ILE POWINIEN WIEDZIEC KAZDY PILOT?

20 marca 2019
Szczatkijednego.zsilnikdw Boeinga 737 MAX 8 PK-LQP podczas ogledzin przez cztonkoy

Ubiegtoroczna katastrofa Boeinga 737 MAX 8 linii Lion Air pokazata jak
skomplikowane sa wspotczesne duze samoloty komunikacyjne i jakim
ryzykiem obarczony jest zawdd pilota liniowego.

Boeing 737 MAX 8 nalezacy do PT. Lion Mentari Airlines (Lion Air), noszacy znaki
rejestracyjne PK-LQP (nr ser. 43000) wystartowat 29 pazdziernika 2018 o 6:20 czasu
lokalnego (23:20 UTC) z miedzynarodowego portu lotniczego Dzakarta Soekarno-Hatta
(lot LNI610, planowy wylot 5:45 czasu miejscowego). Jego lotniskiem docelowym byto
Depati Amor w miescie Pangkal Pinang na wyspie Bangka, takze w Indonezji. Cyfrowy
rejestrator parametréw lotu (DFDR) zarejestrowat réznice wskazah pomiedzy lewym

i prawym czujnikami kata natarcia wynoszgcg okoto 209, az do konca nagrywania.
Podczas rotacji wtgczyt sie generator drgan lewego wolantu, ktéry nastepnie dziatat
przez wiekszg czesc lotu.

Na pokfadzie samolotu znajdowato sie 181 pasazerdw (w tym troje dzieci) i 8 cztonkéw
zatogi. Wszyscy byli Indonezyjczykami, z wyjatkiem kapitana zatogi (Hindus) i jednego
z podréznych (Wtoch). Kapitan miat 31 lat i nalot wynoszgcy 6028 h 45 min (w tym
5176 h na Boeingu 737). Pierwszy oficer, lat 41, legitymowat sie nalotem 5184 h 30
min (z czego 4286 h na Boeingu 737).

Samolot zostat wyprodukowany w 2018, a jego nalot wynosit 895 h 21 min (443 cykle
startéw i lgdowan). Zespdt napedowy stanowity dwa silniki CFM International LEAP-
1B25, n-ry ser. 602506 i 602534, ktére takze byty eksploatowane przez 895 h 21 min
(443 cykle startéw i lgdowan).

Wkrétce po starcie pilot poinformowat o problemach i zwrécit sie o0 zgode na powrét na
lotnisko startu. Manewr sie nie udat i 0 6:33 czasu lokalnego samolot wpadt do wéd
Morza Jawajskiego. Jak okazato sie pdzniej, nikt nie przezyt katastrofy.

CO ZDARZYLO SIE WCZESNIE)

Raport wstepny komisji badajgcej wypadek podaje, ze w dokumentacji obstugi

technicznej samolotu zanotowano, iz od 26 pazdziernika 2018 do daty katastrofy
zdarzyto sie kilka nieprawidtowosci: na wskazniku parametréw lotu (PFD) kapitana
(lewym) trzy razy (26 i 27 pazdziernika) pojawity sie ostrzezenia o braku wskazanh



predkosci i wysokosci lotu, dwa razy (27 pazdziernika) zaswiecita sie lampka awaryjna
sygnalizujgca uszkodzenie uktadu wywazenia, a 27 pazdziernika wyswietlito sie tez
ostrzezenie o niezgodnosci wskazan predkosci i wysokosci lotu. W ramach czynnosci
naprawczych zostat wymieniony czujnik kata natarcia, a nastepnie odpowiednio
sprawdzony.

28 pazdziernika 2018 samolot wykonywat lot pasazerski (LNI043) z miedzynarodowego
lotniska | Gusti Ngurah Rai w Denpasar do Dzakarty z dwoma pilotami, piecioma
stewardami i 182 pasazerami na poktadzie. Podczas sprawdzenia przed lotem kapitan
omowit z inzynierem czynnosci obstugowe, ktdre zostaty wykonane - ptukanie rurki
Pitota i dajnika ci$nienia statycznego oraz wyczyszczenie ztgczki elektrycznej
komputera uktadu sterujgcego sitg na wolancie w kanale pochylenia oraz poinformowat
go, ze przeprowadzone sprawdzenie dowiodto, ze urzgdzenia te sg sprawne.
Wyjasnienie to i odpowiedni wpis w dokumentacji obstugowej przekonaty dowddce, ze
problem zostat rozwigzany.

Podczas briefingu dla zatogi kapitan wspomniat o wymianie czujnika kata natarcia.
Samolot wystartowat okoto 14:20 UTC, a podczas startu pilot nie zauwazyt zadnych
anomalii. Okoto 2 s po schowaniu podwozia zaswiecito sie ostrzezenie o konfiguracji
samolotu podczas startu, a nastepnie zgasto. Na wysokosci ok. 400 stép (120 m)
kapitan zauwazyt, ze na PFD pojawito sie ostrzezenie IAS DISAGREE (niezgodnos¢
wskazah predkosci lotu) i zostat wigczony generator drgah wolantu. DFDR pokazat, ze
generator drgan wolantu zostat aktywowany podczas rotacji. Po tym wskazaniu
dowddca utrzymywat wznoszenie pod katem 159 cigg startowy. Generator drgah

wolantu pozostawat wtgczony przez caty czas lotu.

Zespdt goleni podwozia gtéwnego
wytowiony z morza po katastrofie lotu
LNI610 / Zdjecie: Internet

Dowddca przekazat stery pierwszemu oficerowi i powiedziat: zawodzg wskazania
predkosci lotu. Po oddaniu steréw, dowddca poréwnat wskazania PFD ze wskazaniami



przyrzadu rezerwowego i ustalit, ze lewy PFD dziata wadliwie. Nastepnie dowddca
wigczyt prawy wskaznik nawigacyjny (FD), tak aby pierwszy oficer miat normalne
wskazania.

Podczas préby rozwigzywania problemu, kapitan polecit pierwszemu oficerowi, aby
kontynuowat normalne zwiekszanie predkosci i chowanie klap. Kapitan nakazat
pierwszemu oficerowi wykonywanie poleceh wyswietlanych na FD i ponowne
wywazenie samolotu zgodnie z wymaganiami. Kapitan zauwazyt, ze gdy tylko pierwszy
oficer przestawat poruszac trymer, samolot dazyt do potozenia ciezki na nos.

