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Kisérlet egy repiilogép-katasztréofa meteorologiai viszonyainak rekonstrukciéjarA - a Malév HA-
MOH repiilégépének balesete

1. BEVEZETES

Kozismert tény, hogy a repllégép-katasztrofakatn tobb, egymas utan bekdvetkezd - a baleset irdnyaba
haté - torténés okozza. A baleseti kivizsgaldk jelentésiikben - amennyiben lehetéségik van ra - meg is
nevezik ezeket a torténéseket. Szadmos esetben azonban nem sikeril egyértelmiien megnevezni a
katasztrdéfa kivaltd okat (okait), csak hipotézisek maradnak a kivizsgald bizottsag jelentésében. Ebbe a
kérbe tartozik a Malév HA-MOH lajstromjelli (Helén becenévre hallgatd), IL-18V tipusu repulégépének
ferihegyi balesete is, mely 1975. januar 15-én tértént.

Munkankban kisérletet tesziink az MA-801/A jarat utolsé uUtjanak meteorolégiai viszonyainak
bemutatasara a berlini felszallastol a ferihegyi katasztrofaig. Tesszik ezt azért, mert a baleseti
kivizsgaldok altal készitett jegyzékonyvben fellelheté informaciok értékelése utan jé okunk van
feltételezni, hogy a katasztréfa egyik alapvet6 tényezdje a rendkiviil gyorsan valtozé (romld) idéjarasi
helyzet volt. Dolgozatunkban a MS Flight Simulator X program segitségével vizualisan is be fogjuk
mutatni a repllés végs6 fazisaban tapasztalhatdé kérnyezetet, ahogyan a személyzet tébb mint 34
évvel ezel6tt lathatta azt. A repllés meteoroldgiai viszonyainak rekonstrukciéjahoz az aladbbi adatokat,
informacidkat és forrasokat hasznaltuk fel:

¢ a katasztrofa kivizsgalasakor késziilt jegyz6kdnyvet, a benne foglalt részletes meteoroldgiai
adatokkal (METAR-ok, TAF-ok az utvonal altal érintett reptl6terekre vonatkozéan) [1],

e az OMSZ meteoroldgiai napijelentéseinek és SYNOP taviratainak adatait [2],

e az ECMWF ERA-40 reanalizis mez6inek adatait [3] és

e a MS Flight Simulator X programot.

Szeretnénk leszégezni, hogy célunk nem a személyzet vagy barki mas felelésségének taglalasa,
megallapitasa, hanem sokkal inkabb a tények bemutatasa és elemzése, hogy a jovGben a repiilés még
biztonsdgosabb legyen!

2. A HA-MOH utolso repiilésének altalanos leirasa
A Malév 801/A jarata 9 f6s személyzettel, utasok nélkil indult Berlin Schonefeld (ETBS) repuilotérrdl

Budapest Ferihegyre (LHBP) 1975. janudr 15-én 15.50 LT-kor. A replil6gép a szovjet gyartmanyu IL-18V
volt, amely akkoriban a Malév légiflottajanak egyik alaptipusa (1.dbra).

1.abra
A Malév HA-MOH lajstromjelli IL-18V repul6gépe a stockholmi replétéren

A jarat az utat az NDK, Csehszlovakia és Magyarorszag légtereiben tette meg, pontosan a Berlin-
Flrstenwalde-Beeskow-Boxberg-Hermsdorf-Prdga-Benesov-Polna-Brno-Nyitra-Parkany-Tapiésap-
Budapest Utvonalat repllve. Az utazé magassag 7600 méter volt. A gép a jelzett Utvonalat egészen a
ferihegyi megkozelitésig minden probléma nélkul tette meg, semmilyen rendkiviili esemény nem tortént.
A jarat ILS eljarassal és radar bevezetéssel replilt a 31-es leszallépalya felé és a leszallasi fazis
megszakitasa kdzben a palya el6tt a féldnek ttkozott és felrobbant. Sajnos a szerencsétlenséget senki
nem élte tul. A katasztréfa feltételezett id6pontja: 17.21.53 LT.

