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搜寻历时近2年

耗资超2500万美元

2011年4月3日晨，在南大西
洋“阿卢西亚”号勘探船的船尾甲
板上，船员目光穿过波涛汹涌的海
面，盯着远处浮出水面的里莫斯
6000型潜艇——— 最先进的水下探
测器之一。这艘潜艇上，有他们迫
不及待想看到的1.5万张照片。

对AF447航班的搜寻已近2
年，耗资超过2500万美元。2011
年，法国方面委托曾经发现“泰
坦尼克”号残骸的美国伍兹·霍
尔海洋研究所，进行第四次也是
最后一次搜寻工作。

虽然失事飞机的确切位置仍
未确定，但4月2日那天，显示屏上
一些不寻常的东西使船上的气氛
变得紧张起来。作为搜寻队队长，
迈克尔·普塞尔看着显示屏上模糊
的标记，他意识到发现了一些并非
自然创造的东西。因为从地质学角
度来看，这些东西过于长而直，与
海底的任何东西都不一样。

4月3日下午1点多，潜艇终于
被拉上勘探船，船员用光缆将潜艇
与任务控制室相连，把所有数据传
到了电脑上。在做好保密措施后，
他们在显示器上亲眼看到了
AF447航班的图像一幅幅地出现：
引擎，起落架，部分机身残骸……
它们都静静地躺在海底。之后，他
们给法国负责调查AF447航班空
难的部门传去了第一批图片。

是恐袭还是极端天气

空难原因众说纷纭

AF447航班失事被蒙上了一
层神秘面纱。在那之前还没有哪架
客机像AF447航班一样消失得如
此彻底——— 没有求救信号，没有目
击者，甚至没有在雷达上留下任何
痕迹。这架客机属于空客A330机
型，被认为是最安全的机型之一。

在事发后近2年里，关于这次
空难的原因众说纷纭，始终没有一
个一致认可的结论。早期报告提出
了恐怖袭击一说，因为乘客中有2
人被认为是伊斯兰激进分子，但这
种可能性很快被排除。

空难发生后数周，分裂的数千
块机身碎片被发现、打捞并存放在
了法国图卢兹的政府仓库，一些航
空专家推测飞机可能在空中就发
生了解体，但也有一些专家在研究
了这些碎片后坚持认为飞机是整
体坠毁后再解体的。

此外，飞机的航线也存在谜
团。就在客机坠毁前不久，它飞进
了一片巨大云层中，而同期的其他
3架飞机为了避开可能出现的极端
天气改变了航线。那么，AF447航
班飞入这片危险云层的原因，有可
能帮助解释它为何再没飞出来。

在里约热内卢起飞前的几小
时内，飞机没有任何机械故障的迹
象。驾驶这趟航班从巴黎飞来的飞
行员只是在几小时前报告了驾驶
舱左侧无线电控制面板的小故障，
但机械师很快就更换了控制面板，
而且，在驾驶舱右侧还有一个备用
无线电控制面板。飞机似乎做好了
一切飞行准备。

夜航的AF447航班

没能飞越塔希尔检查点

2009年5月31日晚6点多，乘客
开始陆续登机，舱门关闭，飞机被
推到跑道上。飞机在跑道上加速，
在到达水面前陡然上升，飞机上升
到了35000英尺(10668米)的高度，
然后沿着南美大陆边缘向北飞行，
进而转向飞往东北边的非洲方向。

所有飞机在飞越海洋时都要
经过一些特定的检查点，而对于
AF447航班来说，塔希尔检查点无
疑是最重要的一个。它大致处于南
美洲和非洲的中间，起着空中交通
管制中转站的作用。在其一侧，飞
行员向巴西方面报告航班情况；在
其另外一侧，飞行员则改向塞内加
尔方面报告。

理论上来讲，处于塔希尔检查
点的两方空管部门都有责任监督
此区域飞机飞行的情况，但实际
上，因为这个区域与美洲大陆和非
洲大陆都相隔太远，所以它在雷达
上是一个盲区。这个地区还经常接
收不到高频率无线电波，且处在气

象赤道的顶部，恰好是南北半球信
风的交汇处，有时风平浪静，但有
时从对流层深处汇集的狂风会形
成黑风暴雨。

AF447航班飞向塔希尔检查
点时，天空似乎非常晴朗。在驾驶
舱内，飞行员在和巴西空中交通管
制部门交谈，报告航班高度和无线
电频率。6月1日凌晨1点35分，飞行
员向巴西方面报告了飞行高度和
航向。3秒钟后空管人员作出回应，
他们询问航班是否到达了塔希尔
检查点，7秒钟后重复了一遍，过了
6秒钟又重复了一遍，但AF447航
班如同幽灵一般消失了。