Po trzech automatycznych powrotach do potozenia ciezki na nos pierwszy oficer
skomentowat, ze sita na wolancie byta zbyt duza, aby mdégt go Sciggnad na siebie.

O 14:25:46 UTC dowddca zgtosit PAN PAN (komunikat stosowany w radiokomunikacji
gtosowej, informujgcy o istotnej awarii statku powietrznego lub wodnego, ktéra jednak
nie powoduje bezposredniego zagrozenia zycia zatogi; pochodzi od francuskiego stowa
panne oznaczajgcego defekt) kontrolerowi podejscia w Denpasar z powodu awarii
przyrzadu i poprosit o podanie kierunku drogi startowej. Kontroler podejscia Denpasar
potwierdzit komunikat i wydat zgode. Kilka sekund péZniej kontroler podejscia
Denpasar zapytat zatoge, czy chce wréci¢ do Denpasar, a pilot odpowiedziat

w gotowosci.

O 14:28:28 UTC, kapitan przestawit przetagczniki STAB TRIM (WYWAZENIE STATECZNIKA
POZIOMEGO) w potozenie CUT OUT (ROZtACZONE). Dowddca ponownie przestawit
STAB TRIM w potozenie NORMAL, ale niemal natychmiast problem zaistniat ponownie.
Dowddca nastepnie przestawit przetgczniki STAB TRIM z powrotem w potozenie CUT
OUT i kontynuowat lot bez autopilota, z recznym wywazeniem, az do kohca.

Pilot wykonat czynnosci z trzech list kontrolnych procedur nienormalnych, dotyczace
niewiarygodnych wskazan predkosci lotu (Airspeed Unreliable), niezgodnosci wskazan
wysokosci lotu (ALT DISAGREE) i niekontrolowanego dziatania statecznika poziomego
(Runaway Stabilizer). Zadna z wykonanych list nie zawierata instrukcji: Zaplanowac
ladowanie na najblizszym lotnisku.



Cztonkowie komisji badajgcej
katastrofe lotu LNI610 podczas
wstepnej identyfikacji szczgtkdw
samolotu PK-LQP / Zdjecie: Internet

O godzinie 14:32:31 UTC pilot poinformowat kontrolera podejscia Denpasar, ze
problem zostat rozwigzany i poprosit o zgode na kontynuowanie lotu na wysokosci 29
000 stép (8840 m) bez zmniejszonych miniméw separacji pionowej (RVSM). Kontroler
podejscia Denpasar polecit pilotowi wznies¢ sie na wysokos¢ 28 000 stép (8530 m)

i skontaktowac sie z Centrum Kontroli Obszaru Makassar.

0 14:43:36 UTC kontroler Upper West Madura (UWM) z Makassar polecit zatodze
wznies¢ sie na wysokosc¢ 38 000 stép (11 582 m). O 14:48:27 UTC pilot zgtosit PAN PAN
kontrolerowi z UWM i poprosit o0 zgode na zachowanie wysokosci 28 000 stép z powodu
awarii przyrzadu. Kontroler potwierdzit i wydat zgode. O 14:54:07 UTC kontroler polecit
zatodze PK-LQP skontaktowanie sie z kontrolerem z Upper West Semarang (UWS).

0O 14:55:28 UTC pilot nawigzat pierwsze potaczenie z kontrolerem UWS i poinformowat,
ze utrzymuje wysokos¢ 28 000 stép. Kontroler UWS potwierdzit informacje pilota

i zazgdat szczego6tdw awarii przyrzadu. Pilot zgtosit awarie wysokosSciomierza

i autopilota i zazgdat od kontrolera UWS przekazania informacji do kontrolera

w Dzakarcie, ze zazadat nieprzerwanego znizania. Kontroler UWS potwierdzit zadanie
pilota.

Pozostata czesc¢ lotu przebiegta spokojnie, a samolot wylgdowat na pasie startowym
25L ok. 15:56 UTC. Po skotowaniu na miejsce postojowe kapitan poinformowat
inzyniera o problemie i opisat sytuacje w dokumentacji obstugi samolotu. Kapitan
zgtosit réwniez zdarzenie za posrednictwem elektronicznego systemu raportowania A-
SHOR w nastepujacy sposdb: Wskazania predkosci lotu niewiarygodne, po starcie
pokazana niezgodnosc¢ wysokosci lotu, uktad wywazenia dziata w niewtasciwym
kierunku, podejrzewana przyczyna to réznica predkosci, zidentyfikowano, ze wskazania
przyrzaddw kapitana byty niewiarygodne i przekazano sterowanie lotem samolotu
pierwszemu oficerowi. Wykonano procedury nienormalne dotyczace niewiarygodnych
wskazan predkosci lotu i niezgodnosci wskazan wysokosci lotu. Postanowiono



kontynuowac lot do CGK (Dzakarta) na FL280, wylagdowano bezpiecznie na pasie 25L.

OSTATNI LOT PK-LQP

Wstepny raport dotyczacy lotu LNI610 zostat opublikowany 28 listopada 2018. Ponizej
prezentujemy jego fragmenty.

Krdétko po starcie kontroler lotu z Dzakarty polecit zatodze PK-LQP, aby skontaktowata
sie z kontrolerem Terminal East (TE). O 23:21:22 UTC pierwszy oficer nawigzat
poczatkowy kontakt z kontrolerem TE, ktdry odpowiedziat, Zze samolot zostat
zidentyfikowany na wskazniku jego radaru. Nastepnie kontroler poinstruowat zatoge
samolotu, aby wznosita sie na wysokosc¢ 27 000 stép (8230 m). O 23:21:28 UTC
pierwszy oficer poprosit kontrolera TE o potwierdzenie wysokosci samolotu, widocznej
na radarze. Kontroler TE odpowiedziat, Ze wysokos¢ samolotu wynosita 900 stép (274
m) i zostata potwierdzona przez pierwszego oficera.

