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Az Önök biztonsága a mi küldetésünk. 

Európában repülésbiztonsági szempontból a 
2008-as évre rányomta bélyegét a McDonnell 
Douglas MD 82 repülőgép tragikus 
spanyolországi balesete, amely 154 áldozatot 
követelt. Abban az évben ez volt a világ 
legsúlyosabb légikatasztrófája. 

A biztonsági nyilvántartások szerint a 
kereskedelmi légifuvarozásban bekövetkezett 
halálos kimenetelű balesetek száma a 2007-es 
szinten (három) maradt, amely a legalacsonyabb 
az évtizedben. 2008-ban a kereskedelmi célú 
légifuvarozásban világszerte bekövetkezett 
valamennyi halálos kimenetelű baleset  
csupán 5,5 százaléka történt az Európai 
Repülésbiztonsági Ügynökség valamely 
tagállamában (EASA MS) lajstromba  
vett repülőgépekkel. A világ többi részével 
összehasonlítva a menetrend szerinti 
utasszállítás halálos baleseteinek aránya 
Európában rendkívül alacsony. A helikopteres 
kereskedelmi repülések során bekövetkezett 
halálos kimenetelű balesetek száma kettő volt 
(2007-ben csak egy), ami még mindig az 
évtizedre számított éves átlag (három) alatt van.

A légimunkavégzés, valamint a 
repülőgéppel és helikopterrel folytatott 
általános célú repülés esetében a halálos 
kimenetelű balesetek száma viszonylag stabil 
maradt. Az „irányítás elvesztése levegőben” 
(LOC-I) a leggyakoribb balesetkategória az 
ilyen típusú repülések esetén. Úgy tűnik, hogy 
a műszaki problémák sokkal kisebb szerepet 
játszanak. 

Az Ügynökség harmadik alkalommal 
végezte el a könnyű (2250 kg alatti tömegű) 
légijárművekre vonatkozó baleseti adatok 
gyűjtését az EASA tagállamaiból. A balesetek 
száma 2008-ban ebben a kategóriában 
összességében a 2006. és 2007. évi számadatok 
alatt maradt. A beérkezett adatok azonban 
nem teljes körűek. Az Ügynökség a jövőben is 
együttműködik az EASA-tagállamokkal, hogy 
javítsa az adatgyűjtés harmonizálását és az 
államok közötti adatmegosztás hatékonyságát.

Az ÉVES REPÜLÉSBIZTONSÁGI JELENTÉS  
a különböző EASA-igazgatóságok által hozott 
repülésbiztonsági intézkedések áttekintését  
is tartalmazza. A Tanúsítási Igazgatóság a 
repüléstechnikai termékek, alkatrészek és 
berendezések kezdeti és folyamatos 
légialkalmasságáért felelős. A Szabályalkotási 
Igazgatóság a szigorú közös európai 
repülésbiztonsági szabványokat biztosító új 
előírások megszövegezését vagy a meglévő 
előírások módosításának megszövegezését 
végzi. A Szabványosítási Igazgatóság az ezen 
előírásoknak való megfelelést ellenőrzi. 

Az európai stratégiai repülésbiztonsági 
kezdeményezés (European Strategic Safety 
Initiative, ESSI) tekintetében jelentős 
előrehaladást értek el 2008-ban. Az Európai 
Kereskedelmi Repülésbiztonsági Csoport két 
munkacsoportot hozott létre, amelyek a 
biztonsági rendszerek (SMS) és a földi biztonság 
terén tevékenykednek. Az SMS csoport által 
kidolgozott anyagot 2009 áprilisában tették 
közzé. Az Európai Helikopterbiztonsági Csoport 
186 helikopterbaleset elemzését végezte el 
Európa kilenc regionális elemző csoportjával 
együttműködve, és az eredmények alapján 
biztonságfejlesztési javaslatokat fogalmazott 
meg. Az előzetes jelentés 2009 áprilisában jelent 
meg. Az Európai Általános Repülésbiztonsági 
Csoport felmérést végzett az általános 
repülésbiztonsági kezdeményezésekről,  
a biztonsággal kapcsolatos kiadványokról és 
egyéb anyagokról. A munka célja egy európai 
dokumentumtár létrehozása, valamint a 
prioritások kialakítása volt.

