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Sessanta giorni di ricerche sottomarine del relitto dell’A 330 – volo AF 447

Notizie e considerazioni del Com.te Renzo Dentesano

L’Agenzia investigativa francese BEA ha rilasciato il 18 Dicembre 2009 la seconda “Relazione intermedia” riguardo al disastro dell’Airbus A330-200 – volo AF 447 – del 1 Giugno scorso, così come contemplato dalle norme ICAO in materia di investigazioni di accidents/incidents dell’aviazione civile internazionale. Le ricerche, condotte all’epoca, non hanno permesso di localizzare il relitto dell’aeromobile, precipitato integro (secondo quanto sostengono gli Investigatori di quell’Agenzia) sulla superficie dell’Oceano Atlantico, sprofondando poi sul fondo intorno alla profondità di 6.000 m.

Nel comunicato emesso, l’Agenzia informa che sta lavorando alacremente con i rappresentanti di altre Agenzie investigative europee (Germania, Regno Unito, USA, Brasile e Russia) oltre che con l’Agenzia marittima del Governo francese, la marina degli Usa e con alcuni istituti oceanografici, meteorologici e matematici, nell’intento di varare un piano congiunto di ricerca sottomarina del relitto dell’aeromobile e delle sue “preziose” scatole arancioni che contengono i Registratori di bordo dell’A 330 perduto. La campagna di ricerca avrà inizio, nella zona individuata da questi studi in corso, al principio del prossimo mese di Febbraio.

Il piano di ricerca contempla l’utilizzo di mezzi sottomarini e di equipaggiamenti robotizzati in grado di operare appunto alle profondità oceaniche di 6.000 metri.

Per comprendere esattamente l’importanza del piano di ricerca volto a cercar di trovare gli indispensabili Registratori di bordo onde analizzare e tentare di individuare le cause del disastro per prevenire incidenti similari, bisogna tener presenti le seguenti due evidenze:- 

1. L’esistenza di altri casi analoghi (ma più fortunati) di malfunzionamenti di certi impianti di bordo degli aeromobili A330 ed A340 avvenuti nei tempi precedenti quello del disastro (e pure dopo).

2. La consimile evidenza di “dati di velocità indicata/numero di Mach indicato incoerenti” [leggasi:- “dati invalidi o inesatti” – ndr] del sistema di misura di questo essenziale parametro di volo, ampiamente denunciata anche nei messaggi automatici inviati dall’aeromobile alla Manutenzione dell’Air France a Parigi pochi istanti prima della perdita del velivolo e la loro comparazione con gli altri 13 casi di discrepanze rimaste documentate nei Registratori di bordo di altri velivoli A330 ed A340, appartenenti però a 5 diverse Compagnie aeree che utilizzano questi due tipi di aeroplani.

Se il piano di ricerca avrà successo e riusciranno a localizzare il relitto principale, allora dopo aver visionato ed osservato lo stato del relitto, si cercherà per mezzo di equipaggiamenti robotizzati sottomarini, di recuperare fisicamente i Registratori di bordo (DFDR e CVR) con i loro dati di volo e le registrazioni delle comunicazioni. Questo ciò che la campagna di ricerca e recupero si propone.

Rivediamo i dati essenziali di questo caso, per ora poco chiaro a causa della mancanza di elementi definitivi:-

-   L’aeromobile A330 – serie 200 – marche F-GZCP di Air France – volo 447 – era decollato nella tarda serata del 31 Maggio dall’aeroporto Galeâo di Rio de Janeiro con destinazione Parigi con 216 passeggeri e 12 membri d’equipaggio. La perdita di controllo dell’aeromobile è avvenuta nelle primissime ore del 1 Giugno, dopo circa 3 ore e 45 minuti dalla partenza, quando il volo si trovava sopra l’Oceano Atlantico, circa 435 miglia nautiche a NNE dell’isola brasiliana di Fernando de Noronha, diretto verso Dakar (Senegal).

-   Non ci sono stati messaggi radio di emergenza o di pericolo originati dall’equipaggio di condotta, ma soltanto numerosi messaggi generati automaticamente dal velivolo, destinati alla Manutenzione dell’Air France a Parigi. L’ultimo contatto radio dei piloti dell’aeroplano con il Controllo del Traffico Aereo brasiliano era avvenuto circa 35 minuti prima del tempo presunto di perdita di controllo del velivolo, ricavato dall’ora di invio dell’ultimo messaggio automatico che appunto denunciava l’incoerenza dei dati originati dagli impianti di misurazione della velocità e di numero di Mach all’aria del velivolo, che influiscono su alcuni impianti quali l’autopilota e l’automanetta.