O 23:21:53 UTC pierwszy oficer zwrdcit sie o zgode kontrolera TE na lot do punktu
oczekiwania. Kontroler TE poprosit o zidentyfikowanie problemu dotyczgcego
samolotu, a pilot odpowiedziat: problem uktadu sterowania lotem. Boeing 737 obnizyt
lot z 1700 do 1600 stép (488 m), a kontroler TE poprosit zatoge o podanie planowanej
wysokosci. Pierwszy oficer poinformowat kontrolera TE, Ze planowana wysokosc lotu
wynosi 5000 stép (1524 m).

O 23:22:05 UTC, rejestrator zanotowat wysokosc¢ samolotu ok. 2150 stép (65 m),

a klapy zostaty schowane. Po ich catkowitym schowaniu (potozenie 0°), DFDR
zarejestrowat automatyczne uruchomienie uktadu wywazenia samolotu w kierunku
ciezki na nos i jego dziatanie przez 10 s, po czym zatoga lotnicza zainicjowata dziatanie
uktadu wywazenia samolotu w kierunku ciezki na ogon. O 23:22:31 UTC kontroler TE
polecit zatodze Boeinga 737 wzniesc sie i utrzymac wysokosc¢ 5000 stdp i skrecic

w lewo na kurs 050°. Polecenie zostato potwierdzone przez pierwszego oficera.

O 23:22:48 UTC klapy wychylono o 50 | zakoriczono dziatanie uktadu wywazenia
samolotu w kierunku ciezki na ogon.

O 23:22:56 UTC pierwszy oficer poprosit kontrolera TE o podanie predkosci
wskazywanej na radarze. Kontroler odpowiedziat, ze predkos¢ samolotu wzgledem
ziemi, pokazana na radarze, wynosi 322 wezty (ponad 596 km/h). O 23:24:51 UTC
kontroler TE dodat tekst FLIGHT CONT TROB dla etykiety LNI610 na radarze, jako
przypomnienie, ze podczas lotu wystgpit problem z uktadem sterowania. O 23:25:05
UTC kontroler TE poinstruowat zatoge LNI610, aby zakrecita w lewo na kurs 3509

i utrzymata wysokosc¢ 5000 stdp. Polecenie zostato potwierdzone przez pierwszego
oficera.



O 23:25:18 UTC klapy schowano catkowicie (09). 0 23:25:27 UTC rozpoczeto sie
automatyczne dziatanie uktadu wywazenia samolotu w kierunku ciezki na nos

i inicjowane przez zatoge dziatanie uktadu wywazenia samolotu w kierunku ciezki na
ogon, ktdre trwato az do konca lotu.

O 23:26:32 UTC kontroler TE polecit, aby zatoga wykonata zakret w prawo na kurs 050
Oj utrzymata wysokosc¢ 5000 stdp. Polecenie zostato potwierdzone przez pierwszego
oficera. O 23:26:59 UTC kontroler TE polecit, aby zatoga wykonata zakret w prawo na
kurs 0709, aby unikngc kolizji z innymi samolotami. Zatoga nie odpowiedziata na
polecenie kontrolera TE. Nastepnie kontroler dwukrotnie wywotat LNI610 i uzyskat
odpowiedZ 0 23:27:13 UTC. O 23:27:15 UTC kontroler TE polecit, aby zatoga wykonata
zakret w prawo na kurs 0909, co zostato potwierdzone przez pierwszego oficera. Kilka
sekund pdzniej, kontroler TE zaktualizowat instrukcje, aby przerwac¢ wykonywanie
zakretu i lecie¢ kursem 0709, co zostato potwierdzone przez pierwszego oficera.

O 23:28:15 UTC, kontroler TE dostarczyt zatodze lotu LNI610 informacje o ruchu
lotniczym, ktdra odpowiedziata ZERO. Okoto 14 s pdzniej kontroler TE poinstruowat
zatoge, aby wykonata zakret w lewo na kurs 0509 i utrzymywata wysokosc¢ 5000 stop.
Polecenie zostato potwierdzone przez pierwszego oficera. O 23:29:37 UTC kontroler TE
zapytat zatoge lotu LNI610, czy samolot zniza sie, poniewaz zauwazyt, ze samolot
zmniejsza wysokosc lotu. Pierwszy oficer poinformowat kontrolera, ze majg problem

Z uktadem sterowania lotem i sterujg samolotem recznie.

O 23:29:45 UTC kontroler TE poinstruowat zatoge, aby utrzymywata kurs 0509

i skontaktowata sie z kontrolg przylotu (ARR). Polecenie zostato potwierdzone przez
pierwszego oficera. O 23:30:03 UTC zatoga skontaktowata sie z ARR i poinformowata,
Ze wystapit problem z uktadem sterowania lotem. Kontroler ARR poradzit, aby
przygotowali sie do lagdowania na pasie 25L i poinstruowat, by lecieli kursem 0700,
Polecenie zostato potwierdzone przez pierwszego oficera.

O 23:30:58 UTC pierwszy oficer stwierdzit: LNI650 z powodu pogody, prosze

0 pozwolenie na lot do punktu zwrotnego ESALA (ok. 74 km od Soekarno-Hatta,
kursem 0759), po czym zezwolenie zostato wydane przez kontrolera ARR. O 23:31:09
UTC kapitan LNI610 poinformowat kontrolera ARR, Zze wysokosc¢ samolotu nie moze byc¢
ustalona poniewaz wszystkie przyrzady samolotu wskazujg rozng wysokosc. Pilot uzyt
znaku wywotawczego LNI650 podczas komunikacji. Kontroler ARR potwierdzit,

a nastepnie stwierdzit: LNI610 bez ograniczen.

O 23:31:23 UTC kapitan Boeinga 737 zazgdat od kontrolera ARR separacji

w korytarzach lezgcych 3000 stép powyzej i ponizej jego samolotu w celu unikniecia
kolizji. Kontroler ARR zapytat, na jakiej wysokosci znajduje sie PK-LQP. O 23:31:35 UTC,
kapitan odpowiedziat: piec ty[siecy stdop]. Kontroler ARR wydat zgode na zgadanie



pilota. O 23:31:54 UTC DFDR przestat nagrywac.