对于飞行员来说，在遥远的塔
希尔检查点附近保持无线电静默
是一种非常危险的行为。

在AF447航班失事后的一周，
法国和巴西海军一直在塔希尔检
查点附近搜寻，并发现了散落在海
面上超过3000块机身残骸，其中有
机翼碎片、大部分的机尾残骸，还
有一些乘务员的座椅。此外，还找
到了50具遇难者遗体。随后，遇难
者的遗体被送往巴西的停尸房，飞
机残骸则被送到法国图卢兹。

事故焦点集中在

测风速的皮托管

2011年4月底，在仔细分析了
从“阿卢西亚”号上传送回来的照
片后，法国的调查部门重新回到了
塔希尔检查点，并部署潜艇搜寻
AF447航班的黑匣子。5月1日，黑

匣子在海底被发现；5月3日，另一
个装有黑匣子的圆筒被定位并打
捞。几天后，两个黑匣子被送往法
国调查和分析局进行研究。

即使没有黑匣子的信息，一些
事实真相也已浮出水面。根据塔希
尔检查点的气象分析图、空客公司
的相关安全记录、法航的飞行协议
以及空管日志记录，可以解答
AF447航班失事的一些关键问题
并提出一些新的疑点。

在坠机前4分钟，飞机向法国
的控制中心自动发送了24条故障
信息。其中，首先被专家注意到的
是关于皮托管探针的信息。皮托管
是一种装在客机机身外部的小型
仪器，用来测定风速。如果没有皮
托管，飞机的导航电脑就无法测定
风速，自动驾驶系统就会关闭。这
就意味着，任意一架飞机上伸到空
中的皮托管探针如果被灰尘或冰
晶蒙住，飞机就有可能突然切换到
手动控制状态，飞行员必须徒手控
制重达226吨的飞机。

从理论上来说，皮托管失灵并
不会直接导致飞机失事。飞行员在
接受专业训练时学过如何应对皮
托管故障：只要保持飞行角度和推
力，直到探针恢复工作即可。

但手动控制期间，没有犯错的
余地。一架空客A330客机理想的
飞行速度是900公里/小时。如果飞
得太快，升力的重心会从机翼转移
到前半部机身，飞机就会以接近音
速下降。随后，机翼会产生震动波，
扰乱气流，减少飞机的升力。飞机
会以一种近乎垂直的方式下降，飞
行员可能就无法将飞机再拉起。而
如果飞得太慢，发动机就会熄火，
飞机随之下坠。所以，飞机必须保
持一个最低速度以产生升力，然后
爬升，之后以更快的速度飞行。在
35000英尺(10668米)的高空，这种
飞行速度过快和过慢之间的安全
范围，被飞行员称作“棺材角”。

问题皮托管故障频发

更换工作一再延误

AF447航班在飞越塔希尔检
查点时，机上的皮托管比其他部件
更脆弱。这些皮托管由法国泰勒斯
公司生产，型号为AA。在AF447航
班失事前的几年里，泰勒斯AA皮
托管一直存在其附着的水在一定
气象条件下状态变化的问题。在极
高的高度和低温环境下，水不一定
结冰，而是暂时静止，一旦有像皮
托管一样坚固的东西掠过，水就会
附着在其表面，即刻结冰。

从2003年到2008年，空客A330
和其同系列的A340客机发生过至
少17起因为泰勒斯AA皮托管故障
引发的事故，其中9起发生在2008
年。这些故障似乎并不是危险的直
接信号，所以泰勒斯AA皮托管并
未从飞机上拆除，监管人员仅要求

空客公司加以注意，2009年再报
告。但到了2009年夏，泰勒斯AA皮
托管结冰的问题就已尽人皆知。

2007年9月，空客公司发布了
一个技术服务公告，建议将所有
AA皮托管更换成新型BA皮托管，
后者被认为能更好地应对结冰问
题。但法航官方的政策则是“只有
在A330客机的皮托管确实出故障
后”才予更换。2008年8月，法航高
管要求空客公司拿出BA皮托管能
更好地应对结冰问题的证据，空客
公司后来承认暂无证据。

