Airbus 330-202: btad pilotéw
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Zdaniem specjalistow komisji badania wypadkow lotniczych BEA, przyczyna
katastrofy Airbusa 330-202 Air France, ktory spadt do Atlantyku w 2009, byty
przede wszystkim btedy zatogi. Usterka predkosciomierza miata mniejsze
znaczenie.

Jeden.ziwydobytyahozwody silnikdw Airbusa. Akcja poszukiwania szczatkéw maszyny p!

Bureau d'Enquetes et d'Analyses, francuska komisja badania wypadkdéw lotniczych
ogtosita dzisiaj raport dotyczacy katastrofy Airbusa 330-202 Air France. Wydarzenie ma
bardzo duze znaczenie dla Airbusa i Air France. Oba przedsiebiorstwa prébowaty
bowiem przerzuci¢ na siebie odpowiedzialnos¢ za smierc¢ 228 osoéb. Producent
samolotu miat zainstalowa¢ wadliwe predkosciomierze, linia lotnicza - Zle szkoli¢
pilotéw. Dzisiejszy raport wskazuje jednak na wiekszy udziat Air France.

Przypomnijmy, lot AF447 z Rio de Janeiro do Paryza rozpoczat sie nieco opdznionym
startem o 22:29 i przebiegat poczatkowo normalnie. Samolot, lecac juz nad
Atlantykiem, wszedt przed godzing 2. w strefe burz i turbulencji. Ok. 2:02 kapitan
opuscit kabine i poszedt spac. Na stanowiskach pozostali dwaj piloci.

Ze wzgledu na trudnosci ze zwiekszeniem wysokosci lotu (co spowodowane byto
niekorzystng temperatury), 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.

Bezposredni ciagg wydarzen doprowadzajgcych do tragedii rozpoczat sie 0 2:10. W
wyniku silnych turbulencji wytgczyt sie autopilot, co zaskoczyto zatoge. Pilotowi
prowadzacemu udato sie ustabilizowad lot, jednak wkrétce potem predkosciomierze -
w wyniku zamarzniecia rurek Pitota - zaczety okresowo wskazywac btedna,
zdecydowanie mniejszg od realnej predkos¢ lotu. Prowadzacy, ze wzgledu na utrate
wysokosci po wytgczeniu sie autopilota, niezmiennie podnosit nos maszyny,
doprowadzajgc z czasem do wychylenia powierzchni sterowych poziomego usterzenia
ogonowego do az 13°. W konsekwencji Airbus, po osiggnieciu wysokosci ponad 11 500
m zanotowat kat natarcia przekraczajgcy 40°. Doprowadzito to do krytycznego
zmniejszenia sity nosnej. Samolot stat sie niesterowny. Pilot tylko na krétko pochylit
nos maszyny, co doprowadzito do krétkotrwatego ustabilizowania wychytéw bocznych,
jednak obaj piloci stwierdzit, ze nie majg zadnych wtasciwych wskazan. Kat natarcia
ponownie sie zwiekszyt i do konca przekraczat 35°. Powroét kapitana do kokpitu nie
zmienit tej sytuacji.
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O 2:13,29 drugi pilot zameldowat, ze samolot zbliza sie do wysokosci ok. 3050 m. Po
kolejnych 15 sekundach pilot prowadzgcy 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 pozioma jedynie 107 w i opadat z
predkoscig pionowa 55 m/s. Nos maszyny byt nadal podniesiony pod katem 16°
(zobacz: Zapisy rejestratorow A330-202).

Ustalenia specjalistow BEA wskazuja, ze w kokpicie znajdowata sie wymagana
procedurami liczba cztonkdéw zatogi, a samolot miat odpowiednig mase i wywazenie.
Silniki i powierzchnie sterowe reagowaty na polecenia pilotéw. Nie stwierdzono takze,
by Airbus przed wylotem miat istotny defekt techniczny, zas zatoga - braki kwalifikacji
do wykonywanych zadanh.

W konkluzji 224-stronnicowego raportu wskazano, ze o ile brak prawidtowych wskazan
predkosciomierza byt jedng z przyczyn tragedii, nie byt czynnikiem najwazniejszym.
Tym bardziej, ze w kluczowych 4,5 minutach lotu, btedne wskazania predkosci
wystepowaty jedynie w trakcie jednej minuty.

