three seven|

__ leero. ) )

02:24:17 " ACC-A0 [Maintain level three seven zero report DEKON.

02:24:20 " ELY 010 f-Call DEKON.

02:24:32 . AFR 401 [Atlantico AIR FRANCE FOUR ZERO ONE position.

. L -

02:24:38 L ACC-AO }RIR FRANCE FOUR ZERO ONE maintain level thre
ifive zerc contact now DAKAR six six three five
por five five six five.

02:24:52 ks AFR 401 pSix five three five, five five six five, AIR
[FRANCE FQUR.. FOUR ZERQO ONE, good night, thani

3 lyou.

02:24:58 N ACC-A0 Good night.

02:32:15 n RCC-AO FOITO ZERO OITO NOVE Atlantico!

02:32:45 » ACC-AO |TAM GITO ZERO OITO NOVE Atlantico! )

RFR 459

l-Atlantico, Atlantico, AIR FRANCE FOUR FIVH

HINE on six six,

" AFR 459 FAtlantico, AIR FRANCE FOUR FIVE NINE.
N%.:32:10 W BT Ctabion oo1lioa Belfoed o
02:33:22 o AFR 459 PFAIR FRANCE FOUR FIVE NINE, AIR FRANCE FOUR

FIVE NINE, we back on track and now we need
deviate five, five right, five right due tq
Fheathe;, and estimating abeam ORARO zero two
four one, TASIL zerc two five six.

L ACC-AC FRoger, zero twe five six, report TASIL ol

this frequency.

FAtlantico confirm, AIR FRANCE FOUR FIVE NINK
jreport over TASIL?

02:33:57

FAtlantico, AIR FRANCE FOUR FIVE NINE

02:34:10

~FAIR FRANCE FOUR FIVE NINE Atlantico.

TGI de Paris.
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TRANSCRIPTION COMMUNICATION ATLANTICO TAM 8089

CONFIDENCIAL

2 SCRICAO DE GRAVACAO N°017, de 09 de junho [ 3 [POLEA 12/15
de 2009,
4 IA:SOLICITACAC DA ASEGCEA. 5 rnm N°® AUDIOSOFT
OPR ANV,
11 |HORA |12 QRG 13 SRGAO 14 TEXTO
02:34:12| TASA-LP AFR 459 |-AIR FRANCE FOUR FIVE NINE request to confirm,
HF report TASIL?
02:34:16 - ACC-AQ [-That's correct, TASIL on this freguency, if]
unable DAKAR six five three five,
02:34:22 . AFR 459 I will do.
02:3%5:31 w TAM 83089 [-Atlantico, Atlantico, TAM OITO ZERO...0ITQ
NOVE, meia meia quatro mil.
02:35:36 i ACC-AQ0 OITO ZERO OITO NOVE, Atléantico.
—— ]
02:35:39 b TAM 8089 -Boca noite senhor, checamos a posigdo TAS

...zero dois trés zero, nivel gquatro ze
zero ah... ORARO z0s zero dois quatro me

...SALPU é a prébxima, mantendo Mach pon
| 2ito um e o selcall Charlie Golfe Mike Sierrd,
lsolicitando desvic pela direita, solicitam
quinze milhas mantendo paralelo a rota.
POULnCE Milnas & direita. Iniorme estimadd
ara INTOL?

o O

02:36:18 " TAM 8089 FEstimado para INTOL aos zero trés zero sete.

02:36:26 W ACC-AO RCIONAMENTO DE SELCALL

02:36:32 i TAM 8089 ~Check selcall, selcall t& ok.

02:36:35 . | ACC-AO0 [-Manterha quatro zerc zero, Qquinze milhas 4
| Hireita autorizado, reporte SALPU on

this...na...nesta freguencia, SALPU nesta
ifrequencia, transponder cinco cinco sete

quatro.

02:36:50 » TAM 5089 -SALPU nesta frequencia, transponder cinco
cinco sete guatro, TAM QITC ZERC OITO NOVE, bom
dia,

02:36:56 N ACC-RO [-Bom dia.

02:36:57 ¥ IBE 6024 |FIBERIA SIX ZERQO TWO FOUR position.

02:37:01 e ACC-AO0 [SIX ZERO TWO FOUR, Atlantico.

02:37:04 = IBE 6024 [SIX ZERO TWO FOUR position TASIL at zero two
three three flight level three seven zero,
estimating ASEBO at zero three zero three
SAGMA will be next.

02:37:14 o ACC-AQ0 [maintaining three seven zero, contact now
IDAKAR six five three five or five five si
five.