3. Az idojaras alakulasa a repiilési Gtvonalon és Ferihegyen



Bar a jarat mar két napja vesztegelt Schonefeld replil6terén a budapesti rossz id6 miatt, a berlini
indulds el6tt Ggy tlint, hogy Ferihegyen javul a meteorolégiai helyzet. Ezt aldtdmasztotta a budapesti
TAF elGrejelzés (érvényes 14.00 LT-23.00 LT) is, mely szerint gyenge szél (3 m/s) 100 fokrdl, 900 méter
latastavolsag és 60 méteren teljes borultsag varhatd, de 14.00 LT és 16.00 LT ko6zott, a latastavolsag
1200 méterre nd és a felhdzet teljes borultsagban felemelkedik 90 méterre. S6t, az elérejelzés szerint,
20% valdszinlséggel, felhdtlen éggel és 4000 méteres latassal talalkoznak a repilétéren a jelzett
id6szakban. A berlini idéjarassal semmi probléma nem volt, ahogy azt az indulasi adatokbdl tudjuk: 180
fokrél 5 m/s-os szél, 7000 méteres horizontalis latas, 3 okta Ac 3900 méteren és 5 okta Ci felhGzet
7800 méter magasban és tovabbi javulast vartak a latastavolsagban.

Azonban, a személyzet felszallas el6tt kdzvetlenill radién a budapesti idéjaras romlasardl kapott
tajékoztatast, mely szerint Ferihegyen gyenge szél mellett a lIatas 700 méter, az RVR 1700 méter és a 8
okta St felh6zet 40 méter magasan észlelhetd. Tekintve, hogy a pragai és kiléndsen a debreceni kitéré
repllétereken a meteoroldgiai helyzet lényegesen jobb volt, elindultak hazafelé. Meg kell emliteni, hogy
az IL-18V repllégép idGjarasi minimuma 1000 méteres latastavolsag és 90 méteres felhdalap volt
akkoriban.

Az (tvonalon nem volt ugyan probléma a meteoroldgiai viszonyokkal sem, de csehszlovak légtérben
16.07 LT-kor a személyzetet a ferihegyi idojarasi helyzet tovabbi romlasardl tajékoztattdk: a 1atas
500, az RVR 1000 méterre cstkkent, a korabbi nyitott kod bezarult és csak fliggbleges latast lehetett
megallapitani, melynek értéke 30 méter volt! 16.45 LT-kor a MA 801/A jaraton szolgalatot teljesiték
megkaptadk a budapesti 16.30 LT-kor mért adatokat, melyek szerint a horizontalis latastavolsagot mar
300, az RVR-t (er6sen ingadozva) 1700 méterre, a flugglleges latast, pedig 30 méterre észlelték!
Ugyanekkor Debrecenben a latastavolsag 6000 méter és 220 fokrol 1 m/s-os szél fajt, ami
nagysagrendekkel kedvez6bb idéjaras a budapestinél. Ezen adatok birtokdban a személyzet tovabb
repllt Ferihegy felé azzal a meggondolassal, hogy ha nem tudnak leszallni ott, akkor Debrecenbe
mennek.

17.06 LT-kor kapjak az utolso teljes METAR taviratot Budapest Approach-tél, melyben a horizontalis
latas tovabbra is 300, az RVR 1500, a fiiggbleges latas 30 méter, szél 70 fokrél 2 m/s. Az utolso
meteoroldgiai adat, amit a személyzet kapott 17.20.35 LT-kor érkezett és 1500 méteres RVR-rOl
tajékoztatott, mintegy masfél perccel a katasztrofa el6tt.

4. Az idéjarasi helyzet elemzése

2. abra
A szinoptikus helyzet alakuldsa a katasztrofa el6tti napon (1975. januar 14., fels6 kép)
és a katasztrofa napjan (1975. januar 15., als6 kép) 00 GMT-kor.



A szinoptikus meteoroldgiai helyzetet Euréopaban az adott (és az azt megel6zd) napon, az izlandi
ciklon eléoldalan torténd, rendezett nagytérségl enyhe légtémegeket mozgatd felaramlas, valamint a
Balkan-félsziget felett uralomra jutott, alapvetden ledramlast generadlé anticiklon hatarozta meg (2.
abra). Kozép-Eurépaban (igy hazankban is) az id6jarast alapvetéen az anticiklon alakitotta, melynek
hatdsara gyenge légmozgads és erls kisugarzas volt megfigyelhetd, ami rendkivil kedvezett szinte az
egész Karpat-medencében a talajkozeli kisugarzasi kédok kialakuldsanak.

