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A CFIT (  Controlled Flight Intő Terrain ) repülőgép-katasztrófák közös tulajdonsága, 
hogy rendkívül kicsi a repülőgépen utazók túlélési esélye. Ennek oka, hogy a tragédiát 
megelőzően miiszaki hiba nem fordul elő, így teljesen váratlanul történik a 
tereptárgyai való ütközés. Tanulmányunkban az elmúlt JI év polgári repülésében 
történt ilyen típusú eseményeket vizsgáltuk néhány geográfiai aspektusból.

Bevezetés

A repülésben bekövetkezett katasztrófák vizsgálati eredm ényeit
tanulm ányozva m egállapítható, hogy a fedélzeten utazók életben m aradási 
esélye -  bár sok m ás tényező is befolyásolja alakulását -  jelentősen növekszik, 
ha a szem élyzet a kialakult vészhelyzetet időben felism eri és m egteszi a  kellő 
lépéseket az  utasok illetve a gép m egm entése érdekében. Van azonban a 
repülőgép-katasztrófáknak egy  olyan speciális osztálya, am elynél -  szinte 
m inden esetben -  lehetetlen a  preventív  m űveletek végrehajtása,
következésképpen alacsony a túlélés esélye. A m agas halálozási arány m iatt az 
utóbbi években kiem elt szerepet kapott tanulm ányozásuk.

Ezen katasztrófákat m inden  esetben valam ilyen tereptárggyal való ütközés 
idézi elő  oly m ódon, hogy  a repülőgépen nem  fordult elő m űszaki hiba, 
m arkáns időjárási je len ség  sem zavarta a repülést (pl. zivatar, extrém  
szélviszonyok, jegesedés stb .) és a  repülőgép a baleset bekövetkeztéig a 
szem élyzet kontro llja alatt állt. Éppen ezért nevezik ezeket az ülközéses
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baleseteket CF1T ( C ontrolled  Flight Intő Terrain, korm ányzott repüléssel való  
tereptárgynak ü tközés ) típusú  katasztrófáknak.

Az igen alacsony túlélési arány szám  ( l .á b ra  ) egyrészt, az ütközés 
p illanatában a repülőgép óriási m ozgási energiájának, m ásrészt, a tereptárgy 
észrevételétől az ütközésig eltelt igen röv id  időnek -  a  legtöbb estben néhány 
m ásodperc -tu lajdon ítható , m elynek során m ár nincs lehetőség a  kitérő 
m anőver végrehajtására.

1 .ábra A C FIT  katasztrófák túlélési arányának alakulása

A nnak illusztrálására, hogy a  C FIT  típusú balesetek tetem es részét je len tik  az 
összes bekövetkezett katasztrófáknak, bem utatjuk  az elm últ 12 évben C FIT  
balesetben elhunytak szám ának alakulását, összehasonlítva az összes 
katasztrófákban tö rtén t halálozási értékekkel. ( 2 . á b r a )
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A CFIT TÍPUSÚ RF.PÜLÖGÉr-KAlASZTRÖFÁK TÚLÉLÉSI BÁNYÁNAK AMKULÍSí NÉHÁNY
FÖLDRAJZI PARAMÉTER FÜGGVÉNYÉBEN

M iután a C FIT  katasztrófák  bekövetkezésében je len tő s  szerepe van a 
dom borzatnak  és a vizuális észlelést korlátozó időjárási tényezőknek, ( 
term észetesen a hum án fak to r m e l le t t ) tanulm ányunkban m egvizsgáltuk ezen 
katasztrófák  globális eloszlásának alakulását és kapcsolatát a  relieffel, 
valam int regionális sajátságokra m utatunk rá. M inden esetben reflektorfénybe 

állítjuk a  túlélési arány alakulását.

Adatbázis

M unkánk során az elm últ 11 évben, a polgári repülés során bekövetkezett 
C FIT  katasztrófák  adataira tám aszkodtunk. T örtént ez azért, m ert 1988-tól 
kezdve állnak rendelkezésre m egbízható  g lobális adatok. A vizsgálatunkhoz 
felhasznált adatokat ké t nem zetközileg elism ert szakirodalom ból 
szárm aztattuk:

egyrészt a Flight International c. szaklap A irline Safely Review évente 
m egjelenő, az előző  évi polgári repülőgép-katasztrófákról szóló, 
összefoglaló jelen tésébő l [ 1] -  [ 1 2 ]
m ásrészt a  F light Safety D igest CFIT katasztrófák  vizsgálatával 
foglalkozó különszám ából. [13]

E két forrás alapján a m i adatbázisunkba 134 C FIT  katasztrófa adatai 
kerültek  az 1988 és 1998 közötti időszakból. Az adatok nem  m inden esetben 
teljesek, így a különféle v izsgálatok esetén a m intában szereplő  esetek szám át 
je lezzük .