I Szczatki samolotu (po lewej) i rzeczy
nalezace do pasazerow lotu LNI610 /
Zdjecie: Internet

Kontroler ARR probowat dwukrotnie skontaktowac sie z zatogg LNI610, ale nie uzyskat
odpowiedzi. O 23:32:19 UTC samolot zniknat z ekranu radaru. Kontroler ARR i kontroler
TE podjeli probe skontaktowania sie z LNI610 jeszcze cztery razy, ale nie uzyskali
odpowiedzi. Kontroler ARR nastepnie sprawdzit ostatnig znang pozycje LNI610 i polecit
asystentowi, aby zgtosit zdarzenie szefowi operacji. Kontroler ARR zazgdat od kilku
samolotéw pozostania w holdingu nad ostatnig znang pozycjg LNI610 i wizualnego
przeszukiwania obszaru.

Okoto 00:05 UTC (07:05 czasu lokalnego) personel holownika odnalazt szczatki
ptywajgce przy pozycji 5048'56,04"S, 10797'23.04"E - ponad 60 km od Dzakarty na
kursie 560. Zostaty one pézniej zidentyfikowane jako fragmenty Boeinga 737 MAX 8
PK-LQP.

DZIALANIA WLADZ

Natychmiast po informacji o zaginieciu samolotu Basarnas (Indonezyjska Narodowa
Agencja Poszukiwan i Ratownictwa) uruchomita akcje poszukiwawczo-ratownicza,

w ktérej wzieto udziat ok. 150 osdb, w tym zotnierzyTentara Nasional Indonesia
Angkatan Udara (TNI AU, wojsk lotniczych), Tentara Nasional Indonesia-Angkatan Laut



(TNI-AL, marynarki wojennej) Angkatan Laut Republik Singapura (marynarki wojennej
Republiki Singapuru) oraz statek badawczy Baruna Jaya, todzie i Smigtowce. Jednostki
cywilne takze zareagowaty na zdarzenie, a zatoga holownika zgtosita wtadzom

w Tanjung Priok, ze byta Swiadkiem katastrofy lotniczej o 6:45 i znalazta szczatki
samolotu w wodzie. Poczatkowo mdéwiono tylko o wypadku, jednak pézniej szef
Basarnas Muhammad Syaugi poinformowat media, ze w katastrofie zgineli ludzie, bez
podawania szczego6tow.

Indonezyjskie Ministerstwo Transportu utworzyto centra kryzysowe w Dzakarcie

i Pangkal Pinang, a przewoznik zaoferowat rodzinom ofiar bezptatne loty do Dzakarty -
juz 30 pazdziernika ponad 90 osdb trafito tam w celu identyfikacji ofiar. Dyrektor
generalny Lion Air Edward Sirait oswiadczyt, ze bliskim ofiar zapewniono
zakwaterowanie.

Sprawg zajety sie wtadze panstwowe - przewodniczacy Dewan Perwakilan Rakyat
(DPR, Ludowej Izby Reprezentantéw - izby nizszej parlamentu indonezyjskiego)
Bambang Soesatyo ogtosit, ze DPR zbada standardowe procedury operacyjne Lion Air
i zdatnos$¢ samolotu do lotu oraz przeanalizuje historie badanh jego zatogi. Bambang
Soesatyo zwrdcit sie nastepnie do rzadu o bardziej rygorystyczne egzekwowanie
przepisdOw obowigzujgcych linie lotnicze i przeprowadzenie audytu kazdego samolotu
pasazerskiego w kraju. 1 listopada indonezyjski minister transportu Budi Karya
Sumadi ogtosit, ze rzad dokona oceny kazdego indonezyjskiego przewoznika
niskokosztowego,

Poniewaz 20 pasazerdéw lotu LNI610 byto pracownikami indonezyjskiego Ministerstwa
Finansow szef tego resortu Sri Mulyani natychmiast odwiedzit biuro indonezyjskiej
Basarnas w Dzakarcie. P6zZniej ogtosit, ze ofiary otrzymajg posmiertne nagrody, a ich
dzieciom zostang przyznane stypendia. Katastrofg zainteresowali sie tez minister
zdrowia Nila F. Moeloek i minister transportu Budi Karya Sumadi, ktérzy spotkali sie
z krewnymi ofiar, a prezydent Indonezji Joko Widomo dzien po katastrofie przybyt do
portu Tanjung Priok, aby zapoznac sie z wynikami akcji poszukiwawczej.

Najostrzej i najbardziej emocjonalnie zareagowat Australijski Departament Spraw
Zagranicznych i Handlu, ktéry ogtosit, ze jego personel bedzie miat zakaz lotéw
samolotami linii Lion Air, a takze jego spotek zaleznych Batik Air i Wings Air, dopdki
przyczyna katastrofy nie zostanie wyjasniona. Minister Sumadi oswiadczyt p6zniej, ze
jego ministerstwo przeprowadzi rozmowy z rzgdem Australii dotyczgce tej kwestii.
Rzadowa spétka ubezpieczeniowa Jasa Raharja ogtosita, ze rodziny ofiar otrzymajg 50
min IDR (3737 USD) z tytutu odszkodowania.

Bezposrednio po katastrofie indonezyjskie media zostaty skarcone przez indonezyjska
komisje radiowo-telewizyjng za ich nieetyczne podejscie do katastrofy - niektére



zostaty oskarzone o zmuszanie cztonkéw rodzin do odpowiedzi na nieetyczne pytania.
Przewodniczacy Stowarzyszenia Niezaleznych Dziennikarzy Indonezji Abdul Manan
oswiadczyt, ze obrazy szczatkédw pozostatych po katastrofie byty transmitowane
wielokrotnie i niewtasciwie, co spowodowato traume krewnych ofiar. W odpowiedzi
niektdrzy Indonezyjczycy wyrazili swéj gniew i rozczarowanie w mediach
spotecznosciowych.

31 pazdziernika minister Sumadi tymczasowo zawiesit w obowigzkach dyrektora
technicznego Lion Air Muhammada Arisa, a takze nieokreslong liczbe pracownikdéw
technicznych Lion Air, ktérzy przygotowywali samolot przed feralnym lotem.