Ugyanakkor, a magasabb régidkban er6teljes meleg advekcié zajlott a nap folyaman, aminek
eredményeképpen a 12.00 LT-kor Budapest-L6rincen felbocsatott radidszonda 1100-1500 méter kdzott
egy rendkivil er6s (tobb mint 10 °C-os!) inverziot észlelt! Az anticiklonalis helyzetnek kdszdnhetden,
volt egy masik inverzid is, mely a talaj felett kb. 300 métert6l mintegy 500 méterig volt észlelhetd
(3.8bra). Az alsdé 450 méteren a réteg hdmérséklete negativ tartomanyban volt, rdadasul 100%-0s
relativ nedvesség mellett, melyben adva voltak az er6s feliileti és hajtom ii jegesedés feltételei.
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3.abra
A hdmérsékleti profil alakulasa Budapest-Lérincen 1975. januar 15-én 12.00 LT-kor
(kék gorbe) és 18.00 LT-kor (piros gorbe)

A 18.00 LT-kor felbocsatott szonda mérési eredményét megvizsgalva elmondhatjuk, hogy a katasztrofat
megeléz6en - az alsé6 300 métert kivéve - az erds meleg advekci6 a pozitiv homérsékleti
tartomanyba tolta el a felszalldsi gérbét (3. dbra). Fontos megallapitani, hogy az alsé 800-1000
méteren telitett volt a levegd, felette viszont kiszaradas zajlott. Ebbdl adéddéan a talaj felett kis
magassagban napkdzben alacsony felhGalappal rendelkezé stratus (St) réteg alakult ki, majd a
naplemente kozeledtével teljesen lesillyedt a talajig. A stratus teteje kb. 500 méter magasan volt és
az alsé 250-300 méteres szintben egész nap 0°C alatt maradt a h6mérséklet.

Jéllehet, az adott napon az orszdg D-DK-i terliletein az enyhe levegd aramlasa miatt a felszin kozeli
régiokban is megszilint a kdd (pl. Debrecenben is CAVOK idGjaras volt a délutani drakban), Ferihegy - az
Alfold fel6l lassan emelkeddé domborzat hatdsa és a varosi tagolt felszin geometridja miatt - egész nap
megmaradt kédben [4]. A nap folyaman ingadozé latastavolsag és felhGalap értékek arra engednek
kovetkeztetni, hogy a repllétér a kédos teriilet hatarahoz koézel helyezkedett el és a D-DK feldl
érkezé melegebb és nedvesebb légtémeg keveredett az ottani hidegebb levegdvel. Az atkeveredés
tovabb erdsitette a kodot, amit igazol az a tény is, hogy Ferihegyen a nap soradn a legmagasabb
horizontdlis latastavolsdag érték minddéssze 1400, az RVR pedig 1700 méter volt (3. abra). Az is
vildgosan lathatd - amint ezt korabban mar jeleztik - hogy a fentebb emlitett okok miatt 14.30 LT-tol
kezdve, a horizontalis latéds gyorsan csokkent 1400 méterrél 300 méterre (2 6ra alatt 1100 métert)! A
latastavolsdg és az RVR értékek ingadozasa a leveg6 keveredésébdl, mozgasabdl adédo, rendkivil
inhomogén eloszlasi lebeg6 vizcseppeknek készdénhetd. A horizontalis latas és az RVR értékek kozotti
kilénbség, pedig az intenziv palyafények megvilagité hatasabdl és az észlelések eltér6 helyébdl,
kérnyezetébdl fakad.
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3. abra

A horizontalis latastavolsag és a palyamenti latastavolsag (RVR) alakuldsa Ferihegyen 1975. januar 15-
én 07.00 LT- 19.00 LT-ig.