CFIT balesetek földgömbi eloszlásának jellemzői

A C FIT katasztrófák földrajzi elhelyezkedésének vizsgálatához először 
elkészítettük a je lze tt időszak 103 bekövetkezett esem ényének térképes 
ábrázolását ( 3. á b r a ), m elyből azonnal latható, hogy az ilyen típusú balesetek
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3. Á bra C l IT katasztrófák helyei 1988 és 1998 között a v ilágon

Az ábrán a nyilak az A ndok hegységet, Észak-A m erika tagolt partvonalát és 
az Indonéz szigetvilágot jelö lik . M eg kell ugyanakkor jegyeznünk, hogy az 
északi hem iszféra dom inanciája a  balesetek gyakoriságában nem  csak a 
szárazföldi területek nagyobb arányával m agyarázható, hanem  az ebből fakadó 
jóval nagyobb repülőgépes forgalom m al is.

A globális vizsgálathoz elkészítettük a túlélési arány hisztogram ját 132 
esem ény adatai alapján. ( 4 .  Á b ra ) Jól látható, hogy  az összes katasztrófa több, 
m int 80% -nál a túlélési arány kisebb m int 10%! Ez a tény azt jelen ti, hogy a 
C FIT  katasztrófák valóban az egyik LEGVESZÉLYESEBB csoportját alkotják a 
légi baleseteknek.
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4. ábra CF1T balesetek  gyakorisága a túlélési arány függvényében

Ha a  földrajzi szélesség függvényében vizsgáljuk a  CFIT balesetek 
gyakoriságát (5. ábra), akkor két zónát tudunk m egjelölni, m in t gyakori baleseti 
területet. A legtöbb katasztrófa az Egyenlítő körüli trópusi göm bövben történt, 
de alig  kevesebb C FIT  esem ényt regisztráltunk az északi közepes szélességi 
zónában.

Az egyenlítői területeknél a  szárazföldek aránya (2 0 -2 5 % ) ugyan kisebb, 
m int az északi m agasabb szélességeken (45-60% ), de itt gyakoriak  a rendkívül 
tagolt szigetek (Pl. Indonéz szigetvilág), ebben a göm bövben húzódik az 
Andok hegység kiugróan m agas relatív szintkülönbséget okozó vonulata és 
je len tős tényező - nem  utolsó sorban - a  trópusi területek m agas 
nedvességtartalm a, ami a vizuális tájékozódást nehezíti. [14]

Az északi közepes szélességeken m egjelenő kiugróan m agas gyakoriság a 
szárazföldek tengerekhez viszonyíto tt m agas arányával -  így a dom borzati 
változékonysággal -  m agyarázható. Ebben az övben fekszik jó rész t az 
Eurázsiái hegységrendszer, valam int a Paciíikus térség észak-déli irányú
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vonulatai is. (Az átlagos tengerszint feletti magasság 350 és 600 méter között 
van.) [14] A ké: pólus felé a gyakoriság értéke csökken, hiszen ezeken a 
területeken a repülőjáratok száma lényegesen kevesebb már.

%  %  \  ~os
%  \  %  °° Vq°  ^ 0 6̂ °

Földrajzi szélesség (fok)

5. ábra. CF1T balesetek eloszlása földrajzi szélességenként

Azoknak a légióknak a kijelöléséhez, ahol gyakoriak a CF1T típusú 
katasztrófák, felhasználtuk még a földrajzi hosszúság szerinti gyakorisági 
eloszlást is. (6. ábra). Világosan elkülöníthető négy terület, melyeknél az 
előfordulási valószínűség magasabb az átlagosnál. (Az ábrán jelezve.) 
Kiugróan magas az. ANDOK VONULATÁNÁL a CFIT balesetek gyakorisága, ami 
azt jelzi, hogy a tengerpart-szárazföld határon emelkedő, nagy relatív 
magasságnövekedésü hegységek jelentik az első számú veszélyt ezeknél a 
katasztrófáknál.