02:37:24 » IBE 6024 FPrimary six five three five secundary fiv

five six five, IBERIA S$IX ZERQ TWO FOUR.
Atlantico, Atlantico, TAM OITO ZERO NOVE OIT

Em meia meia guatro nove.

02:37:39 h ACC-AQ FOITO ZERO NOVE OITO Atlantico,

02:37:34 b TAM 8098

CQNFIDENCIAL (
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FLIGHT PATH VECTOR

IA330 Systémes d'indication TU 12.31.40. 17
AR FRANCE et d'enregistrement 13 JUN 02
OANT INDICATIONS SUR LE PFD

8. FLIGHT PATH VECTOR

/";k' ~‘.’\
P .
| '/' —
pe NS -~ -
- afe LSBTV = PLTO U g
e §PITON ATIITWE _ pomizon _ ATTTTURE -
“1’«—_%_5__ FLIGHT -
/ RLIGHT o PATH ANGLE, '
“ PATH ANGLE Sy
: B _,_:—:c:—i"'
T
| % o=
WIND

GFC3=D1=3140=01A=A0D 1AL

@& FLIGHT PATH VECTOR (FPV)
Le symbole est repréasenta lorsque TRK / FPA aest sélaecté au FCU.
Le FPV représente, par rapport au sol, la trajectoire [atérale et verticale, c’'est-
a-dire :
- sur I'échelle latérale, la route suivie par I'avion
- gur I'échelle verticale, la pente sol

EXEMPLE : ravion vole sur une route 009 (avec le cap a 360" et un vant
d'Ouest), et il descend avec un angle de trajectoire de - 7.5° par rapport a
I'horizontal ).

Merwel d Explodaton © soadta Ar France 1069 - Tous drods rasarvas

I
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ANNEXE XIII

CHAPITRE 8. MESURES DE PREVENTION DES ACCIDENTS

Note.— L'objectif des spécifications ci-aprés esi de
promouveir la prévention des accidents par |'analyse des
données sur les accidents et incidents et par un échange rapide
de renseignements.

Systémes de comptes rendus d’incidents

8.1 Les Etats établiront un systeme obligatoire de comptes
rendus d'incidents pour faciliter la collecte de renseignements
sur les insuffisances réelles ou éventuelles enmatiere de sécunté,

8.2 Recommandation.— [ est recommandé que les Elats
élablissent un systéme volontaire de comptes rendus d 'incidents
pour faciliter la collecte dz renseignements qui peuvent ne pas
étre recueillis au mayen d 'un systéme obligatoire.

8.3 Le systéme volontaire de comptes rendus d'incidents
sera non punihf et assurera la protection des sources
d'informat on.

Note 1.— Un contexte non pumtf est fondamental pour la
communication volontaire de comptes rendus.

Note 2.— Les Kiats sont encouragés & faciliter et d
promouvair la commurication volontaire de comples rendus sur
les évémements susceptibles d 'affecter la sécunte del aviationen
adaptant, selon les besoins, leurs lois, réglements af politiques.

Note 3.—le Manuel de gestion de la sécunté (MGS)
(Doc 9839) contient des éléments indicatifs sur les systémes de
comples rendus d incidents, tant obligatoires que valontaires,

Note 4.— Le Supplément E cantient des orientations juridi-
quies relatives 4 la protection des renseignements provenant des
systemes de collectz ot de traitement de données sur la séeurité.

Systémes de bases de données

8.4 Recommandation.— [ est recommandé que les Eats
établissent une base de données sur les accidenis et incidents,
pour faciliter 'analyse efficace des renseignements obtenus,
notamment ceux qui sont issus de leurs systémes de comptes
rendus d incidents.

8.5 Recommandation— [l es! recommandé que les
systémes de bases de données utilisent des formats normalisés de
fagon a faciliter 'échange des données.

Note 1.— L’OACI fournira sur demande aux Etats des
éléments indicatife relatifs aux spécifications de ces bases de
données.

Note 2.— Les Etats sont encouragés & promouvoir des
arrangements régionaux, comme il conviendra, en ce qui
concerne | ‘appiication de 8.4,

Analyse des données — Mesures préventives

86 Un Etat qui a établi une base de données sur les
accidents et incidents et un systtme de comptes rendus
d'incidents analysera les renseignements qui figurent dans ses
comptes rendus d’ accident/inci dent et dans la base de données,
pour déterminer les mesures préventives qui peuvent Etre
nécessaires

Note.— Des renseignements supplémentaires sur lesquels
Jonder des actions de prévention peuvent figurer dans les
rapparts d’enquéte finals sur les accidents et incidents qui ont
Jait Vobjet d'une enqudte.