A meteoroldgiai allapotjelzék kozil a felhéalap magassaganak és a hémérsékletnek a napi menetét
lathatjuk a 4. abran. A felhdzet alapja egész nap rendkivil alacsonyan helyezkedett el, de 13.30 LT és
14.30 LT kozott hirtelen magasabbra emelkedett (egészen 200 méterig, bar foszlanyok maradtak ekkor
is 120 méteren), majd ugyanolyan gyorsan vissza is csokkent! A hémérséklet napi menete is ebben az
idbben mutatta a maximumot (+0,5 °C), de nagyrészt fagypont alatti értékeket mértek. Az
atkeveredés és az also, mintegy 300 méteres rétegben tapasztalhatd negativ hOmérsékleti érték miatt
ebben a légrészben, a katasztréfa idGpontjadban relative nagy mennyiségben lehettek talhiilt
vizcseppek (SLD, Supercooled Large Droplet), ami a jegesedés szempontjabdl rendkivil veszélyes
faktor! Fontos azonban megjegyezniink, hogy az adott magassagban kialakult stratus (St) felh6zet
rendkivil éles hatarvonallal jelenik meg a felh6teténél, ami azt jelenti, hogy a folyékony - esetlinkben
nagyrészt tulh(lt - viztartalom (LWC, Liquid Water Content) a felhébe valé berepiléskor hirtelen
megné! Ez a meteoroldgiai feltétel a hajtomlire akar tébb fokkal a fagypont feletti hémérséklet esetén
is rendkivil veszélyes. Ugyanakkor, O C alatt a fellleti, szerkezeti jegesedést is magaban hordozza [5].
Sajnalatos moédon, hasonldé kodos iddjarasi korilmények szenvedett katasztrofat egy MD-500-as
helikopter, szintén Ferihegy kozvetlen kozelében 1994. november 22-én. Ennél az esetnél
egyértelmien kijelenthetjliik, hogy a katasztrofa alapveté oka a nem vart, rendkivil gyors hajtomii-
eljegesedés okozta teljesitmény-csdokkenés volt. A kodbe vald besillyedés utan az ott lebegd 10-15
Mm atmérdji felhéelemek (vizcseppek) nagy szama miatt robbandsszerlien megkezdddott a jég
kivaldsa a hajtomd oldalfalan [4].
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4. abra
A felh6alap/fiiggbleges latds és a hdmérséklet alakuldsa Ferihegyen 1975. januar 15-én 07.00 LT-
19.00 LT-ig.

(A szaggatott vonal a 0 °C-os hémérsékletet jelzi.)

5. Az id6éjarasi koriilmények hatasa a repiilés utolsé fazisara

A repllési atvonal meteorolégiai szempontbdl csak a ferihegyi megkozelitéskor kezdett problémassa
valni. Kordbban, a gép utazémagassagon (7600 méter) mintegy -33 °C és -38 °C kozotti hémérsékleti
tartomanyban haladt (kb. 70-75 percig volt a gép ezen az alacsony h6mérsékleten), de mas emlitésre
mélté idGjarasi kortlmény nem allt fenn. A magassagi elérejelzésekbdl kiolvashatd, hogy Budapest
térségére a 0 °C-o0s izoterma magassaga 3000 méter koril volt, kdszonhetéen a mar korabban emlitett
magassagi meleg advekcidonak (1. tablazat).

Repiil6tér Magassag (m) HOémérs. (C) Szélirany (fok) | Széleseb. (km/h)
3000 -1 240 80
LKPR 5500 -19 240 90
7000 -32 240 110
3000 0 VRB 25
LHBP 5500 -19 VRB 30
7000 -32 260 50
1. tablazat

Magassagi hdmérséklet és széleldrejelzés a katasztréfa napjara LKPR (Praga, Ruzyne) és
LHBP (Budapest, Ferihegy) repll6terekre. Ervényesség: 12 GMT - 21 GMT.