Az EURÓPAI-AFRIKAI RÉGIÓ esetében a partlagoltság és a hegységek jelentik 
a fo veszély fon ást.

Az 1NDIA-U1MALÁ.IA RÉGIÓ esetén egyértelműen a Himalája gerince felelős a 
CFIT balesetek többségéért (természetesen nagy relatív szintkülönbségekkel és
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a medencejelleggel pl Belső Ázsia), de a monszun-hatásról sem szabad 
megfeledkeznünk.

Az INDONÉZ SZIGETVILÁG esetén az alacsony átlagmagasság ellenére magas 
CFIT baleset gyakoriság a magas nedvességtartalom és a szigetek tengerből 
való hirtelen kiemelkedésének számlájára Írható (nagy relatív 
szintkülönbségek). [ 14]

6 . ábra. CFIT balesetek eloszlása földrajzi hosszúságonként

A túlélési arány alakulása régiónként

A globális vizsgálatok után elvégeztük a katasztrófák 1CAO területek (1. 
táblázat) szerinti vizsgálatát is. [15] Összesen 131 esetet megvizsgálva 
megállapíthatjuk, hogy a LEGKEDVEZŐBB TÚLÉLÉSI RÁTÁT AZ AFRIKAI 
TERÜLET mutatja. A LEGKISEBB ESÉLY A TÚLÉLÉSRE KÖZÉP- ÉS DÉL- 
AMERIKA FELETT VAN, amit a korábban leírtak melleit még az is ront, hogy az 
esetleges túlélők felkutatása és mentése is rendkívül nehéz és hosszadalmas
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folyam at, sokszor extrém  időjárási körülm ények között.(N agyon nagy napi 
hőm érsékleti ingás, ritka levegő, gyakori hóviharok)

ICAO CFIT Áldozatok Túlélési Utasok
Régió esetszám száma arány% száma

U C (U SA -K anada) 13 283 8,4 309
SA (D él-A m erika) 23 1102 5,5 1166
M E (K özép-K elet) 2 140 13,0 161
lN (lnd ia) 7 597 9,2 658
EU (E urópa) 20 777 8,6 850
C A( K özép-A m eri ka) 12 144 5,3 152
A P(Á zsia-Pacikus) 40 1121 13,7 1299
A F(A frika) 14 319 36,2 500

l.láblázat. Túlélési arány 1CAO régiónként

A táblázat adatai arra is rám utatnak, hogy az IN és az SA régió m agas 
halálozási szám a relatíve alacsony esetszám m al m utatkozik, ami azt jelenti, 
hogy itt gyakoriak a nagym éretű utasszállító gépek CF1T katasztrófái. Ennek 
m agyarázata részben az, hogy ezeken a területeken a  hegységek m agassága 
eléri és m eghaladja a 6000 m étert és ez a  m agasság m ár a nagym éretű 
utasszállító gépeknek is potenciális veszélyt je len t nem csak közvetlen le- és 
felszálláskor.

A C FIT  balesetek szem pontjából kritikus helyek m egjelöléséhez a m ár 
korábban je lze tt négy terület pontosabb behatárolását is elkészítettük.

Az ANDOK r é g ió : 70-80 fok Ny hosszúság, 30 fok D szélesség - 20 fok É 
szélesség.

Az E üRÓPA-AFRIKA RÉGIÓ: 10 fok Ny hosszúság-40 fok K hosszúság, 3 0 -  
60 fok É szélesség.

Az INDIA-HIMALÁJA RÉGIÓ: 70-110 K hosszúság, 10-40 fok É szélesség.
Az INDONÉZ SZIGETVILÁG RÉGIÓ: 90-150 K hosszúság, 10 fok D szélesség- 

10  fok É  szélesség.
Az így kapott konkrét földrajzi helyeken bekövetkezett C FÍT  balesetek 

adatit a  II. táblázat tartalm azza. K iderült, hogy a túlélés esélye m ég a 
legkedvezőbb esetben(E urópa) is alig haladja m eg a 25% -ot, ugyanakkor az 
ANDOK ÉS AZ INDONÉZ SZIGETEK VIDÉKÉN SZINTE TÚLÉLHETETLEN A CFIT
KATASZTRÓFA! A két teljesen eltérő domborzatú terület adataiból az is 
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kiolvasható , hogy az alacsonyabb m agasságú ázsiai területen inkább kisebb 
vagy közepes m éretű, m íg  a dél-am erikai régióban inkább nagyobb testű 
repülőgépek  szenvedtek katasztrófát.