87 Recommandation.— S, en analysant les remser-
gnemients que contient sa base de données, un Bat trouve des
éléments touchant la sécurité qui peuvent intéresser d autres
Htats, il est recommandé qu'il leur communique dés que possible
ces renseignements de sécurité.

8.8 Recommandation.— Les recommandations de sécunté
peuvent non seulement provenir des enguétes sur les accidents et
sur les incidents wais aussi de diverses autres sources,
notamment d études sur la sécurtté. Il est recommandd que les
recommandations de sécurité qui §'adressent d un orgamsme
d'wn autre Etat soient également communiquéss au service
d'enquéte dudit Brat.

édlange de renseignements de sécurité

8.9 Recommandation.— J est recommands que les Ftats
travaillent 4 | établissement de réseaux de wuse en commun de
renseignements relatifs a la sécunté entre tous les usagers du
ystéme adronautigue et facihtent 'échange hibre de rensei-
gnemenis sur les carences effectives ou éventuelles enmatiére de
sécurite,

Note.— Il faut des définitions, des taxinomies et des farmats
normalisés pour faciliter l'échange des donndes. L'OACI
fournira sur demande des diéments indicalift sur de tels réseaux
de mise en compnun de renseignements.

ANNEXE 13
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ACCIDENTS INCIDENTS

a) «accident»: un événement, lié a I'utilisation d'un aéronef, qui se
produit entre le moment ol une personne monte a bord avec l'intention
d'effectuer un vol et le moment ou toutes les personnes qui sont montées
dans cette intention sont descendues, et au cours duquel:

1) une personne est mortellement ou grievement blessée du fait
qu'elle se trouve: - dans 'aéronef

ou - en contact direct avec une partie quelconque de l'aéronef, y compris
les parties qui s'en sont détachées ou

- directement exposée au souffle des réacteurs, sauf s'il s'agit de Iésions
dues a des causes naturelles, de blessures infligées a la personne par elle-
méme ou par d'autres ou de blessures subies par un passager clandestin
caché hors des zones auxquelles les passagers et I'équipage ont
normalement acceés ou

2) I'aéronef subit des dommages ou une rupture structurelle:

- qui altérent ses caractéristiques de résistance structurelle, de
performances ou de vol et

- qui devraient normalement nécessiter une réparation importante ou le
remplacement de I'élément endommagé, sauf s'il s'agit d'une panne de
moteur ou d'avaries de moteur, lorsque les dommages sont limités au
moteur, a ses capotages ou a ses accessoires, ou encore de dommages
limités aux hélices, aux extrémités d'ailes, aux antennes, aux
pneumatiques, aux freins, aux carénages, ou a de petites entailles ou
perforations du revétement ou

3) I'aéronef a disparu ou est totalement inaccessible;

k) «incident grave»: un incident dont les circonstances indiquent qu'un
accident a failli se produire (I'annexe contient une liste d'exemples
d'incidents graves):

TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52.N° du Parquet : 0915408221



RX2 23JUILLET 2008

Semaine n® ¢
OA.QP ASSURANCE QUALITE/PREVENTION DES RISQUES 29/08
] Du 14 au 20 JUL
TECHNIQUE (Opérations Aériennes) Source | BEA Commentaires, décisions SG.QM, h
d'inform clussement et informations suite RX2
ation

A340 F-GLZIL.AF279/14JUL NRT-CDG PERTE
INDICATIONS ANEMOMETRIQUES

En fin de montée, au FL310, perte d'indications
anémométriques CDB et OPL en conditions givrantes
(fluctuation vitesse) avec débrayage PA et alarme F/CTL ALT
LAW . Récupération des données de vitesse aprés sélection
ADR3.

- Point complémentaire RX2 &
faire par BL.GQ.

- Présence d'eau dans les PITOTS.
- Trous d'évacuation bouchés sur les
3 PITOTS.

- Anomalie différente de celle qui
concerne les A320.

ENVIRONNEMENT OPERATIONNEL Source | BEA Commentaires, décisions SG.QM,
d'inform classement ¢t informations suite RX2
ation
A
Cette fiche est transmise toules les semaines & la OCS et av BEA.
— )
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Courriels AF-AIRBUS AF 279 NRT-CDG 14 jul 08

Subject: AFR/A340/MSN0210/ATA34/AIRSPEED DISCREPANCY IN ICING
CONDITION
Attachment(s): 0

SR Ref : SEEA3-2008-265772 Id : 1-11QWUS5
Y/Ref:AFR/CDG/034061/08
DESCRIPTION

AFR/A340/MSN0210/ATA34/FEEDBACK ON AIRSPEED DISCREPANCY IN ICING
CONDITION

Dear Frederic,

Please find below the feedback and the queries from AFR regarding the above
mentioned subject.