Tény, hogy a repllégép a katasztrofa pillanatat megelézéen csak kevesebb, mint 15 perccel kerilt
pozitiv h6mérsékletl tartomanyba, valamint Utjanak utolsé 6-8 percében ismét fagypont korili vagy az
alatti rétegben repllt. Az ismert meteoroldgiai helyzet és repulési Utvonal alapjan feltételezhet6, hogy
a gépen jegesedési folyamat zajlott, melynek intenzitdsa kezdetben alacsony lehetett (esetleg a
személyzet nem is vette észre, hiszen a napnyugta 16.20 LT-kor megtértént), de a folyamat
felgyorsulhatott a felszin feletti stratus (St) felh6zetbe valé beslllyedéskor. Természetesen nem
allithatjuk, hogy a gép szerkezetén nagyon vastag jégréteg rakdédott volna le ennyi id6 alatt, de tudjuk,
hogy bizonyos alkatrészek (antennak, Pitot-csévek, szélvéddk, belépd élek stb.) kilonésen ki vannak
téve a jegesedés veszélyének. A gép és az iranyitas kozotti parbeszédben ugyan nem esik sz6é a



jegesedésrdl, vagy arra utald tényrdl, de a kritikus utolsé 6-8 percben a folyamat gyorsan és
észrevétleniil mehetett végbe. Ronthatta a helyzetet, hogy az adott hédmérsékleti tartomanyban az
atlatszo, tiszta jégbevonat (clear ice) kialakuldasahoz voltak kedvezGek a feltételek, melynek
detektaldsa a legnehezebb a kilénb6z6 tipusd jégbevonatok kozll. Masfel6l, ez a jegesedési tipus a
legveszélyesebb, mert tapadasa a felllethez rendkivil erés és nagy felliletre kiterjedhet a hatdsa [6]
[71.

Amennyiben az érzékel6k jegesedése valéoban megtortént, nagy valdszinliséggel, a baleset elGtti
kritikus 0-3 percben a sebességmérd hibas adatot jelzett! (Ennek azért van jelent6sége, mert a
fedélzeti adatrogzité szerint, a repilés utolsd percében latszélag indokolatlan (érthetetlen) mandverek
torténtek és a kivizsgalasi jegyz6kdnyvben nem taldltak rdjuk magyarazatot.) A hibas sebességi adat
odavezethetett, hogy a gép ateséshez kozeli allapotba kerllt a leszallds utolsé fazisaban, és a
pildtanak nem volt mar lehetésége ennek korrigalasara (sem magassaga, sem sebessége nem volt az
egyensuly visszaallitdsara).

— Ferde latastavolsag

Figgoleges
Latastavolsag

Hovizontalis
ﬁ latastavolsag
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5. abra

A replilésmeteoroldgidban hasznalt latastavolsagok.
Az alsd kép jol illusztralja a horizontalis és ferde latas kozotti kiilonbséget
pl. alacsony rétegfelhd (stratus) esetén

A masik nagyon fontos meteoroldogiai tényez6 a latastavolsag és annak idobeli valtozasa, mely
szintén fontos szerepet jatszhatott a katasztréfa bekovetkezésében. A repillésben hasznalatos
latastavolsdg értékek mindegyike Iényeges informaciot hordoz a hajézd személyzet szamara. A
vizudlisan észlelt fiiggdleges, vizszintes és ferde latastavolsag (slant visibility) kapcsolata az 5. dbran
lathato. (Fontos megjegyeznilink, hogy az IL-18V replil6géppel a végsé megkdzelitési és leszallasi
repllési fazist robotpildta nélkil hajtottdk végre, azaz a piléta manudlisan vezette a gépet, figyelve a
radarbevezetés adatait és az ILS berendezést. Ilyen koérlilmények kozott a személyzet 6sszehangolt
munkaja alapvetéen fontos a replildgép vezetése kbozben.) Mivel a replilés utols6 6-8 percét
leszamitva, a horizontalis, vertikalis és ferde latas rendkivil jo volt a repll6gépbdl nézve, a
meteoroldgiai feltételek lehetévé tették a VFR repilést. A nem tul vastag felhézeten keresztil ferdén
vagy fiiggbélegesen atlatszottak a telepillések fényeiis, ahogyan azt mas személyzet jelentette is. Am
ahogy elérték a mintegy 450-500 méter magasan kezddd6 felhGzetet és belestllyedtek, a
latastavolsag egy szemvillanas alatt drasztikusan lecsékkent minden iranyban! Innentél kezdve csak a
miiszerekre és a radarbevezetés informacidira hagyatkozhattak, azaz tisztan IFR korilmények kozé
kerlltek, a replilés legveszélyesebb fazisaban. A vizualis kontaktus a leszallépalyaval, mar nem
torténhetett meg, hiszen mar korabban a foldhdz csapddott a replil6gép.