Na podstawie zapiséw rejestratoréw lotu cztonkowie BEA stwierdzili, ze zatoga zostata
zaskoczona sytuacja (nocne turbulencje, wytacznie sie autopilota na bardzo duzej
wysokosci). Z czasem pogarszato sie wspoétdziatanie pilotow. Przyktadem moze by¢
zbyt pdzne poinformowanie pilota prowadzgcego przez drugiego pilota o utracie
wysokosci, a takze kontynuowanie przez tego pierwszego utrzymywania
podniesionego nosa maszyny i przekroczenia krytycznego kata natarcia skrzydet.
Powroét kapitana nie zmienit w tej sytuacji nic. Az do momentu zderzenia zatoga nie
zdawata sobie sprawy, ze samolot przeciggnat i spada w niekontrolowany sposéb.
Prowadzacy nie reagowali takze na powtarzajgce sie ostrzezenia o przeciggnieciu.

W konstatacji stwierdzono, ze podstawowg przyczyng byt btad pilotow, ktorzy znalezli
sie w niespodziewanej sytuacji, ktérej splotu wypadkdéw nie przewidywaty scenariusze
szkoleniowe. Wadliwe dziatanie wskazah predkosciomierzy byty w tej sytuacji jednym z
czynnikéw posrednich. Zaobserwowane usterki kolejnych podsysteméw, w ostatnich
chwilach przed katastrofg, miaty by¢ juz tylko wynikiem niekontrolowanego lotu
maszyny.

BEA opracowata 25 zalecen, dotyczacych w duzej mierze procesu szkolenia pilotow.
Dotyczy to m.in. nakazu prowadzenia szkolenia recznego pilotowania samolotow
pasazerskich na bardzo duzych wysokosciach - a wiec tam, gdzie standardowo dziata
autopilot - oraz szkolenh z zakresu dziatania po przeciggnieciu. Niewielka liczba zalecen
dotyczy producenta, ktéry zresztg wprowadzit juz czes¢ z nich, wymieniajgc m.in.
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wadliwe rurki Pitota. Wskazac jednak nalezy na zalecenie umieszczenia w kokpicie
wskaznika kata natarcia. Obecnie piloci nie sg bezposrednio informowani o wartosci
tego czynnika. Tymczasem ma on kluczowe znaczenie w przypadku przeciggniecia i
odegrat pierwszoplanowg, negatywng role w tragedii francuskiego Airbusa.

Jeden z wydobytych z wody silnikéw
Airbusa. Akcja poszukiwania
szczatkéw maszyny prowadzona byta
w ekstremalnie trudnych warunkach,
na gtebokosci kilku km pod
powierzchnig wody. Znalezienie
rejestratoréw i duzej czesci gtéwnych
elementdéw samolotu zajeto niemal 2
lata / Zdjecie: BEA

Bureau d'Enquetes et d'Analyses, francuska komisja badania wypadkow lotniczych
ogtosita dzisiaj raport dotyczgcy katastrofy Airbusa 330-202 Air France. Wydarzenie ma
bardzo duze znaczenie dla Airbusa i Air France. Oba przedsiebiorstwa probowaty
bowiem przerzuci¢ na siebie odpowiedzialno$¢ za Smieré 228 oséb. Producent
samolotu miat zainstalowa¢ wadliwe predkosciomierze, linia lotnicza - Zle szkoli¢
pilotéw. Dzisiejszy raport wskazuje jednak na wiekszy udziat Air France.

Przypomnijmy, lot AF447 z Rio de Janeiro do Paryza rozpoczat sie nieco opdznionym
startem 0 22:29 i przebiegat poczatkowo 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 Ma0,8.

Bezposredni cigg wydarzeh doprowadzajgcych do tragedii rozpoczat sie 0 2:10. W
wyniku silnych turbulencji wytgczyt sie autopilot, co zaskoczyto zatoge. Pilotowi
prowadzacemu udato sie ustabilizowac lot, jednak wkrétce potem predkosciomierze -
w wyniku zamarzniecia rurek Pitota - zaczety okresowo wskazywac btedng,
zdecydowanie mniejszg od realnej predkosc lotu. Prowadzacy, ze wzgledu na utrate
wysokosci po wytgczeniu sie autopilota, niezmiennie podnosit nos maszyny,
doprowadzajgc z czasem do wychylenia powierzchni sterowych poziomego usterzenia