POSZUKIWANIA SZCZATKOW

Basarnas ogtosita poczatkowo, ze operacja poszukiwawczo-ratownicza bedzie
prowadzona przez 7 dni, a w razie potrzeby przedtuzona o kolejne 3 dni. Jednak juz 29
pazdziernika wtadze stwierdzity, ze wszyscy znajdujacy sie na poktadzie Boeinga 737
MAX 8 zostali uznani za zmartych oraz ze znaleziono pierwsze ludzkie szczatki. Obszar
akcji poszukiwawczo-ratowniczej zostat podzielony na dwie czesci - podwodng
(szerokosci 115 km) i nawodng (szerokosci 230 km, 143 mil). 30 pazdziernika obszar
poszukiwan zostat podzielony na 13 sektoréw i zwiekszony do 280 km szerokosci, az
do Indramayu na wschodzie. W operacji wzieto udziat ok. 850 oséb z Basarnas i sit
zbrojnych oraz ochotnikéw, ktérzy znalezli co najmniej 13 ciat. Urzednicy potwierdzili,
ze w obszarze poszukiwan stycha¢ byto sygnaty nadawane przez rejestratory.
Nastepnego dnia zarejestrowano analogiczne sygnaty w poblizu miejsc poszukiwania.
Nurkowie zlokalizowali fragmenty kadtuba samolotu i inne elementy, ale musieli
jeszcze znalez¢ poktadowe rejestratory lotu. Wedtug wstepnych przypuszczen
wiekszos¢ ofiar znajdowata sie wewnatrz kadtuba, jednak dostanie sie do nich
utrudniaty zta widocznos¢ i silne prady morskie.

e Trasa ostatniego lotu Boeinga 737
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Rozmieszczenie szczatkdéw
The wreckage ) T .
200 x 140 m : indonezyjskiego Boeinga 737 MAX 8 /
' llustracja: KNTK
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Zespoty poszukiwawcze korzystaty ze zdalnie sterowanego pojazdu wyposazonego

w kamere podwodng, sonar boczny i cztery urzadzenia odbierajgce sygnaty
awaryjnych nadajnikéw lokacyjnych. Ostatecznie udato sie znalez¢ elementy samolotu
rozrzucone na obszarze o wymiarach ok. 200 m na 140 m, ktéry znajdowat sie okoto
370 m od ostatniej pozycji samolotu zarejestrowanej przez DFDR.

Rejestrator parametréw lotu (CSMU) znaleziono na pozycji 5048'43,20"s 107°
7'37,60" E, ktéry znajdowat sie w obszarze rozrzuconych szczatkdéw. Kilka zespotéw
samolotu odzyskano i przetransportowano do miedzynarodowego terminalu
kontenerowego w Dzakarcie. Odzyskane szczatki pochodzity m.in. z lewego i prawego
silnika, obydwu zespotéw podwozia gtdéwnego, czesci usterzenia, czesci przednich

i tylnych lewych drzwi pasazerskich, czesci skrzydet, zbiornika tlenu zatogi i czesci
tablicy bezpiecznikéw. Uszkodzenia samolotu sugerowaty uderzenie o powierzchnie
wody z duzg predkoscia.

Pierwsza ofiara zostata zidentyfikowana 31 pazdziernika. W tym czasie odnaleziono tez
czesci ciat kilkunastu oséb - niektére zdryfowaty ponad 5 km od miejsca katastrofy.
Policja poinformowata réwniez, ze od krewnych ofiar zostaty pobrane 152 prébki DNA.
Znalezione setki fragmentéw samolotu zostaty zgromadzone w Tanjung Priok. Wtadze
oswiadczyty, ze gtdwny obszar poszukiwan ciat i szczgtkédw samolotu zostanie
umiejscowiony przy Karawang Regency, nadmorskim obszarze Jawy w poblizu miejsca
katastrofy, poniewaz analiza wykazata, ze tam wtasnie powinny je zanies¢ prady
morskie.

Tego samego dnia rozszerzono obszar poszukiwan i skierowano tam 39 statkéw (w tym
cztery wyposazone w sonar) i 50 nurkdéw. Policja ogtosita, ze do akcji poszukiwawczo-
ratowniczej przystapito 651 funkcjonariuszy. Operacja miata teraz koncentrowac sie na



znalezieniu kadtuba samolotu i rejestratoréw lotu.

1 listopada podano, ze na gtebokosci 32 m znaleziono DFDR. Okazato sie jednak, ze
nie wiadomo, czy znaleziona jednostka pamieci pochodzi z DFDR czy CVR (rejestratora
rozmoéw w kabinie zatogi), poniewaz czesci urzadzenia brakowato, a jednostka pamieci
byta w bardzo ztym stanie, ze wzgledu na bardzo duzg site uderzenia, ktéra
spowodowata oddzielenie jej od obudowy. Udato sie jednak odzyskac zapis parametréw
dokumentujacy poprzednie 19 lotéw (69 h). Analiza miata rozpocza¢ sie 5 listopada.

2 listopada w poszukiwaniach brato udziat ponad 850 oséb i 45 statkéw. Ich wysitki
zaowocowaty znalezieniem elementéw silnika i podwozia. Zespét ds. identyfikacji ofiar
stwierdzit, ze z miejsca katastrofy zostato wydobytych co najmniej 250 fragmentéw
Ciat.

Po potudniu 2 listopada PK-LQP pochtonat kolejng ofiare indonezyjski nurek-ochotnik
zmart z powodu zbyt szybkiej (niewtasciwej) dekompres;ji.

Drugi zespoét podwozia gtdwnego i obydwa silniki zostaty wydobyte 3 listopada przez
personel poszukiwawczy, a kadtub zostat zlokalizowany w odlegtosci ok. 12,1 km od
wybrzeza Tanjung Pakis i ok. 200 m od miejsca, w ktérym odkryto FDR. 4 listopada na
miejsce katastrofy wystano prawie 1400 oséb, w tym 175 nurkéw, 69 statkéw, 5
smigtowcow i 30 karetek pogotowia ratunkowego. Muhammad Syaugi ogtosit, ze
operacja poszukiwawczo-ratownicza zostanie przedtuzona o kolejne 3 dni.

Rejestrator rozmdéw w kabinie (CVR -
Cockpit Voice Recorder) wytowiony ze
szczgtkdéw samolotu PK-LQP / Zdjecie:
Internet

10 listopada zakohczono poszukiwanie ofiar, a poszukiwanie CVR miato by¢
kontynuowane przez nieokreslony czas. 23 listopada Sledczy zakohczyli proces
identyfikacji ofiar - zidentyfikowano 125 o0séb (89 mezczyzn i 36 kobiet), w tym dwdch
obcokrajowcow.