Could you handle these queries and provide our office with the answers.
Many thanks in advance for your help.

Regards

Dominique BULINGE

QUOTE*********************************5’:********

Dear all,

Please find in attached files:

-Flight crew report

-Bite test and TSD data

-PFR

-Meteo telex

Feedback of event occuring on monday 14th july iaw SIL 34-084.

End of climb to level 310, "NAV IAS DISCREPANCY" on CDB PFD, a couple of
second later fluctuation of IAS on OPL PFD, as a consequence "AUTO FLT AP OFF"
"F/CTL ALT LAW"....

Read the flight crew report of the crew for more detail in attached files.

Our A340 fleet is equipped with pitot probe Thalés PN C16195AA, and all
maintenance actions included in the SIL were performed (no equipement was
removed) however, drain holes of the pitots probes 1,2

and 3 were partialy blocked.

The questionnaire of the SIL will be sent to Airbus ASAP.

UNQUOTE*************************k****************

QUESTION

1-Have you additional recommendation about this event?
2-How many similar events has been recorded on LR fleet?
Thanks in advance,

Nicolas Katsurakis

ANSWER

In response to the above subject, Airbus would like to provide you with the
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following information:

We confirm that reported event was most probably due to all three pitot drain
holes obstructed. In such a case, ice ingestion while flying in icing condition
(confirmed by ATC and visual flight crew findings - glare shield icing) leads to
have erroneous Pt measurement by ADIRS and erroneous/discrepant CAS
indication on PFDs.

Based on provided PFR, system reaction (users of air data from ADIRS) is coherent
and confirms the CAS discrepancy with:

- FCTL ALTN LAW reversion (EFCS)

- AUTO FLT AP/ATHR OFF (AFS)

- NAV IAS DISCREPANCY (EIS)

Please be advised that several similar reports have been received by Airbus but
the most impacted fleet is the A320 family, leading to the current monitored
retrofit campaign for Thales pitot probe, SB 34-1354.

Similar SBs are also available on A330/A340 (SBs A330-34-3206/A340-34-
4200).

On the other hand, please be advised that above reported case is also covered by
the MPD task 341100-01-1 Flushing of principal total pressure lines (AMM 34-
11-00-170-801).

Airbus recommendation is to ensure that above maintenance action have been
performed further to pitot probes inspection and findings.

Should an airspeed or altitude discrepancy reoccurs during next flights, TSM 34-
13-00 PB301 Quick ADR maintenance guide applies -—> TSM 34-10-00-810-995
and SIL 34-084.

Hoping this helps.
Best Regards,

Frederic SOLIVERES

Group manager

Navigation & Flight Guidance/Management Systems
Customer Services — SEEA3

AIRBUS Central Entity

Phone: +33 (0)5 67 19 08 01

Fax: +33 (0)5 61 93 44 25
Mailto:[frederic.soliveres@airbus.com]

«—RETOUR
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CONFERENCE TECHNIQUE 18 SEPTEMBRE 2008

DIRECTION GENERALE DES OPERATIONS AERIENNES 16
Direction du PNT

Division A330/A340

OA.AV 50005/JLC

« ATA 34

v Perte de la chaine anémométrique

F-GLZL AF101 du 20/08/08, F-GNIH AF908 du 16/08/08, F-GLZT AF422 du 07/08/08, F-GZCJ
AF530 du 05/08/08, F-GLZL AF279 du 14/07/08 et F-GLZT AF675 du 10/05/08

L’étude des 5 cas de perte informations vitesse en croisiére menée avec Airbus et Thales
s'oriente vers I'hypothése d'une saturation du systéme de drainage des sondes pitot durant le
passage dans une zone météo fortement perturbée. Ce phénoméne a généré des signaux
aérodynamiques erronés et une panne des systémes utilisateurs :

» Perte pilote automatique

+ Perte mode protection commandes de vol

= Perte informations vitesse sur les écrans.

Une expertise des 3 sondes pitot du GNIH est en cours chez Thales afin de confirmer
I'hypothése.

Un nouveau standard de sondes pitot P/N C16195BA améliore les performances du systéme
durant de fortes conditions givrantes ou fortes précipitations. Ce nouveau standard est
actuellement installé par attrition.