Ez az ÉVES REPÜLÉSBIZTONSÁGI 
JELENTÉS a 2008 végéig tartó időszakot 
foglalja magába. A 2009-ben történt balesetek 
nem szerepelnek a jelentésben, mivel azokat a 
következő jelentés fogja tárgyalni, amely 2010 
első felében jelenik meg.

Összefoglaló
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Az Önök biztonsága a mi küldetésünk. 

Bevezető1.0

1.1  Háttér
A légiközlekedés az egyik legbiztonságosabb 
utazási forma. Mivel a légiközlekedés tovább 
növekszik, európai szintű közös kezdeményezés 
szükséges a légiközlekedés biztonságának és 
fenntarthatóságának megőrzéséhez. A 2003 óta 
működő Európai Repülésbiztonsági Ügynökség 
(European Aviation Safety Agency, EASA) az 
Európai Unió repülésbiztonsági stratégiájának 
központi eleme. Az Ügynökség közös biztonsági 
és környezetvédelmi szabályokat dolgoz  
ki európai szinten. Emellett a tagállamokban 
folytatott ellenőrzések révén nyomon követi  
a szabványok végrehajtását, valamint műszaki 
szakértelmet, képzést és kutatást biztosít.  
Az Ügynökség együtt dolgozik a nemzeti 
hatóságokkal, amelyek továbbra is folytatják az 
olyan operatív feladatokat, mint a 
légialkalmassági bizonyítvány kibocsátása  
az egyes légijárművek vonatkozásában, és a 
repülőszemélyzet engedélyezése.

A dokumentumot az EASA teszi közzé 
annak érdekében, hogy tájékoztassa a 
nyilvánosságot a polgári repülés biztonságának 
általános szintjéről. Az Ügynökség ezt a jelentést 
a 2008. február 20-i 216/2008/EK európai 
parlamenti és tanácsi rendelet 15. cikkének (4) 
bekezdése alapján évente adja ki. A felügyeleti 
és a végrehajtási tevékenységekből származó 
információ elemzése különállóan tehető közzé.

1.2 A lkalmazási kör
Ez az ÉVES BIZTONSÁGI JELENTÉS (ASR)  
az európai és a nemzetközi polgári 
repülésbiztonságra vonatkozó statisztikákat 
ismerteti. A statisztikák a művelet típusa – 
például kereskedelmi légiközlekedés – és  
a légijármű kategóriája – például repülőgépek, 
helikopterek és vitorlázó repülőgépek – szerint 
vannak csoportosítva.

Az Ügynökség hozzáféréssel rendelkezik 
a Nemzetközi Polgári Repülési Szervezet (Civil 
Aviation Organisation, ICAO) által összegyűjtött 
baleseti és statisztikai információkhoz.  
Az ICAO 13. melléklete – „A légijárművek 
baleseteinek és repülőeseményeinek vizsgálata” 
– előírja az államoknak, hogy a 2250 kg 
maximális engedélyezett felszálló tömegű 
(MTOM) légijárművek baleseteire vonatkozó 

információkat jelentsék be az ICAO-nak. Ezért 
az ebben a jelentésben szereplő legtöbb 
statisztika az említett tömeget meghaladó 
légijárművekre vonatkozik. 

Az ÉVES BIZTONSÁGI JELENTÉS azokra 
az adatokra épül, amelyek 2009. március 9-én 
az Ügynökség rendelkezésére álltak. Az ezt 
követő változásokat nem tartalmazza. 
Megjegyzés: az információk nagy része kiinduló 
adatokra épül. Az adatok frissülnek, ahogy a 
vizsgálatok eredményei elérhetővé válnak. 
Mivel a vizsgálatok akár évekig is eltarthatnak, 
a korábbi évekre vonatkozó adatok is 
változhatnak. Ez azt jelenti, hogy az ASR adatai 
az előző évek adataihoz képest eltérőek 
lehetnek.