Ennek m agyarázata az, hogy az indonéz területen jó rész t alacsonyan repülő, 
regionális jára tokat ért szerencsétlenség. (Ezeknek a felszereltsége sokszor nem 
kielégítő , így ÍFR repülés m ellett nem  tudnak a leselkedő veszélyről, 
ugyanakkor repülési m agasságuk közel van a  dom borzatéhoz. Ehhez járu l m ég 
az időjárás gyors napon belüli változása is!) Ezzel ellentétben az Andok m agas 
vonulatai m ár a nagym éretű gépekre is veszélyes lehetnek, csakúgy, mint a 
H im alája, ahol szinte csak ilyen gépet ért CFIT katasztrófa.

Régió Esetszám Á ldozatok Utassz.ám Túl. A rány% Á ld./Eset
Indonéz sz 12 469 477 1,7 39
India-H im . 8 597 658 9,3 75

E urópa 13 491 656 25,2 38
A ndok 13 772 781 1 ,2 59

II.táblázat. C FIT  balesetek leggyakoribb területei a Földön

U tolsó  lépésként m egvizsgáltuk a túlélési arány és a halálos áldozatok 
szám ának alakulását földrajzi szélességek vonatkozásában is.(7. ábra)

Elm ondhatjuk, hogy az alacsony szélességeken m agas halálozási szám 
m ellett alacsony a túlélés lehetősége, am i azt jelenti, hogy a trópusi területeken 
közlekedő repülőgépekre leselkedik a legnagyobb veszély C FIT  katasztrófa 
szem pontjából. U gyanakkor a m agasabb szélességeken a túlélhetőség nagyobb, 
k isebb  halálozási m utató m ellett. Ennek az is oka lehet, hogy a m agasabb 
szélességeken közlekedő utasszállító repülőgépek nagyobb m éretüknél fogva 
jo b b an  felszereltek m űszaki szem pontból(G PW S) és szem élyzetük is 
képzettebb, továbbá ezen területen fekvő országokban a repülésbiztonságra 
jo bban  ügyelnek, m int a szegényebb trópusi országokban.
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7. ábra. C FIT  katasztrófák  túlélési arányai és a földrajzi szélesség
kapcsolata

Összefoglalás

A CFIT típusú katasztrófák közös sajátossága a csekély túlélési 
valószínűség. Az elm últ 1 1 év adatait v izsgálva kiderült, hogy a Földön a 
trópusi területeken, illetve az északi fé lgöm b közepes szélességein a 
leggyakoribbak ezek a balesetek.

Globálisan elm ondható , hogy elsősorban a je len tő s  m agasság-változásokkal 
terhelt térszíneken gyakoriak az ütközések, így pl. tagolt partvonalakon, 
szigetcsoportoknál, fiatal m agashegységek gerinceinél.
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A globális baleseti eloszlásból m eghatározható négy régió, m elyben az 
átlagosnál gyakoribb a katasztrófák szám a és ezek közül az ALACSONY 
SZÉLESSÉGEKEN ELHELYEZKEDŐK KIUGRÓAN KICSI (2%  ALATT) túlélési 
m utatóval rendelkeznek.

E bben szerepet já tszik  a dom borzat szélsőséges változékonysága, a 
látástávolságot befolyásoló  időjárási param éterek hirtelen m egváltozása és az 
ottani repülőgéppark  m űszaki állapota, illetve üzemeltetési m ódja is.

A re lie f  viszonyok ism eretében elm ondható, hogy a m agashegységek esetén 
inkább a nagym éretű, m áshol pedig a kis és közepes m éretű repülőgépek 
szenvedtek balesetet.
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The CFIT accidents have a comnum property.fhe survival rate o f passenyers is 
ext re mely low in íhis case. The low survival rate is due to absolutely unexpected 
airplane -  terrain impact. In our study we examined such accidents in the civil 
aviation o f  the fást 11 years with special regard to geographical aspects.
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