Zapisy rejestratorow A330-203

#Lotnictwo cywilne 27 maja 2011

Francuska komisja badania wypadkow lotniczych BEA, opublikowata dzisiaj
wstepna informacje o przebiegu lotu Airbusa A330-203, ktory rozbit sie w
2009 nad Atlantykiem.

Naspektadzie tegoisamolotu znajdowato sie 1 czerwca 2009 trzech pilotéw, 9 osbéb pers:

Na podstawie znalezionych na poczatku miesigca rejestratoréw lotu, specjalisci BEA
odtworzyli przebieg tragicznego lotu AF447 z Rio de Janeiro do Paryza.

Jego pierwsza faza, rozpoczeta nieco opdéznionym startem o 22:29, przebiegata
normalnie. Samolot, lecac juz nad Atlantykiem, wszedt przed godzing 2. w strefe burz i
turbulencji. Ok. 2:02 kapitan opuscit kabine i poszedt spa¢. Na stanowiskach pozostali
dwaj piloci.

Ze wzgledu na trudnosci ze zwiekszeniem wysokosci lotu (co spowodowane byto
niekorzystng temperatura), piloci zdecydowali sie zmieni¢ nieco kurs, dla ominiecia
strefy silnych turbulencji, skrecajgc w lewo o ok. 12° od zaplanowanego toru lotu.
Zredukowali réwniez predkos¢ z Ma0,82 do MaO0,8.

2 minuty po tym manewrze, o 2:10,05, wytaczyty sie autopilot i system sterowania
ciggiem silnikdéw. Samolot przechylit sie na prawe skrzydto. Pilot zareagowat, skierowat
rowniez ku gérze nos maszyny. Wigczyt sie wtedy dwukrotnie sygnalizator, informujacy
0 mozliwosci wystgpienia przeciggniecia. Predkosciomierz na lewym wyswietlaczu
ciektokrystalicznym, zmniejszyt wskazania z 275 w. do zaledwie 60 w. Wkrétce to samo
wskazat ISIS, czyli umieszczony centralnie zintegrowany, cyfrowy wyswietlacz
podstawowych parametréw lotu. Wskazania z wyswietlacza pilota, siedzacego po
prawej stronie nie byty rejestrowane.

Przy takiej predkosci lotu system chronigcy samolot przed przekroczeniem skrajnych
wartosci katédw natarcia nie dziata.

Mimo tego w nastepnych sekundach, po wznoszeniu samolotu pod katem ok. 10° i
znacznych pochytach na skrzydta, pilotowi udato sie zmniejszy¢ predkos¢ wznoszenia i
opanowac ruch maszyny wzdtuz osi. Na prawym wyswietlaczu pojawita sie réwniez
predkos¢ pozioma, 215 w.

O 2:10,51 rozlegt sie kolejny sygnat o mozliwosci przeciggniecia. Przepustnice byty
ustawione na maksymalny cigg startowy. Wtasnie wtedy jednak wydarzyto sie cos, co
doprowadzito bezposrednio do tragedii.
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Mimo ostrzezeh o matej predkosci, bliskiej predkosci przeciggniecia, pilot kierowat nos
maszyny ku gérze. Samolot nadal sie wznosit, a kat natarcia przekroczyt 6° i nadal rost.
W ciggu najblizszej minuty wychylenie powierzchni sterowych poziomego usterzenia
ogonowego zwiekszyt sie w 3 do az 13° i pozostato w takim potozeniu az do konhca lotu.

O 2:11,09 samolot znalazt sie na wysokosci 11 580 m, a kat natarcia wzrést do 16° .
Predkos¢ zmniejszyta sie do 185 w. Nadal stycha¢ byto ostrzezenia o mozliwosci
przeciggniecia.

31 sekund pézniej do kabiny wszedt kapitan. W tym momencie wskazania
predkosciomierzy znowu staty sie wadliwe, ustaty réwniez - w zwigzku z tym - sygnaty
alarmowe.

Graficzneprzedsiawienie ostatnich minut lotu. Cyframi zaznaczono kolejne wydarzenia:

Mimo niemal maksymalnych wartosci ciggu silnikdéw, kat natarcia przekroczyt 40°, co
oznaczato utrate sity nosnej. Samolot zaczat opadad, jednak nos maszyny nadal
odchylony byt ku gérze, wychyty wzdtuzne osiggnety rowniez 40° . Pilotowi udato sie
jedynie na chwile ustabilizowa¢ Airbusa. Samolot nie byt juz wtedy sterowny.