Az áttekintésben „Európa” és az „EASA-
tagállamok” kifejezés az EU 27 tagállamát, 
valamint Izlandot, Liechtensteint, Norvégiát  
és Svájcot jelenti. A régió kijelölése a balesetet 
szenvedett légijármű lajstromozó állama 
szerint történik.

A statisztikákon belül kiemelt szerepet 
kapnak a halálos balesetek. Az ilyen baleseteket 
általában nemzetközi szinten is jól 
dokumentálják. A nem halálos balesetekre 
vonatkozó számadatok is szerepelnek. A korábbi 
jelentésekhez képest az ÉVES BIZTONSÁGI 
JELENTÉS eredményei egyes esetekben kissé 
eltérőek lehetnek. Ennek oka a balesetek 
újraosztályozása az ICAO szintjén és nemzeti 
szinten.

1.3 A  jelentés tartalma
A 2. fejezet a repülésbiztonság történeti 
fejlődéséről ad áttekintést. A kereskedelmi 
légiszállítási műveletek statisztikái a  
3. fejezetben szerepelnek. A 4. fejezet az 
általános célú repülésről és a légijárművel 
folytatott munkavégzésről tartalmaz adatokat. 
Az 5. fejezet 2250 kg-nál könnyebb légijárművek 
EASA-tagállamokban bekövetkezett baleseteit 
tárgyalja. Végül a 6. fejezet a különböző 
EASA-igazgatóságok által hozott 
repülésbiztonsági intézkedéseket tekinti át. 

A 2. Függelék a felhasznált 
fogalommeghatározások és rövidítések 
áttekintését, valamint a baleseti kategóriákra 
vonatkozó további információkat tartalmazza.
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A repülésbiztonság 
történeti fejlődése

2.0

A 2-1. ábra szerinti adatok azt mutatják, hogy 
a repülés biztonsága 1945-től kezdődően 
folyamatosan javult. A 100 millió repült 
mérföldenkénti halálos utasbalesetek száma 
alapján 20 évig (1948–1968) tartott, mire sor 
került az első tízszeres, 5-ről 0,5-re való 
javulásra. Az újabb tízszeres javulást 1997-ben, 
körülbelül 30 évvel később érték el, amikor az 
arány 0,05 alá esett. A 2008. évre nézve ez  
az arány a becslések szerint 0,010 halálesetre 
csökkent 100 millió repült mérföldenként.

A balesetek száma az ábra szerint az 
utóbbi években állandó. Ez az 1940-es évek 
végi nagy számarányokat megjelenítő skála 
használatának eredménye.

A Tanács éves jelentésében az 
ICAO az utashalálesetekkel járó balesetek 
számarányait is közli. A számarányoknak az 
elmúlt 20 év során való alakulását a 2-2 ábra 
tartalmazza.

A 10 millió repülésre eső, menetrend 
szerinti művelet közben bekövetkezett 
utashalálesettel járó balesetek száma  
(a jogsértő cselekmények nélkül) 16 (1990) és 
21 (1993) között volt, és nem mutatott javulást 
1993-ig. 1993-tól kezdődően a szám 
folyamatosan csökkent 2003-ig, amikor elérte 
a legalacsonyabb, 3 értéket. A 2004. és 2005. 

évi növekedést követően, összhangban a 
halálos balesetek csökkenő számával,  
2007-re az arányszám 4-re csökkent, és 
2008-ban ezen az értéken maradt. Az ötéves 
mozgó átlag 2004 óta szinte állandó. Meg  
kell jegyezni, hogy a menetrend szerinti 
műveletek balesetszáma jelentős mértékben 
különbözik a világ régiói szerint (lásd:  
a 2-3. ábrát).