A latastavolsag hirtelen lecsokkenése (pl. sir(i felh6zet vagy kdéd miatt), az egyik legjelentésebb faktor
a térbeli tajékozoédas elvesztéséhez vezetd Uton. Kimondottan veszélyes helyzetet hordoz magaban,
ha ez éjszaka (napnyugta utan) torténik, leszallds kézben. A latas elvesztése mellett nagy probléma,
hogy optikai csalédasok is felléphetnek ilyen helyzetben, melyek tovabb rontjdk a korrekt térbeli
helymeghatdrozas esélyét. Nem zarhatjuk ki, hogy a HA-MOH személyzete szintén klizdott ezekkel a
problémakkal is.

6. A repiilés utolsé fazisanak vizualis rekonstrukcidja

Annak illusztraldsara, hogy milyen latasi viszonyok uralkodhattak a katasztréfat szenvedett replil6gép



vezetése soran, a Miscrosoft Flight Simulator X szoftver segitségével rekonstrudltuk a repiilési
utvonal kornyezetét. A szimulator, melynek rendkivil fejlett vizualizaciés (grafikai) és meteoroldgiai
alrendszere van, - véleményiink szerint - alkalmas ilyen jellegl problémak vizsgalatara is. Munkankban
csak a ferihegyi 31-es palyara torténdé megkozelités soran fellépd, jelent6s latastavolsag-valtozassal
jaro fazisokat mutatjuk be, mert a részletes elemzést egy késébbi munkankban végezziik el.

6. abra
A HA-MOH reptil6gép atvonala Berlinb6l Budapestre,
a MS Flight Simulator Utvonaltervez6 paneljében

A rendelkezésre all6 adatok alapjan eldallitottuk a pontos repilési Utvonalat (6. abra). Ennek mentén -
minden olyan pontban, ahonnan volt meteorolégiai adatunk - elvégeztilk a meteoroldgiai helyzethez
tartozé adatok beallitasat (felh6zet, szél, nyomas, hémérséklet, latastavolsag tobb szintben). A 7.
abran lathato a szimulator program meteoroldgiai jellemzdinek beallitasi lehetdségeit tartalmazoé panel.
A meteoroldogiai adatok hozzarendelése utan a konkrét datum és id6 beallitasat is elvégeztiik, melynek
eredményeként a szoftver a csillagaszati jellemzéket is beallitja (pl. napnyugta idépontja). Az adatok
pontositdsa utan végigrepllhet6é az atvonal az adott kdrnyezeti kdorilmények kézott.
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7. abra

A MS Flight Simulator X szimulator program meteorolégiai adatainak vezérlé panelje
A HA-MOH repulési utvonalanak végs6 megkdzelitési fazisat vizsgalva,
a személyzet altal tapasztalhato latastavolsag alakulasarol a kovetkezéket tudjuk elmondani:

e a személyzet vizszintes és ferde latastavolsaga rendivil nagy a 2000 lab feletti repulési
magassag felett. Ahogy a 8. a. abran lathatd, 2300 |ab magassagon a telepllések fényei ferdén



vagy kozel vizszintesen atlatszanak a relative vékony startus felh6zeten keresztil, ahogy ez
tapasztalhaté is a valésagban.

e A magassag csOkkenésével - még a felhdzet felett - a ferde atlatszésag egyre nd, a felhGzet
alatti kivilagitott objektumok (teleptilések) jobban lathatéak (8. b. abra).

e Ahogy a repllégép eléri a feln6zet éles hatarral jellemezhet6 tetejét a latds minden iranyban,
hirtelen elromlik (9. a. dbra). A homogén szirke-fekete latvany miatt innentdl kezdve a
személyzetnek mar nem lehetett vizudlis kontaktusa semmilyen tereptarggyal. Tehat az
esetleges térbeli tdjékozddasi zavar innentdl kezdve végzetessé valhatott!

e A 9. b. dbran bemutatjuk, hogy csak kb. 130 Iab magassagon lathattdk volna meg a palyakiliszob
fényeit! A katasztrofa bekovetkeztéig csak mlszer szerint repiilhettek és - ahogy korabban
emlitettliik - nem zarhato ki, hogy a mliszerek miikédésével is probléma volt.