0O 2:12,02 Pilot rozpoczat manewr obnizenia nosa maszyny. Silniki zostaty
przestawione na minimalny cigg, rzedu 55% ich maksymalnej sity. W tym momencie
kat natarcia zaczat sie zmniejszad, powrdcity na chwile wskazania predkosci i sygnat
ostrzegajacy o mozliwosci przeciggniecia. Obaj piloci potwierdzili jednak za chwile, ze
nie majg zadnych wtasciwych wskazan. Kat natarcia ponownie sie zwiekszyt i do konca
przekraczat 35° .

O 2:13,29 drugi pilot zameldowat, ze samolot zbliza sie do wysokosci ok. 3050 m. Po
kolejnych 15 sekundach pilot prowadzacy powiedziat, ze oddaje stery - nie jest przy
tym jasne, czy drugiemu pilotowi, czy kapitanowi.

Rejestratory parametréw lotu i gtosowy przestaty dziatac¢ o 2:14,28. Ostatnie dane
wskazywaty, ze samolot leciat z predkoscig poziomg jedynie 107 w i opadat z
predkoscig pionowa 55 m/s. Nos maszyny byt nadal podniesiony pod katem 16° .

Ustalenia specjalistéw BEA, na podstawie wstepnej analizy zapiséw czarnych skrzynek,
wskazujg, ze w kokpicie znajdowata sie wymagana procedurami liczba cztonkéw zatogi,
a samolot miat odpowiednig mase i wywazenie. Silniki reagowaty na polecenia pilotow.

W ciggu ostatnich 3,5 minut lotu Airbus samolot znajdowat sie po przekroczeniu
krytycznych katow natarcia i byt niesterowny. Mimo tego pilot przez wiekszg czes¢
krytycznego okresu starat sie podnies¢ nos maszyny.



Informacje te nie zwiekszajg naszej wiedzy o przyczynach wypadku. Odtwarzajg
jedynie kilka ostatnich minut lotu.

Wyniki dochodzenia bedg miaty ogromny wptyw na przysztos¢ Airbusa lub Air France.
Zalezy to od tego, czy Sledczy ustalg, ze przyczyng byta usterka techniczna lub - gdy
katastrofe spowodowaty czynniki zewnetrzne. W takim wypadku konstatacja
dochodzenia moze sprowadzac sie do tego, ze linie lotnicze nie przeszkolity zatogi w
dziataniach przy niesprawnym predkosciomierzu i wynikajgcych z tego wadliwych
wskazaniach innych systemow poktadowych.

Na poktadzie tego samolotu
znajdowato sie 1 czerwca 2009 trzech
pilotéw, 9 0séb personelu
poktadowego i 216 pasazeréw. Zaden
z nich nie przezyt katastrofy / Zdjecie:
pictaero.com
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Na podstawie znalezionych na poczatku miesigca rejestratoréw lotu, specjalisci BEA
odtworzyli przebieg tragicznego lotu AF447 z Rio de Janeiro do Paryza.

Jego pierwsza faza, rozpoczeta nieco opdéznionym startem o 22:29, przebiegata
normalnie. Samolot, lecac juz nad Atlantykiem, wszedt przed godzing 2. w strefe burz i
turbulencji. Ok. 2:02 kapitan opuscit kabine i poszedt spa¢. Na stanowiskach pozostali
dwaj piloci.

Ze wzgledu na trudnosci ze zwiekszeniem wysokosci lotu (co spowodowane byto
niekorzystng temperaturg), piloci zdecydowali sie zmieni¢ nieco kurs, dla ominiecia
strefy silnych turbulencji, skrecajgc w lewo o ok. 12° od zaplanowanego toru lotu.
Zredukowali réwniez predkos¢ z Ma0,82 do Ma0,8.

2 minuty po tym manewrze, o 2:10,05, wytaczyty sie autopilot i system sterowania
ciggiem silnikéw. Samolot przechylit sie na prawe skrzydto. Pilot zareagowat, skierowat
rowniez ku gérze nos maszyny. Wiaczyt sie wtedy dwukrotnie sygnalizator, informujacy
o0 mozliwosci wystgpienia przeciggniecia. Predkosciomierz na lewym wyswietlaczu
ciektokrystalicznym, zmniejszyt wskazania z 275 w. do zaledwie 60 w. Wkrdétce to samo



wskazat ISIS, czyli umieszczony centralnie zintegrowany, cyfrowy wyswietlacz
podstawowych parametréw lotu. Wskazania z wyswietlacza pilota, siedzacego po
prawej stronie nie byty rejestrowane.

Przy takiej predkosci lotu system chronigcy samolot przed przekroczeniem skrajnych
wartosci katédw natarcia nie dziata.