Az ábra 10 millió repülésre jutó halálos 
balesetek átlagos számarányát mutatja  
a 2001-től 2008-ig tartó időszakban, a világ 
régióiban. Dél-Amerika régiója magában 
foglalja Közép-Amerikát és a Karib-tenger 
térségét. Észak-Amerika, Kelet-Ázsia és az 
EASA-tagállamok esetében a legalacsonyabb 
a halálos balesetek számaránya a világon.

Az ICAO a menetrendszerű kereskedelmi szállítási műveletekre 
vonatkozóan 1945 óta teszi közzé a halálos utasbalesettel járó balesetek 
számadatait (a polgári légi közlekedést érintő jogsértő cselekmények nélkül). 
Az alábbi ábrák alapjául az ICAO Tanácsának Éves jelentésében 
közzétett baleseti számarányok szolgálnak. A 2008. évre vonatkozó 
számarányok előzetes becslésen alapulnak.
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2-2. ábra

A 10 millió repülésre jutó 
utashalálesettel járó balesetek száma 

a világon a menetrendszerű 
kereskedelmi szállításban, a jogsértő 

cselekmények kivételével

2-3. ábra

A 10 millió repülésre jutó halálos 
balesetek számaránya a világ régiói 

szerint (2001–08, menetrend szerinti 
utas- és teherszállítás)

4

2

1

3

5

2-1. ábra

100 millió utasmérföldenkénti halálos 
utasbalesetek a menetrend szerinti 

kereskedelmi szállításban, a jogsértő 
cselekmények kivételével
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Időszak

1997 – 2006  

(átlag)

2007 (összes)

2008 (összes)

3-1. táblázat

A balesetek és halálos balesetek 
teljes számának áttekintése az 

EASA-tagállamokban lajstromba vett 
légijárművekre vonatkozóan

Fedélzeten   
bekövetkezett haláleset

105

 

25

160

Földön  
bekövetkezett haláleset

1

 

1

2

Halálos   
balesetek

6

 

3

3

Balesetek   
száma

32 

37

35

Az Önök biztonsága a mi küldetésünk. 
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Kereskedelmi 
légiközlekedés

3.0

Ez a fejezet a kereskedelmi légiközlekedési műveletek repülési 
baleseteinek adatait tekinti át. E műveletek az utasok, áruk vagy postai 
küldemények díj vagy bérleti díj ellenében való szállítását foglalják 
magukban. Az érintett balesetek legalább egy halálos sérülést és egy 
2250 kg maximális engedélyezett felszálló tömegű légijárművet 
foglalnak magukban az 1999 és 2008 közötti időszakra nézve. Ezek a 
légijárművek repülőgépek vagy helikopterek lehetnek. A légijárművek 
baleseteinek összesítésére a lajstromozó állam szerint került sor. A 
légijármű lajstromjelének a balesetek földrajzi eloszlására való 
felhasználása bizonyos sajátosságokkal bír. Például az EASA-tagállamokban 
lajstromba vett légijárműveket érintő baleseteket akkor is belefoglalták, 
ha a légijárműveket az említett államok joghatóságán kívüli szervezetek 
üzemeltették.
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Az EASA-tagállamokban 
lajstromozott légijárművek 
halálos baleseteinek száma

EASA-tagállamok – 3 éves átlag

Az EASA-tagállamokon kívüli  
3 éves átlag

Az EASA-tagállamokon kívül 
lajstromozott légijárművek 
hálalos baleseteinek száma

3.1. 	R epülőgépek
A biztonság szintjének értékeléséhez különböző 
mérések használhatók fel. A legalább egy 
halálesettel járó balesetek száma is  
ilyen mértékegység lehet. A halálesettel járó 
repülőgép-balesetek véletlenszerűen bekövetkező 
események, és ezért bármely év jelentősen 
eltérő számú balesetet mutathat fel, mint az 
előző év.