14 grudnia ogtoszono, ze Lion Air przeznaczyty 2,8 min USD na druga prébe
odnalezienia CVR, z uzyciem specjalnej todzi. Dziatania rozpoczeto 20 grudnia

i zakohczono 3 stycznia br. bez powodzenia. 8 stycznia 2019 Komite Nasional
Keselamatan Transportasi (KNKT, Narodowy Komitet ds. Bezpieczehstwa Transportu)
ogtosit, ze wznowi poszukiwanie CVR, wykorzystujgc wtasne fundusze, po
wypozyczeniu jednego z okretdw indonezyjskiej marynarki wojennej. Przedsiewziecie
zostato uwienczone sukcesem - CVR zostat odnaleziony juz 14 stycznia na gtebokosci
30 m w poblizu miejsca katastrofy, uwieziony pod 8 m mutu.

SLEDZTWO

Indonezyjska Agencja Meteorologiczna, Klimatologiczna i Geofizyczna (BMKG)
poinformowata, ze w czasie katastrofy pogoda byta dobra, wiatr 5 weztéw

z p6tnocnego zachodu; widocznos¢ dobra, bez chmur typu cumulonimbus (ktebiastych
burzowych). Pozwolito to na wykluczenie ztej pogody jako przyczyny katastrofy
samolotu.

PE-LQF Boeing 737-MAXS Parametry lotu LNI430 z dn. 28
pazdziernika 2018 / llustracja: KNTK
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Parametry lotu LNI610 z dn. 29
paZdziernika 2018 / llustracja: KNTK

Parametry pracy zespotu napedowego
LNI610 z dn. 29 paZdziernika 2018 /
llustracja: KNTK

Indagowani przez sledczych pasazerowie lotu LNI043 opowiadali, ze samolot miat
problem z silnikiem i zabroniono im wchodzi¢ na poktad, poniewaz inzynierowie
prébujg naprawic¢ usterke. Jak opisano wczesniej, w trakcie lotu odnotowano problemy
z utrzymaniem statej wysokosci, a pasazerowie wspominali, ze byto to jak jazda kolejka
gorska, a wewnatrz kabiny czu¢ byto zapach spalonej gumy. W pewnym momencie
samolot obnizyt lot o ponad 200 stép (61 m) w ciggu kilku sekund, w efekcie czego
wielu pasazerdéw zostato poszkodowanych. Przez caty lot, od startu do Ilgdowania



witgczona byta sygnalizacja zapigc pasy.

Dyrektor generalny Lion Air Edward Sirat powiedziat, ze w niedziele (28 pazdziernika)
wieczorem samolot PQ-LKP miat problem techniczny, ale zostat on rozwigzany zgodnie
z instrukcjami obstugi technicznej wydanymi przez producenta. Inzynierowie
zadeklarowali, ze samolot byt gotowy do startu rankiem, w dniu katastrofy.

29 pazdziernika indonezyjskie Ministerstwo Transportu nakazato wszystkim krajowym
liniom lotniczym przeprowadzi¢ awaryjne kontrole posiadanych przez nie Boeingéw
737 MAX 8. Ministerstwo zainicjowato réwniez specjalny audyt Lion Air, aby sprawdzi¢,
czy towarzystwo nie ma problemoéw z systemem zarzgdzania. Juz 31 pazdziernika
Ministerstwo Transportu ogtosito, ze wszystkie indonezyjskie 737 MAX 8 sg zdatne do
lotu i moga wznowi¢ normalne operacje.

Tego samego dnia do Indonezji przybyli technik i inzynier Boeinga oraz zespo6t

z amerykanskiej Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu (NTSB), aby pomédc

w prowadzeniu dochodzenia przez KNKT. Do Indonezji zostali rowniez wystani
pracownicy Federalnej Administracji Lotnictwa USA (FAA) i producenta silnikéw GE
Aviation, a zesp6t z Singapuru, ktéry przybyt juz w nocy 29 pazdziernika, miat poméc
w odzyskaniu rejestratoréw. Australian Transport Safety Bureau (ATSB, Australijskie
Biuro ds. Bezpieczenstwa Transportu) wystato dwdéch swoich pracownikéw, aby
wspomadc proces pobierania danych z DFDR.

Indonezyjski ekspert Gerry Soejatman spekulowat, ze jedng z przyczyn katastrofy
mogto by¢ wadliwe dziatanie rurek Pitota. Dyrektor policyjnego szpitala w Musyafak
powiedziat, ze badanie szczatkéw ciat ofiar udowodnito, ze byto mato prawdopodobne,
ze na poktadzie samolotu nastgpita eksplozja lub pozar.

5 listopada KNKT ogtosit, ze PQ-LKP byt nienaruszony, kiedy zderzyt sie z powierzchnig
morza z duzg predkoscig, powotujgc sie na stosunkowo niewielkie rozmiary szczatkéw
samolotu. KNKT podat réwniez, ze silniki samolotu w chwili uderzenia o wode
pracowaty. Dalsze badanie ujawnito, ze jeden ze wskaznikéw predkosci samolotu
dziatat wadliwie podczas ostatnich czterech lotéw.

7 listopada KNTK potwierdzit, ze wystgpity problemy z czujnikami kata natarcia PK-LQP
podczas ostatnich czterech lotéw, w tym lotu do Denpasar. Myslgc, ze to rozwigze
problem, inzynierowie z Bali zastgpili jeden z czujnikdw samolotu, ale problem wystagpit
takze w przedostatnim locie, z Denpasar do Dzakarty. Zaledwie kilka minut po starcie
samolot gwattownie zanurkowat, jednak zatodze udato sie wyprowadzi¢ i lecie¢ na
mniejszej wysokosci niz normalna, a nastepnie bezpiecznie wylagdowacd. Po locie
stwierdzono, ze réznica pomiedzy wskazaniami lewego i prawego czujnika kata
natarcia wynosita 200(!).