-  Sono proprio questi dati che presentano notevoli similarità con gli altri casi che gli Investigatori stanno esaminando. Tuttavia gli Investigatori francesi insistono nel ritenere che i disturbi dei parametri di velocità siano soltanto uno degli elementi della catena di eventi che hanno portato alla perdita del velivolo. Come questo volo anche i voli esaminati si trovavano ad attraversare zone di masse d’aria instabili, associate a forti fenomeni convettivi (nubi cumuliformi imponenti), caratteristici della zona semipermanente di convergenza intertropicale, capaci di innescare quei dati definiti “incoerenti” nel sistema di rilevazione e gestione dei dati di velocità all’aria del velivolo, che vanno ad influenzare negativamente altri impianti del controllo automatico del volo, autopilota ed automanetta in primis.
-  Così, mentre su altri velivoli della medesima casa costruttrice, l’europea  “Airbus Industries”, tali “perturbazioni” dei dati essenziali hanno comportato malfunzionamenti di alcuni impianti tra cui lo sganciamento del mantenimento della quota di crociera, con conseguenze relativamente modeste, quali perdite improvvise di altitudine limitate ad un migliaio di piedi (+/- 300 m) ed in qualche caso il ferimento di qualche occupante che non si trovava allacciato al proprio posto, permettendo comunque ai loro piloti di rimanere entro i limiti dell’inviluppo di volo per il quale l’aeroplano è progettato, nel caso del volo AF 447, l’equipaggio di condotta non è stato in grado di mantenere il controllo del velivolo. Velivolo che è finito, dall’altitudine di crociera, ad impattare la superficie dell’Oceano, anche se (come sostengono gli Investigatori francesi), in assetto di volo quasi livellato, ma comunque ad altissima velocità, come i pochi relitti recuperati hanno dimostrato.

-   Ad esempio, il 7 Ottobre 2008, un velivolo A330-300 dell’australiana Qantas, in volo da Singapore a Perth (Australia), ha avuto ben 30 passeggeri ed almeno 3 assistenti di volo rimasti feriti o seriamente contusi o con arti fratturati. I piloti di quel volo lanciarono per radio il messaggio di “Mayday” e quindi dirottarono sul più vicino aeroporto disponibile, quello di Learmonth, situato presso la città di Exmouth, sulla costa Nord-Occidentale  del territorio del Western Australia, aeroporto con la pista adeguata per i velivoli widebody civili, in quanto sede d’una grossa base dell’Air Force australiana. 

-   Del volo AF 447, assieme a quei pochi relitti, nei giorni seguenti il disastro sono stati recuperati un totale di 50 corpi, mentre i rimanenti sono rimasti imprigionati nella carcassa del relitto. Da quanto recuperato è stato dedotto  che l’aeromobile ha impattato violentemente la superficie dell’Oceano, ma a quel momento la carlinga sarebbe stata ancora pressurizzata (il che proverebbe che non si sarebbe spezzata in volo). Questo fatto ha poi permesso che, spiattellando sull’acqua, dagli squarci della fusoliera fossero eiettate certe sue parti interne ed alcuni corpi degli occupanti. Le maschere dell’ossigeno risulterebbero non fuoriuscite automaticamente, tutti i giubbotti salvagente erano dentro le loro custodie e non sarebbero stati utilizzati, gli ipersostentatori alari che risulterebbero retratti per il volo in crociera e non estesi, come sarebbe avvenuto se i piloti avessero potuto tentare un ammaraggio.

-    Dei 50 corpi recuperati in mare assieme ai relitti dell’aereo, di cui ricorderemo lo strano ripescaggio dell’intero impennaggio verticale divelto alla base (deriva e timone di direzione dell’aeroplano) galleggiante sull’Oceano, ben 43 evidenziano fratture multiple della colonna vertebrale, delle zone pelviche e toraciche, segni che lasciano intendere che le vittime erano ai propri posti con le cinture allacciate e che l’aeroplano ha impattato ad alta velocità la superficie dell’Oceano, strusciando sul ventre, in presenza d’una violenta componente di forze d’urto dal basso verso l’alto.

Che dire di più ? Vedremo i risultati … a Marzo o più tardi !

09 gennaio 2010 