3.1.1. 	 Halálos balesetek
A fedélzeten bekövetkezett halálesetek száma 
2008-ban (160 áldozat) az 1997 és 2006 közötti 
tíz évre számított átlag fölött volt (105 áldozat). 
Összesen 154 személy vesztette életét, amikor 
egy McDonnell Douglas MD-82 repülőgép 
felszállás közben balesetet szenvedett 
Madridban, augusztus 20-án. A második 
balesetet egy, a futópályán túlfutó Airbus A320 
szenvedte el Hondurasban. Bár ezt a 
repülőgépet egy Európán kívüli légitársaság 
üzemeltette, az egyik EASA-tagállamban vették 
lajstromba. A 3-1. ábra az EASA-tagállamokban 
és külföldön (az EASA-tagállamokon kívül) 
lajstromba vett repülőgépek baleseteit tekinti 
át 1999-től 2008-ig. A tagállamokon kívül 
lajstromba vett repülőgépek esetén a halálos 
balesetek száma a 2007-es 53-ról 2008-ban 

51-re csökkent. A balesetek 2008. évi száma  
a tíz évre számított átlagon belül van (53 baleset). 
Az évtizedre jellemző tendencia azt jelzi, hogy 
a balesetek száma világszerte csökken.

Az EASA-tagállamokban lajstromba  
vett légijárművekkel történt halálos balesetek 
száma az elmúlt két évben állandó maradt 
(három baleset). A 2008. évi halálos kimenetelű 
balesetek száma az egyik legalacsonyabb  
az elmúlt tíz évben, jóval alatta marad az évi 
átlagnak számító hat halálos balesetnek. Az 
EASA-tagállamokban lajstromba vett 
légijárművekkel történt balesetek száma  
a 2008-ban világszerte bekövetkezett összes 
baleset számának 6%-át teszi ki.

3.1.2.	 Halálos balesetek száma   
Annak érdekében, hogy ésszerű 
következtetéseket lehessen levonni a fentebb 
ismertetett abszolút baleseti számokból, a 
menetrend szerinti légiközlekedési műveletek 
során bekövetkezett halálos balesetek számát 
összevonták az ilyen műveletekkel végzett 
repülések számával. Ezek a számadatok 
lehetővé teszik a biztonsági tendenciáknak a 
forgalom szintje változásának 
figyelembevételével való összehasonlítását. A 
3-2. ábra a 10 millió menetrend szerinti 
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3-3. ábra

Halálos balesetek a művelet típusa 
szerint – külföldi repülőgépek

40

20

60

80

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

18
14

12
14

10

25 15

10
13

15

5
10

7
9

15
9

6

15 10
6

33

41
35

28
24

20

31

22
25 26

3-2. ábra

Menetrend szerinti utasszállítás során 
bekövetkezett halálos balesetek 

számadatai – EASA-tagállambeli és 
külföldi lajstromozású repülőgépek
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összes balesetnek. A három évre számított átlag 
miatt 2004-ben az EASA-tagállamokban 
lajstromozott légijárművek baleseti aránya 
jelentősen csökken az előző évekhez képest. 

A halálos balesetek száma nem 
szükségszerűen ad átfogó képet a biztonsági 
szintekről. Ennek az az oka, hogy az egyetlen 
halálos áldozattal járó baleset ugyanolyan 
súllyal esik a latba, mint a több halálos áldozattal 
járó baleset.

3.1.3.	� Halálos balesetek a művelet 
típusa szerint	  

A halálos balesetek száma a műveletek típusa 
szerint változik. Ahogyan a 3-3. ábra is mutatja, 
a világ országai esetében (az EASA-tagállamok 

utasszállító járatra jutó halálos balesetek 
számarányát tartalmazza hároméves időszakok 
átlagában.

Az EASA tagállamaiban lajstromba vett  
és menetrend szerinti utasszállítási műveleteket 
végrehajtó légijárművek biztonsági adatai 
sokkal jobbak, mint a világ más részein. Az 
elmúlt tíz év során a balesetek számarányának 
10 millió repülésenkénti átlaga négyről háromra 
csökkent az EASA tagállamai esetében.