Szef KNTK Soerjanto Tjahjono, powiedziat prasie, ze w przysztosci beda podejmowane
przez Boeinga i amerykanskie wtadze lotnicze dziatania, majgce na celu zapobiezenie
podobnym problemom w podobnych samolotach. 28 listopada indonezyjscy sledczy
stwierdzili, ze samolot Lion Air nie byt zdatny do lotu przed katastrofg. Kilku krewnych
ofiar katastrofy ztozyto juz pozwy przeciwko Boeingowi, w tym rodzina pierwszego
oficera, motywujgc to jako zaniedbanie. W pozwie stwierdzono, ze czujniki kata
natarcia podawaty niedoktadne dane, powodujac niewtasciwe dziatanie MCAS, a Boeing
nie udzielit pilotom odpowiednich instrukcji dotyczgcych radzenia sobie tg z sytuacja.

TAJEMNICZY MCAS

Nieoficjalnie wiadomo, ze przyczyna katastrofy PK-LQP byto dziatanie uktadu
wspomagania statecznosci zabezpieczajgcego przed przeciggnieciem (Maneuvering
Characteristics Augmentation System, MCAS). Powodem jego zabudowania byty
zmiany konstrukcyjne wprowadzone w samolotach rodziny MAX. Uzywane do ich
napedu silniki CFM International LEAP-1B majg wiekszy stopieh dwuprzeptywowosci
i wiekszg srednice gondoli silnika, dlatego tez zostaty zabudowane pod skrzydtami
w podobny sposéb, jak w przypadku samolotéw rodziny 787 Dreamliner - wyzej nad
ziemig (w poréwnaniu z 737 Next Generation) i sg bardziej wysuniete przed skrzydto.
Powoduje to powstanie momentu zadzierajgcego i zmniejszenie statecznosci przy
wiekszych katach natarcia. W celu poprawienia tej sytuacji i zmniejszenia ryzyka
przeciggniecia podczas recznego sterowania przy duzych katach natarcia producent
wprowadzit MCAS (co szczegblnie wazne - miato to miejsce podczas préb
certyfikacyjnych (sic!)), ktérego gtéwnym zadaniem jest ustawienie w pewnych
sytuacjach wywazenia samolotu w potozenie ciezki na nos.

6 listopada dziennik Wall Street Journal poinformowat, ze w reakcji na katastrofe PK-
LQP Boeing i FAA, na podstawie wstepnych informacji zebranych podczas dochodzenia,
majg opublikowac ostrzezenie o btednych wskazaniach kata natarcia awioniki
samolotéw Boeing 737 MAX. Federalna Administracja Lotnictwa (FAA) wezwata
wszystkie linie eksploatujgce 737 MAX do uwzglednienia tego ostrzezenia i wydata
Dyrektywe Zdatnosci (AD) wymagajacg, aby do instrukcji uzytkowania w locie Boeinga
737 MAX zostata opublikowana zmiana w ograniczeniach i procedurach operacyjnych,
odnoszaca sie do btednych wskazan czujnika kata natarcia.

W mediach pojawit sie tez informacja, ze podczas szkolenia na Boeingi 737 MAX piloci
American Airlines i Southwest Airlines, majgcy uprawnienia do pilotowania samolotéw
rodziny 737 NG, nie zostali poinformowani o zwigzku MCAS z katastrofg PK-LQP, co
zrodzito obawy, ze moga nie poradzi¢ sobie z podobnga sytuacjg. Dziennikarze Aviation
Week zapoznali sie z Instrukcjg Uzytkowania w Locie samolotu Boeing 737 MAX



i stwierdzili, ze nie wspomniano tam o MCAS. Prébujac wyjasni¢ katastrofe PK-LQP
jeden z publicystéw tygodnika Flight stwierdzit, nieco przewrotnie, ze samoloty
komunikacyjne staty sie bardziej ztozone, wiec gtebokosc¢ wiedzy systemowej
oczekiwanej od zatogi samolotu zmniejszyta sie. Wtérowat mu Wall Street Journal
informujac, ze Boeing zdecydowat, Zze nie ujawni wiecej szczegdétéw zatogom lotniczym
poniewaz obawia sie zalania przecietnych pilotéw zbyt duzg iloscig informacji.

Flight podkreslat, ze jezeli katastrofa PK-LQK zostata spowodowana przez awarie lub
btedne uzycie MCAS, zatoga mogta mie¢ wrazenie, ze jest to niekontrolowane dziatanie
statecznika poziomego. Wykonanie czynnosci z odpowiedniej listy kontrolnej mogto
zatrzymac niepozgdane dziatanie MCAS i pozwoli¢ zatodze odzyskac kontrole nad
samolotem. Dodatkowo publicysta Flighta zadat kluczowe pytania - jaki jest poziom
redundancji [zwielokrotnienia systemu] dla MCAS? Jezeli organy certyfikujgce zezwolity
na obnizone wymagania redundancji, czy istnieje ustalona procedura umozliwiajgca
wyjscie z takiej sytuacji?

REAKCJA BOEINGA

6 listopada Boeing, w celu podkreslenia procedur w liscie kontrolnej czynnosci
nienormalnych w przypadku niekontrolowanego dziatania statecznika poziomego,
opublikowat biuletyn operacyjny dla zatdég lotniczych dotyczgcy samoczynnego
witgczenia MCAS z powodu btednych wskazan kata natarcia podczas recznego
sterowania.



Usterzenie samolotu Boeing 737 MAX.
Widoczny zakres zmian kagta
zaklinowania statecznika poziomego /
Zdjecie: Boeing

W biuletynie zwrécono uwage, ze moze to nastgpi¢ tylko podczas recznego sterowania
samolotem. Jak podaje biuletyn, w przypadku btednych wskazah kata natarcia uktad
wywazenia statecznika poziomego moze spowodowac przestawienie wywazenia

w potozenie ciezki na nos przez okres maksymalnie 10 s. Jego dziatanie moze by¢
zatrzymane i odwrécone (potozenie ciezki na ogon) przez wtaczenie przetgcznikéw
elektrycznego uktadu zmiany kata zaklinowania statecznika poziomego, ale moze byc¢
wznowione w czasie 5 s po zwolnieniu przetacznikéw elektrycznego uktadu zmiany
kata zaklinowania statecznika poziomego. Samoczynne wtagczanie uktadu moze sie
powtarzac, chyba ze uktad kata zaklinowania statecznika poziomego zostanie
wytaczony przy pomocy obydwu bezpiecznikdw odcinajacych jego zasilanie, zgodnie
z procedurami listy kontrolnej czynnosci nienormalnych w przypadku
niekontrolowanego dziatania statecznika poziomego. Mozliwe jest, ze mimo
przeciwdziatania pilota przy pomocy uktadu zmiany kata zaklinowania statecznika
poziomego, gdy obydwa bezpieczniki odcinajgce jego zasilanie sg roztgczone,



statecznik osiggnie potozenie skrajne dla wywazenia ciezki na nos.