8. a. dbra Magassag 2300 lab
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8. b abra Magassag 2100 lab

8. abra
A replilés végs6 megkozelitési fazisanak vizualizacidja a MS Flight Simulator X program segitségével,
a felh6be torténd besillyedés el6tt
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9. a. dbra Magassag 2000 lab
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9. b. dbra Magassag 130 lab

9. abra
A replilés végs6 megkozelitési fazisanak vizualizacidja a MS Flight Simulator X program segitségével,
a felh6be torténd beslllyedés utan és a palyakiszodb észlelésekor.

7. Osszefoglalas

Az MA 801/A jarat katasztrofdjanak meteoroldgiai korlilményeit megvizsgalva elmondhatjuk, hogy a
nagytérségl (szinoptikus) meteoroldgiai helyzetbdl és mezo-léptékl hatasokbdl fakaddan, Ferihegyen
a kora délutani javulds utan az idéjaras jelentés romlasa kovetkezett be. A személyzetet a romlé
meteoroldgiai korilményekrol (még felszallas el6tt illetve Utkézben) értesitették és megkaptak a
debreceni kitérd replilétér adatait is. Kordbban mar emlitettlik, hogy a ferihegyi vizszintes latastavolsag
a gép berlini indulasatol kezdve folyamatosan romlott, az RVR pedig jelentds mértékben ingadozott (3.
abra). Ugyanakkor Debrecenben még 16.30 LT-kor is 6000 méter volt a meteoroldgiai latastavolsag,
amikor Ferihegyen mar csak 300 méter jelentettek. Ezeknek az adatoknak a birtokdban a személyzet
mégis a ferihegyi leszalldas megkisérlése mellett dontott.

A katasztrofa idején a repil6tér felett egy kb. 450-500 méter vastag stratus felhézet volt észlelhet6,
melyben adva voltak a feltételek a jegesedéshez. Ugyanakkor a felh6réteg a magasbdl ferdén



atlathato volt, de belesiillyedve a latastavolsag rendkiviil gyorsan lecs6kkent minden irdnyban. A
felszin kbzelében a vizszintes latastavolsagot csak 300 méternek mérték a kialakult, gomolygé kédben
és fuggdblegesen is csak 30 méterre lehetett latni.

Ilyen korulmények kozott ILS és radarbevezetés mellett a gép az utolsé mintegy 2-3 percben - els6
latasra - indokolatlan mandévereket végrehaijtva, mintegy 1300 méterrel a klszob el6tt a foldnek
Utkozott. Feltételezéslink szerint a katasztrofaban jelent6s szerepet jatszhattak az eljegesedett kiils6
érzékeldk hibas adatai (els6sorban hibds sebességi érték), a személyzet térbeli tajékozdédasanak
elvesztése és a gép egyensulyi helyzetének ezekbdl fakadd - az adott magassagon korrigalhatatlan -
végzetes megbomldasa. Ez utdobbi magyarazatot adhat a katasztréfa bekévetkezése el6tti mintegy egy
percben tértént szokatlan mandverekre, melyek a pildta kétségbeesett erdfeszitései lehettek a gép
egyensulyanak visszaallitasara.

A latastavolsag adott kortilmények kozotti alakuldsanak modellezését elvégezve, a MS Flight Simulator
X szoftverrel készilt képek jol mutatjak, hogy mennyire gyors volt a felhébe sillyedés utan a
latastavolsag degradaciéja minden iranyban, ami a térbeli tdjékozddas elvesztéséhez vezethetett.
Koszonetnyilvanitas

Szeretnénk kifejezni kdszonetiinket a Nemzeti Kbozlekedési Hatdésag Légikozlekedési Igazgatdsag
Repilésbiztonsagi Osztdly munkatarsainak - kiilonos tekintettel Gardus Tibor Urnak - a segitségért,
mellyel tdmogattak munkankat.
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