Les conclusions de I'étude sur ces différents cas permettront de définir si I'installation de ce
nouveau standard corrige le probléme.

La NT 34-029 a été creée afin de preciser les actions a mener en cas de perte des
informations aérodynamiques, ainsi que de recueillir les informations nécessaires pour isoler

la cause.
A suivre

A

«—RETQUR

495 TGI de Paris. N° Instruction : 2369/09/52. N° du Parquet : 0915408221

D3/ |14



NOTE OSV

Air France Page | 06/1172008

-
I nfo OSV Sécurité des vols

ANOMALIES ANEMOMETRIQUES
A330- A340

Un nombre significatif d’incidents rapportés par ASR (6) sont survenus en
croisiére sur nos A330-340.
Ce type d’incidents a été identifié chez d’autres opérateurs sur le méme type d’avion,
caractérisés par :  -des pertes d’indications anémométriques,
e nombreux messages ECAM
-parfois des alarmes de configuration

Les principaux faits sont :

» Environnement :

- Zone de givrage prévue ou observée,

- Turbulence faible & modérée

- 2 cas de turbulences fortes ( avec application de la
procédure MSS /Turbulence )

» Technique :

- A330 et A340

- APRS sans items relatifs aux ATA : Auto-flight, Flight
controls, Navigation

= Paramétres de vol et Configuration :
- Vol en haute altitude

- Mach 0,80 a 0.82
- A/P ON et ATHR ON

desting aux PNT A340/330

:;“ nmu::m;ﬁowu- OAPN - Sairfr o.fr- 06 71 92 44 11 - (01 41 5) 6 36 52
AIR FRANCE
oy
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Air France Page 2 06/11/2008
Chronologie des anomalies ;: ( Ce paragraphe est une synthése des éléments
rapportés par ASR et /ou ATL. Seuls les paramétres et messages apparents sont
repris)
1. Indications 1AS sur 1 ou 2 PFD emronées ( 400kt — VLS-50)
2. Ecarts significatifs entre 2 PFD et/ou stand by instruments.
3. Message ECAM : - NAV IAS Discrepancy/ NAV ADR Disagree
- F/CTL PRIM Fault
- NAV...xx V/S Det fault
4. Passage en ALTN LAW
5. Dégagement de I'A/P et /ou des ATHR
6. Annonce furtive ou persistante « STALL »

Durant cette phase dont la durée est de plusicurs minutes environ, les équipages ne
déclarent aucune sensation d’overspeed ( vibrations, accélérations ) ou d’approche
de décrochage (assiette, incidence, référence & I"horizon).malgré apparition de
I"alarme « STALL »

Ces incidents ont conduit la division A330/340 par le biais du BIT & un suivi
particulier en relation avec la Maintenance et Airbus,

Les investigations sont en cours.

Elles ont fait I'objet de communication lors de la 15¢ conférence Flight Safety Airbus
en octobre 2008 , et de procédures spécifiques reprises & Air France par RCT du
27/10/08 A330/A340.

SOYONS VIGILANTS DANS DES CONDITIONS SIMILAIRES DI

VOI

Recommandations aux équipages :

1.

o

-

3;

4.

.Lisons attentivement le RCT en vigueur.
Sachons contenir ’effet de surprise.
Identifions et confirmons la situation.

En cas de reprise de contrile manuel de I'avion,
Procédons par faibles corrections.

Ce document est uniguement destiné aux PNT A340/330
Abbés DAOUD-ALMADOWAR - DA.PN - abd dal @airfrance.fr- 06 71 9244 11 - (01 41 5) 6 36 52

AIR FRANCE
L L ier 4
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COURRIER OCV 2 SEPTEMBRE 2008

498

Pour : Rejane LAVENAC/NO/DCS/DGAC@DGAC, Bernard
MARCOU/NO/DCS/DGAC@DGAC, georges.welterlin@aviation-civile.gouv.fr, Maxime
COFFIN/DIR/DCS/DGAC@DGAC, ego.ocv@wanadoo.fr

De : Jean-Louis FRANCON/OCV/DG/DGAC

Date : 02/09/2008 11:39

Objet : Pertes d'ADR en vol sur A340/A330

Deux incidents similaires m'aménent 4 vous solliciter sur I'éventuelle publication pni' NO/OA d'une consigne
opérationnelle.