直到2009年4月，空客公司才
向法航提交测试报告，证明泰勒斯
BA皮托管确能更好地应对结冰问
题，但这距技术服务公告中所提建
议已过去19个月。4月底，法航要求
为所有空客A330客机换上BA皮
托管；5月26日，第一批皮托管到
货；但5天后，AF447航班从里约热
内卢起飞时，新的皮托管仍在法航
的仓库里放着，更谈不上为飞机更
换，机上的3个皮托管仍是存在结
冰问题的泰勒斯AA皮托管。

调查报告不谈追责

搜救工作拖拖拉拉

在空难发生后的2年间，法国
调查与分析局曾接连发布2份报
告，内容涵盖很多事故数据，但报
告的第一页却明确了“这个调查并
不是为了追究责任”，这一态度引
起空难遇难者家属的极大愤慨。

法国调查与分析局的一些调
查人员在私下承认，他们曾被一些
事情所烦扰。比如，在飞机失联后
的一小时里，空管人员在电脑上像
惯例一样按照飞机既定路线进行

“模拟飞行”；之后的2小时，空管人
员定时检查看是否有人联系上航
班，当巴西方面向塞内加尔方面询
问飞机是否抵达佛得角时，得到的
回复是佛得角方面并未同塞内加
尔方面联系，但应该一切都好，不
用担心，所以巴西方面也没引起足
够重视；当法航发出卫星搜救警示
时，已经过去了4小时20分；又过了
2小时才通知法国调查与分析局；
距飞机最后一次无线电联系10小
时，一支搜救队伍才从塞内加尔首
都达喀尔出发，45分钟后抵达佛得
角——— 假定的飞机失事地点。

对此，美国国家运输安全委员
会前主任吉姆·哈尔指出，法国调
查与分析局的工作拖拖拉拉，法国
关于AF447航班空难的司法调查
也拖了22个月，在2011年3月18日
才开始。

客机曾试图海上迫降

或有幸存者未等到救援

2011年3月中旬，负责AF447
航班遇难者尸检工作的巴西医生
弗朗西斯科·萨尔门托说，“90%的
遇难者在胳膊和腿上有骨折现象，
他们中的大部分人在胸、腹、头骨
上有创伤。我们没有发现遇难者有
被烧伤的迹象。”萨尔门托认为，飞
行员当时试图在水面上紧急迫降，
这与后来遇难者遗体骨折的现象
相吻合。“但当遇难者遗体送来时，
他们的肺部都已经不同程度腐烂，
无法检测出是否有人因为溺水而
死。”萨尔门托说，“绝大部分人在
飞机撞击水面时就遇难了，但可能
有人活了下来。”

此后，法国调查与分析局
AF447航班事故调查负责人阿兰·
波利亚德在研究了数千块飞机残
骸后，表示同意萨尔门托关于飞机
迫降的结论，“很多物品被打捞上
来，比如送餐车被发现时，车体和
食物被压缩到了一块儿。机身下部
的碎片被磨得很平，如同被碾过一
般。”“飞机很可能是整体坠毁的。”
波利亚德说，“我们还确认机舱内
没有失压现象，因为所有的氧气面
罩都没有被动过。”

也许，确实有乘客在坠机后仍
然生还但不久后便死去，某些乘客
也有可能存活得更久。塔希尔检查
点附近海面的海水温度在6月份大
约是27℃，在这种温度下，人在陷
入昏迷前，在水里最多能坚持12小
时，但搜救飞机却在事发后13小时
才抵达塔希尔检查点。

空难发生后，法航开始实施安
全自检并逐步改进。2009年12月，
法航启动内部调查，几乎涉及运营
部门的所有方面。这趟航班的航班
号也在事故后改成了445号。

(本文转自译言网，有删节)

消消失失的的
法法航航444477航航班班

就在3月8日凌晨，
马 来 西 亚 航 空 公 司
MH370航班失联后，一
起与之类似的航空事
件被频繁提及，即2009
年6月1日凌晨法国航
空公司AF447航班失踪
事件。当时，AF447航班
在从巴西里约热内卢
飞往法国巴黎途中在
大西洋上空失踪。这次
航班载有来自30个国
家的216名乘客和12名
机组人员，其中包括9
名中国人。

然而，直到2011年
4月，AF447航班的机身
残骸和黑匣子 (飞行记
录器)才在大西洋底被
发现。这次航班到底出
了什么事？事故调查为
何如此漫长？结果为何
迟迟不肯公布？2 0 1 1
年，纽约时报记者威
尔·S·希顿在进行了详
细调查后写下了此文。

2011年4月，搜寻人
员 在 大 西 洋 找 到 一 块
AF447航班的残骸。

（资料片）
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