Piloci powinni pamietac, ze btedne wskazania kata natarcia moga spowodowac
niektdre lub wszystkie z nastepujagcych komunikatéw ostrzegawczych lub dziatan: state
lub przerywane dziatanie generatora drgan wolantu tylko po stronie uszkodzonego
czujnika; wyswietlenie paska predkosci minimalnej tylko po stronie uszkodzonego
czujnika; zwiekszenie sity na wolancie, koniecznej do pochylenia samolotu na nos;
niezdolnos¢ wigczenia autopilota; automatyczne wytgczenie autopilota; ostrzezenie

0 niezgodnosci wskazah predkosci lotu (IAS DISAGREE); ostrzezenie o niezgodnosci
wskazah wysokosci lotu (ALT DISAGREE); ostrzezenie o niezgodnosci wskazah kata
natarcia (AOA DISAGREE, jezeli zabudowany jest opcjonalny wskaznik kata natarcia;
wysSwietlenie komunikatu o wadliwym dziataniu uktadu symulujgcego sity na wolancie
(FEEL DIFF PRESS).

Producent zaleca, aby w przypadku samoczynnego przestawienia wywazenia

w potozenie ciezki na nos w potgczeniu z jednym lub wiecej w/w komunikatéw lub
efektéw, nalezy wykonac procedure z listy kontrolnej czynnosci nienormalnych

w przypadku niekontrolowanego dziatania statecznika poziomego, upewni¢ sie, ze
bezpieczniki odcinajgce jego zasilanie sg roztgczone i pozostajg w takim potozeniu
przez pozostatg czes¢ lotu. Poczatkowo konieczne beda wieksze sity na wolancie, aby
przezwyciezy¢ juz dziatajgcy uktad zmiany kata zaklinowania statecznika poziomego
dazacy do potozenia ciezki na nos. Do zneutralizowania sit na wolancie mozna uzy¢
elektrycznego uktadu zmiany kata zaklinowania statecznika poziomego przed
wytgczeniem bezpiecznikéw. Po wytgczeniu bezpiecznikdw mozna uzywad recznego
uktadu zmiany kata zaklinowania statecznika poziomego.

Jednak dopiero 10 listopada czasu pacyficznego (11 listopada 2:10 GMT) Boeing
rozestat do uzytkownikéw wiadomosc¢ zawierajgcg informacje techniczne dotyczgce
dziatania MCAS. Jej tresc jest nastepujgca:

System wspomagania (statecznosci w kanale) pochylenia zwany MCAS jest
zabudowany w samolotach 737-8/-9 (MAX) w celu polepszenia (charakterystyk)
statecznosci podtuznej, gdy klapy sa schowane przy duzych katach natarcia. MCAS
powoduje zmiane wywazenia samolotu na ciezki na nos poprzez przestawienie kata
zaklinowania statecznika poziomego w celu polepszenia (charakterystyk) statecznosci
podtuznej podczas zakretow z duzym przechyleniem przy rownomiernym obcigzeniu

i w locie ze schowanymi klapami przy predkosciach zblizonych do predkosci
przeciggniecia. MCAS jest uruchamiany bez udziatu pilota i tylko wéwczas gdy
wykonywany jest lot ze sterowaniem recznym, ze schowanymi klapami. System zostat
zaprojektowany tak, aby umozliwic¢ pilotom uzycie przetacznika wywazenia na wolancie
lub bezpiecznikéw odcinajgcych jego dziatanie w celu przezwyciezenia dziatania MCAS.
Jego dziataniem zarzgdza komputer poktadowy, uzywajgcy danych z czujnikow



i instalacji ptatowcowych.

MCAS zaczyna dziata¢, gdy kat natarcia samolotu przekracza ograniczenia predkosci

i wysokosci lotu. Zmiana kata natarcia statecznika poziomego jest realizowana
skokowo, maksymalnie co 2,50 7z predkoscia 0,27%s, a predkosc¢ zmiany jest mniejsza
dla duzych liczb Macha [predkosci lotu] i duza dla maty liczby Macha [predkosci lotu].
System jest resetowany, gdy kat natarcia jest mniejszy od granicznego lub jezeli
zatoga steruje samolotem w trybie sterowania recznego. Jezeli samolot leci przez
dtuzszy czas z duzym katem natarcia, MCAS znowu zacznie dziataé, pochylajac samolot
na nos, zgodnie z aktualng liczbg Macha [predkoscig lotu].

Przedstawiciele Boeinga twierdzg, ze skuteczne rozwigzanie problemu miato miejsce
28 pazdziernika i jest dowodem, ze MCAS nie zmienit procedur wykonywanych

w przypadku niekontrolowanego dziatania uktadu zmiany kata zaklinowania
statecznika poziomego i podkreslit, ze od dawna istniejg procedury majgcych na celu
anulowanie komendy MCAS nakazujgcej nurkowanie.

ZAMIAST PODSUMOWANIA

Mimo katastrofy indonezyjskiego MAXa - pierwszej w historii - popyt na samoloty tej
rodziny nie zmalat. Jedynym krytykiem koncernu z Seatle byt wspoétzatozyciel i byty
dyrektor generalny Lion Air Rusdi Kirana, obecnie ambasador Indonezji w Malezji, ktéry
publicznie rozwazat anulowanie zaméwienia na 187 MAXow 8 i 9 oraz 50 MAXéw 10 -
wartych ok. 22 mld USD wg cen katalogowych, uwazajac ze Boeing prébowat obarczy¢
Lion Air wing za katastrofe PK-LQP.

- Nie chce robic intereséw z kims, kto nie ma szacunku [do klienta] - stwierdzit Kirana.

21 stycznia 2019 KNTK ogtosit, ze nie ujawni zapisu z CVR samolotu przez publikacjg
kohcowego raportu, co ma nastapi¢ najwczesniej w sierpniu lub wrzesniu tego roku.

BARTOSZ GEOWACKI
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