Voici ces deux incidents :

§ 4N - Wal CNG-TNR (Madagascar) - 15 ao(t 2008 - Forte turbulence probablement due i une
tensinmnha da OR en altitede au dessus de 'Afrique. Immédiatement, perte des 3 ADR, donc de toutes les
informations de vitesse avec perte des auto-pilots et des protections de vol associées aux ADR. Gestion par
'équipage par May Day. Récupération partielle des informations quelques minutes plus tard. Poursuite du vol &
destination.

Air Caraibes Atlantique - A330 - Vol transatlantique - 27 aofit 2008 - Traversée d'une zone de virga associée a
un CB. Perte totale des 3 ADR avec méme manifestations et conséquences techniques que précédemment.

Dans les deux cas, tous les systémes, notamment les réchauffages pitot étaient en fonctionnement, aucun défaut
signalé.

L'OCV pense que les deux incidents sont liés et proviennent trés probablement d'un givrage des trois pitots
provoquant la perte des signaux.

I1 semble qu'Airbus soit au courant de ce probléme, ces incidents n'étant pas isolés.

Eric Gobert se tient & votre disposition si vous l'estimez nécessaire.

JL Frangon
Chef OCV
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i ﬂ 68™ AIRWORTHINESS REVIEW MEETING

ENGINEERING DIRECTORATE AIRBUS REF: EALA_LRO3MN0902405
I Date: 06 February, 2009
REF: EALA_LR0O3MNQ0902405
I *230/A340
th
| MINUTES OF 68" AIRWORTHINESS REVIEW
I MEETING
Meeting date: December 10 & 11, 2008
I DISTRIBUTION
AUTHORITIES AIRBUS PARTNERS
I “ASA KOLN BDQ AIRE TS
Mr. P. BLAGDEN (x2) + 1CD GSE EALT Mr E P72
Mr. L. GRUZ + 1CD SEE1 C04521
Mr. M. CAPPACIO SEE2
SEE3 AIRBUS UK Itd FILTON
SEL1 EALU Ms M. GOOLD
SEE4
G.S.A.CTLSE +1CD SEES AIRBUS SPAIN
Mr. BACHA SEM EAB Mr. M. MORA-VALLEJO
SEM2
SEM42
CEV TOULOUSE +1CD STLS AIRBUS GERMANY HAMBURG
Mr F. BUTIN STLV EALG Mr. K.H. RUGE
. STL BLER Mr S. ZYWKO
STLM
BLE
EAA
I EAL
BLEU
l Frangois DUCLOS
' «—RETOUR
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69™ AIRWORTHINESS REVIEW MEETING ‘

ENGINEERING DIRECTORATE AIRBUS REF: EALA_ LRO3MNO0908057

o AnAN

REF: EALA_LRO3MNNanan==

A330/A340

MINUTES OF 69" AIRWORTHINESS REVIEW

MEETING
Meeting date: March 11 & 12, 2009
DISTRIBUTION
L e AIRBUS PATRERE
EASA KOLN BDQ AIRBUS FRANCE
i QSF EAI T M~ P o=
Mr. L. GRUZ + 1CD SEE1
Dr. S. OTITSCH
Mr. M. CAPPACIO SEE2
SEE3 AIRBUS UK Itd FILTON
SEL1 EALU Mr. E. BOUDON
SEE4
G.SACTLSE +1CD SEES5 AIRBUS SPAIN
Mr. BACHA SEM EAB Mr. M. MORA-VALLEJO
SEM2
SEM42
CEV TOULOUSE +1CD STLS AIRBUS GERMANY HAMBURG

Mr F. BUTIN STLV EALG Mr. K.H. RUGE
STL BLER Mr S. ZYWKO
STLM
BLE
EAA
EAL
BLEU

EADD

Auy

arc LE«OUER Frangois DUCLOS

«—RETOUR
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GROUPE DE TRAVAIL THALES

Pitot et High Altitude Ice Crystals
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Sujet: Pitot et High Altitude Ice Crystals

De: francois xavier GANDON <francois-xavier.gandon @fr.thalesgroup.com>

Date: Mon, 08 Dec 2008 11:30:56 +0100

Pour: LEBLOND Henri <henri.leblond @fr.thalesgroup.com>, ".LORILLU Olivier"
<olivier.lorillu@fr.thalesgroup.com>, JAULAIN Yves <yves.jaulain @fr.thalesgroup.com>
Copie: GUILLON Blandine <blandine.guillon@fr.thalesgroup.com>

Messieurs,

Vous trouverez en copie des infos sur quelques incidents de discrepancies assez
importantes survenues en cruise sur des Airbus A330 / A340

Dans chacun des événements, on retrouve des turbulences, sans echo wxr.