ogonowego do az 13°. W konsekwencji Airbus, po osiggnieciu wysokosci ponad 11 500
m zanotowat kat natarcia przekraczajgcy 40°. Doprowadzito to do krytycznego
zmniejszenia sity nosnej. Samolot stat sie niesterowny. Pilot tylko na krétko pochylit
nos maszyny, co doprowadzito do krotkotrwatego ustabilizowania wychytéw bocznych,
jednak obaj piloci stwierdzit, ze nie majg zadnych wtasciwych wskazan. Kat natarcia
ponownie sie zwiekszyt i do konca przekraczat 35°. Powrdét kapitana do kokpitu nie
zmienit tej sytuacji.

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

Rejestratory parametréw lotu i glosowy przestaty dziata¢ o 2:14,28. Ostatnie dane
wskazywaty, ze samolot leciat z predkoscig pozioma jedynie 107 w i opadat z
predkoscig pionowa 55 m/s. Nos maszyny byt nadal podniesiony pod katem 16°
(zobacz: Zapisy rejestratoréw A330-202).

Ustalenia specjalistow BEA wskazujg, ze w kokpicie znajdowata sie wymagana
procedurami liczba cztonkéw zatogi, a samolot miat odpowiednig mase i wywazenie.
Silniki i powierzchnie sterowe reagowaty na polecenia pilotéw. Nie stwierdzono takze,
by Airbus przed wylotem miat istotny defekt techniczny, zas zatoga - braki kwalifikacji
do wykonywanych zadah.

W konkluzji 224-stronnicowego raportu wskazano, ze o ile brak prawidtowych wskazanh
predkosciomierza byt jedng z przyczyn tragedii, nie byt czynnikiem najwazniejszym.
Tym bardziej, ze w kluczowych 4,5 minutach lotu, btedne wskazania predkosci
wystepowaty jedynie w trakcie jednej minuty.

Na podstawie zapisdw rejestratoréw lotu cztonkowie BEA stwierdzili, ze zatoga zostata
zaskoczona sytuacjg (nocne turbulencje, wytagcznie sie autopilota na bardzo duzej
wysokosci). Z czasem pogarszato sie wspoétdziatanie pilotdw. Przyktadem moze by¢
zbyt péZne poinformowanie pilota prowadzgcego przez drugiego pilota o utracie
wysokosci, a takze kontynuowanie przez tego pierwszego utrzymywania
podniesionego nosa maszyny i przekroczenia krytycznego kata natarcia skrzydet.
Powroét kapitana nie zmienit w tej sytuacji nic. Az do momentu zderzenia zatoga nie
zdawata sobie sprawy, ze samolot przeciggnat i spada w niekontrolowany sposoéb.
Prowadzacy nie reagowali takze na powtarzajgce sie ostrzezenia o przeciggnieciu.

W konstatacji stwierdzono, ze podstawowg przyczyng byt btad pilotéw, ktérzy znalezli
sie w niespodziewanej sytuacji, ktérej splotu wypadkdéw nie przewidywaty scenariusze
szkoleniowe. Wadliwe dziatanie wskazah predkosciomierzy byty w tej sytuacji jednym z
czynnikéw posrednich. Zaobserwowane usterki kolejnych podsysteméw, w ostatnich
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chwilach przed katastrofg, miaty by¢ juz tylko wynikiem niekontrolowanego lotu
maszyny.

BEA opracowata 25 zalecen, dotyczacych w duzej mierze procesu szkolenia pilotow.
Dotyczy to m.in. nakazu prowadzenia szkolenia recznego pilotowania samolotow
pasazerskich na bardzo duzych wysokosciach - a wiec tam, gdzie standardowo dziata
autopilot - oraz szkolenh z zakresu dziatania po przeciggnieciu. Niewielka liczba zalecen
dotyczy producenta, ktéry zresztg wprowadzit juz czes¢ z nich, wymieniajgc m.in.
wadliwe rurki Pitota. Wskaza¢ jednak nalezy na zalecenie umieszczenia w kokpicie
wskaznika kata natarcia. Obecnie piloci nie sg bezposrednio informowani o wartosci
tego czynnika. Tymczasem ma on kluczowe znaczenie w przypadku przeciggniecia i
odegrat pierwszoplanowg, negatywna role w tragedii francuskiego Airbusa.
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