A 3-2. ábra mutatja, hogy 2001 során  
a halálos balesetek száma jelentős mértékben, a 
tízéves átlagot meghaladóan növekedett. Csak 
2001-ben hét baleset (menetrend szerinti 
utasszállítást is beleértve) következett be, ami 
majdnem a negyede a tíz év alatt bekövetkezett 

3.0  Kereskedelmi légiközlekedés

EASA-tagállamokon kívül 
lajstromozott – 3 éves átlag

EASA-tagállamokban  
lajstromozott – 3 éves átlag

Lineáris (EASA-tagállamokban 
lajstromozott – 3 éves átlag)

Lineáris (EASA-tagállamokon kívül 
lajstromozott – 3 éves átlag)
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lajstromozású

Külföldi lajstromozású 
teherszállító

Külföldi lajstromozású 
utasszállító

Balesetek száma
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3-5. ábra

Halálos és nem halálos balesetek 
baleseti kategóriái —  

EASA-tagállamokban lajstromozott 
repülőgépek (1999–2008)
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3-6. ábra

Halálos és nem halálos balesetek 
baleseti kategóriáinak száma — 

EASA-tagállamokban  
lajstromozott repülőgépek
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nélkül) a személyforgalmi kereskedelmi 
légiszállítási repülések csökkenő arányt 
képviselnek a halálos balesetek teljes számában. 
Az egyéb kereskedelmi légiközlekedési 
műveletek, például a légitaxi vagy az átszállító 
repülések növekvő arányban vannak jelen 
(kategória: egyéb). Az összes baleset majdnem 
egynegyedét adják az ebbe a kategóriába 
tartozó műveleteket végrehajtó légijárművek. 
Meg kell jegyezni, hogy a balesetek aránya 
ebben a kategóriában jóval nagyobb, mint az 
ilyen műveleteket végrehajtó légijárművek 
aránya. A biztonsági jelentés nem tartalmaz  
a légijárművek számára és a műveletek típusára 
vonatkozó információt.

Az EASA tagállamai esetében a művelet 
típusa szerint a balesetek különbözőek  
(lásd: 3-4. ábra). A balesetek kis száma a művelet 
típusát, amely során a baleset bekövetkezett, 
majdnem véletlenszerű jellemzővé teszi. A 
balesetek folyamatosan csökkenő száma ellenére 
állandó az utasszállítási légiközlekedési műveletek 
során bekövetkező balesetek előfordulása. 

3.1.4.	  Baleseti kategóriák
A balesetek egy vagy több kategóriába sorolása 
segíti az adott biztonsági problémák 
meghatározását. Az EASA-tagállamokban 
lajstromba vett légijárművekkel kereskedelmi 
légiszállítási műveletek során bekövetkezett 
halálos és nem halálos baleseteket a kapcsolódó 

baleseti kategóriákba sorolták. Ezek a 
kategóriák a CAST-ICAO Közös Osztályozási 
Csoport (CICTT) munkáján (1) alapulnak. A  
3-5. ábra az EASA-tagállamokban lajstromozott 
légijárművek összes balesetére vonatkozó 
kategóriákat mutatja 1999 és 2008 között. 

Ahogyan a 3-5. ábra is mutatja, a halálos 
balesetek között nagy számban fordulnak elő 
az LOC-I (irányítás elvesztése – levegőben),  
az SCF-PP (a motorhoz vagy hajtóműhöz 
kapcsolódó rendszer- vagy alkatrészhiba vagy 
hibás működés) és a CFIT (irányított földnek 
vagy föld felé repülés).

Az LOC-I kategóriába sorolt események a 
személyzet jármű feletti uralmának pillanatnyi 
vagy teljes elvesztését foglalták magukban.  
Az uralom elvesztése ebben az esetben a 
légijármű csökkent teljesítményének, vagy 
annak eredménye lehet, hogy a légijárművet 
az irányíthatóságának határain túl repülték. Az 
SCF-PP az olyan balesetekre utal, amelyek 
során egy vagy több hajtómű meghibásodott 
vagy egy kapcsolódó alkatrész vagy rendszer 
hibája miatt hibásan működött.