Le cas le plus complet est celui de 1'A340 d'air france F-GNIH. On a toutes les
infos (SAT, mach, location et description trés détaillée du captain)

La personne de NWA que j'ai rencontré il y deux semaines, a travaillé sur ce sujet
lors de pertes de moteurs (CF6) suite & des entrées dans des concentration d'ice
crystals.

La topologie qu'il m'a décrit ressemble au cas AFR: Turbulence, pas d'echo WXR,
bruit de pluie ou gréle, pas de grivrage détecté ni visible.

J'aimerai que l'on lance un groupe de travail sur le sujet, afin de valider ou non
1'hypothése d'une pitot qui serait bloquée par une accrétion d'ice crystals et les
effets sur la mesure de pression totale.

Je vous propose de faire un meeting a Vendfme en dAédhn+ 2

FX
Frangois-Xavier Gandon <francois-xavier.gandon @fr.thalesgroup.com>

Technical Support Manager (A330/ A340)
Aerospace Services Worldwide

Thales Aerospace

Content-Type: application/zip

Info Generale.zi
e 2 Content-Encoding: base64

Content-Type: application/zip

A340 F-GLZL.zi
” Content-Encoding: b

Content-Type: application/zip

A340 F-GNIH.zi
i Content-Encoding: base64

Content-Type: application/zip

NWA MSN 620.zi
o Content-Encoding: base64
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COURRIER RECAPITULATIF COMPAGNIES FRANCAISES

airspeed discrepancy - pitot LR

DN/ we

Sujet: airspeed discrepancy - pitot LR

De: Blandine Guillon <blandine.guillon@fr.thalesgroup.com>

Date: Fri, 12 Dec 2008 19:07:50 +0100

Pour: ".GANDON Francois-Xavier" <francois-xavier.gandon @fr.thalesgroup.com>

Copie: DAMAGGIO Franck <franck.damaggio @ fr.thalesgroup.com>, ". DUCHEMIN
Claude-Emmanuel” <claude-emmanuel.duchemin@fr.thalesgroup.com>, Philippe BENITEZ
<philippe.benitez @fr.thalesgroup.com>

*rancois-Xavier,
Voici le statut des airlines francaises ayant rencontré des pbs d'airspeed
discrepancy avec les pitots Thales sur LR :

Lors de notre meeting commun chez Air France (PRM du 12/12/08), AFR a évoqué les 7
cas d'airspeed discrepancy avec les pitots Thales sur leurs A330 et les inquiétudes
récentes pilotes vis-a-vis de la résolution de ce pb suite & une communication

*-e récente.
Par ailleurs, lors de notre visite chez XL Airways France le 12/12/08, le directeur
technique de XL nous a remonté 2 cas d'airspeed discrepancy avec les pitots Thales
sur leurs A330 (dans un des cas, ils ont dii dérouter 1'avion et n'ont récupéré les
données que quelques instants avant leur atterissage). Je t'enverrai le rapport de
visite trés prochainement avec plus de détails.
Enfin, Air Caraibes nous avait fait part de 2 pbs en vol sur A330 liés aux pitots
Males (perte totale d'indications pendant plusieurs minutes).

Les points communs de tous les cas reportés

-~ uniquement sur A330

- pbs rencontrés avec pitots AA installdes

- pbs rencontrés trés récemment (depuis mai 2008 pour AFR et depuis sept08 pour XL
et Air Caraibes)

- dans le cas d'Air Caraibes et XL Airways, Airbus avait recommandé de remplacer
les pitots AA par des BA. Remarque : Airbus a modifié son SB associé le 18 nov
dernier pour supprimer que la solution proposée était valide en cas de glace.

Merci de me tenir informée sur les actions prises sur ce dossier et la
communication que l'on pourra faire auprés des airlines.
Cordialement,

fine

Blandine Guillon
Field Services Manager
Avionics Services Worldwide

“-=les, Aerospace Division
105 av. du General Eisenhower BP 63647
31036 Toulouse Cedex 1 France

Tel : +33 (0)5'61.19 75 17

Mobile : +33 (0)6 71 53 03 86

Fax : +33 (C)5 61 19 34 30

s-mail: D14Ldiﬂ€Aﬁﬂilthﬂl‘.LLd]UﬁﬁIOUD.Cﬂm

AVINDANTA 1 TNE
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TU 03.00.10.06

4.2. PROCEDURE D'URGENCE / SECOURS

Une procédure d'urgence/sacours est présantée a I'équipage sous forme de
check-list ECAM ou papier.

Les check-ists papier sont reprises dans le QRH.