Mimo tego w nastepnych sekundach, po wznoszeniu samolotu pod katem ok. 10° i
znacznych pochytach na skrzydta, pilotowi udato sie zmniejszy¢ predkos¢ wznoszenia i
opanowac ruch maszyny wzdtuz osi. Na prawym wyswietlaczu pojawita sie réwniez
predkos¢ pozioma, 215 w.

O 2:10,51 rozlegt sie kolejny sygnat o mozliwosci przeciggniecia. Przepustnice byty
ustawione na maksymalny cigg startowy. Wtasnie wtedy jednak wydarzyto sie cos, co
doprowadzito bezposrednio do tragedii.

Mimo ostrzezeh o matej predkosci, bliskiej predkosci przeciggniecia, pilot kierowat nos
maszyny ku gérze. Samolot nadal sie wznosit, a kat natarcia przekroczyt 6° i nadal rost.
W ciggu najblizszej minuty wychylenie powierzchni sterowych poziomego usterzenia
ogonowego zwiekszyt sie w 3 do az 13° i pozostato w takim potozeniu az do konhca lotu.

O 2:11,09 samolot znalazt sie na wysokosci 11 580 m, a kat natarcia wzrést do 16° .
Predkos¢ zmniejszyta sie do 185 w. Nadal stychac byto ostrzezenia o mozliwosci
przeciggniecia.

31 sekund pézniej do kabiny wszedt kapitan. W tym momencie wskazania
predkosciomierzy znowu staty sie wadliwe, ustaty réwniez - w zwigzku z tym - sygnaty
alarmowe.
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Mimo niemal maksymalnych wartosci ciggu silnikdw, kat natarcia przekroczyt 40° , co
oznaczato utrate sity nosnej. Samolot zaczat opada¢d, jednak nos maszyny nadal
odchylony byt ku gorze, wychyty wzdtuzne osiggnety réwniez 40° . Pilotowi udato sie
jedynie na chwile ustabilizowa¢ Airbusa. Samolot nie byt juz wtedy sterowny.

0O 2:12,02 Pilot rozpoczat manewr obnizenia nosa maszyny. Silniki zostaty
przestawione na minimalny cigg, rzedu 55% ich maksymalnej sity. W tym momencie
kat natarcia zaczat sie zmniejszad, powrdcity na chwile wskazania predkosci i sygnat
ostrzegajagcy o mozliwosci przeciggniecia. Obaj piloci potwierdzili jednak za chwile, ze
nie majg Zadnych wtasciwych wskazan. Kat natarcia ponownie sie zwiekszyt i do konca
przekraczat 35° .

O 2:13,29 drugi pilot zameldowat, ze samolot zbliza sie do wysokosci ok. 3050 m. Po
kolejnych 15 sekundach pilot prowadzacy powiedziat, ze oddaje stery - nie jest przy



tym jasne, czy drugiemu pilotowi, czy kapitanowi.

Rejestratory parametréw lotu i gtosowy przestaty dziata¢ o 2:14,28. Ostatnie dane
wskazywaty, ze samolot leciat z predkoscig poziomg jedynie 107 w i opadat z
predkoscig pionowg 55 m/s. Nos maszyny byt nadal podniesiony pod katem 16° .

Ustalenia specjalistow BEA, na podstawie wstepnej analizy zapisdw czarnych skrzynek,
wskazujg, ze w kokpicie znajdowata sie wymagana procedurami liczba cztonkéw zatogi,
a samolot miat odpowiednig mase i wywazenie. Silniki reagowaty na polecenia pilotéw.

W ciggu ostatnich 3,5 minut lotu Airbus samolot znajdowat sie po przekroczeniu
krytycznych katéw natarcia i byt niesterowny. Mimo tego pilot przez wiekszg czes¢
krytycznego okresu starat sie podnies¢ nos maszyny.

Informacje te nie zwiekszajg naszej wiedzy o przyczynach wypadku. Odtwarzajg
jedynie kilka ostatnich minut lotu.

Wyniki dochodzenia bedg miaty ogromny wptyw na przysztos¢ Airbusa lub Air France.
Zalezy to od tego, czy Sledczy ustalg, ze przyczyna byta usterka techniczna lub - gdy
katastrofe spowodowaty czynniki zewnetrzne. W takim wypadku konstatacja
dochodzenia moze sprowadzac sie do tego, ze linie lotnicze nie przeszkolity zatogi w
dziataniach przy niesprawnym predkosciomierzu i wynikajgcych z tego wadliwych
wskazaniach innych systeméw poktadowych.
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