4.2.1. Traitement de la panne
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- Lorsque la check-list apparait a 'ECAM:
annoncer le fitre de la check list sans le traduire
le PNF arréte I'alarme sonore si elle demeure, ot réarme le Master
Warning ou Master Caution avec 'accord tacite du PF.

- Identifier la panne par cohérence entre EX'WD, SD et toutes indications
locales.

- Le CDB doit déterminer rapidement la TRAJECTOIRE a suivre, ot le pilote
qui I'assure, s'il ne I'a déja fixée au cours d'un briefing préalable.
- En fonction des circonstances, le CDB peut changer le pilote aux
commandes par I'annonce "j'ai les commandes® ou "a toi les commandes®.
- De mémae, si le copilote est dans lincapacité d'assurer son role de PF, il
annonce "a toi les commandes”.
- Envnl. g’il y a transfert de pilotage :
en manuel il s’accompagne d'une prise de priorité au manche en
appuyant systématiquement sur le bouton de prise de priorité et
en le maintenant appuyé jusqu’a 'annonce automatique “priority

left” ou “priority right”

. en automatique il s’accompagne éventuellement d’'un changement
de pilote automatique.
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Le PF assure |a trajectoire de I'avion. Il est recommandé d'utiliser I'AP :

. encas de panne réacteur (CAT2 / CAT3 comprises), sauf au décollage
si la trajectoira (N-1) mentionne un virage avant la ZAC avec une
inclinaison requise < 25°.

Les FD peuvent néanmoins &ire utilisés en pilotage manuel en ne
suivant que les ordres en profondeur (aide a la tenue de V2).

dans les autres cas de panne, jusqu'a 500 ft AGL dans tous les modes,
méme si 'AP n'a pas été certifié dans toutes les configurations et n'est
pas garanti. Le pilote doit avoir alors une vigilance extréme et
dégager I'AP si I'avion dévie de la trajectoire désirée.

- Le CDB déclenche la check-list urgence (rouge & 'ECAM) lorsque:

la trajectoire est stabilisée et
le train rentré verrcuillé et
. au-dessus de 400 ft AAL
en annongant "CHECK-LIST ECAM™ ou "CHECK-LIST ... titre de la chack-
list papier” .
Le CDB déclenche |la check-list de secours (ambre a 'TECAM):
. au dessus de la ZAC,
aprés réalisation du guide Décollage sauf cas particulier laissé a
l'appréciation du CDB,
aprés consultation des RCT,
en annongant “CHECK-LIST ECAM" ou "CHECK-LIST ... fitre de la
check-list papier”.

Note : Sile message "REFER TO QRH PROC" apparait apras le tifre de
la G/'L ECAM, calleci sera effectude en utiisant les pages ANOMALIES
ECAM/REFER TO QRH du QRH.

Pendant le traitement de la panne, le PF est chargé des fonctions pilotage,
navigation, et surveille I'exécution de la check-list.

Note : Dés que ke PF a assurd |a trajectoire et effectué les actions qui ko
concement, le PNF transmet & FATC un message adapté a la panne si un
changement de trajectoire s 'impose. C'est en particulier le cas de la
trajectoire de panne & deo la ZAC au décollage.

Dans les autres cas, ke message peut étre différs.

La PNF exécuta la chack-list et surveille la trajectoira.

Quand le PNF a effectué tous les items de la C/L ECAM il demande au
PF: *Pour clearer ?”

Le PF vérifie que tous les itams de la C/L ont été effectués et répond
“Clear”.
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Quel que soit le stade du traitement d'une check-list d'URGENCE
(ROUGE a 'ECAM), |a disparition & I'E/WD de son titre, qu’elle soit
automatique ou consécutive a une action sur la touche CLEAR, entraine
I'annonce du PNF:

*“CHECK-LIST ROUGE TERMINEE"
Lorsque toutes les check-iists de tous les systémes concemés sont
effectuées, le fait de “clearer” fait apparaitre au SD les systémes touchés par
les pannes secondaires. Le PNF se bome a confirmer I’état des circuits
présentés sans commenter 'ensemble.
ATTENTION

Toute action sur la touche clear doit étre précédée d'une demande “pour
clearer?" sauf lors du passage en revue des pannes secondaires.

Enfin, quand la page STATUS apparait au SD, le PNF annonce :
“CHECK-LIST ECAM TERMINEE™

- Pour les C/L papier le PNF annonce *C/L.... fitre de la C/L terminéa”.
- Les C/L Normales restées éventuellement en suspens sont effectuées sur
demande du PF.

«—RETOUR
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