Egy baleset több kategóriába is 
besorolható a balesethez hozzájáruló tényezők 
számától függően. A balesetek legnagyobb 
százalékarányával rendelkező kategóriák az ARC 
(rendellenes futópálya-kapcsolat), az SCF-NP 
(nem hajtóművi alkatrészhiba), az RE 
(futópályáról való túlfutás) és az RAMP (földi 

3.0  Kereskedelmi légiközlekedés

ARC: Rendellenes  
futópálya-kapcsolat

SCF-NP: Rendszer- / 
alkatrészhiba vagy hibás 

működés (nem hajtóművi)

RE: Futópályáról 
való túlfutás

CFIT: Irányított földnek  
vagy fold felé repülés

RAMP: Földi kicszolgálás

LOC-I: Irányítás  
elveszítése – levegőben

Arány 10 millió repülésenként

(1)	� A CICTT közös rendszerezést 
dolgozott ki a balesetek  
és a váratlan események 
jelentési rendszerére.  
További információ a 
következő részben található: 
2. függelék: 
Fogalommeghatározások és 
rövidítések. 
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3-2. táblázat

A balesetek és halálos  
balesetek teljes számának  

áttekintése – EASA-tagállamokban 
lajstromozott helikopterek

kiszolgálás). A baleseteket a futópályáról való 
túlfutás kategóriájába is besorolják, ha a 
baleset során a légijármű lefutott a futópálya 
felületéről. Számos esetben a futópályáról való 
túlfutás következményként jelentkezik a baleset 
során, ezért nagyszámú balesetet sorolnak 
ebbe a kategóriába. A repülés előkészítésével, 
a rakodással és a földi kiszolgálással társítható 
balesetek száma növekedett (ezek mindegyike 
a RAMP kategóriába van besorolva). Habár 
ebben a kategóriában 10 millió repülésenként 
8-ra emelkedett a balesetek száma, az még így 
is viszonylag alacsonynak tekinthető. A nem 
hajtóművekhez kapcsolódó rendszer- vagy 
alkatrészhibák (SCF-NP) szintén nagyobb arányt 
képviselnek az EASA-tagállamokban lajtsromba 
vett repülőgépek baleseteiben. Az irányított 

földnek vagy föld felé repülés okozta balesetek 
(CFIT) száma csökkenő tendenciát mutat. 

3.2. 	 Helikopterek
A következő szakasz a helikopterekkel 
végrehajtott kereskedelmi légiközlekedési 
műveletek során bekövetkezett baleseteket 
tekinti át (2250 kg feletti MTOM). Átfogó 
műveleti adatok (pl. repülési órák száma) 
általában nem állnak rendelkezésre a 
jelentéshez.

A helikopteres műveletek általában 
eltérnek a repülőgépes műveletektől. A 
helikopterek gyakran a földhöz közel repülnek, 
és a repülőterektől eltérő területeken szállnak 
fel vagy le, például helikopter-leszállókra, 
magántulajdonú leszállóhelyekre és 

3-7. ábra

Halálos balesetek száma –  
EASA-tagállambeli és külföldi 

lajstromozású helikopterek  
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előkészítetlen leszállóhelyekre. A helikopterek 
emellett a repülőgépekétől eltérő 
aerodinamikai és kezelési tulajdonságokkal 
rendelkeznek. Mindez az eltérő baleseti 
jellemzőkben is tükröződik.

3.2.1.	 Halálos balesetek
1999 és 2008 között 25 halálos baleset 
következett be EASA-tagállambeli lajstromozású 
helikopterekkel, szemben a külföldi lajstromozású 
légijárművek 124 halálos balesetével. 
Arányaikat tekintve az EASA tagállamait érintő 
balesetek az összes baleset 17 %-át teszik ki.  
A balesetek száma az elmúlt tíz évben változó 
volt. A hároméves mozgóátlagot tekintve  
az látható, hogy a halálos balesetek száma az 
elmúlt tíz év második felében világszerte 
növekedést mutat, míg az EASA-tagállamokban 
lajstromba vett légijárművek esetében majdnem 
állandó szinten maradt.

3.2.2. 	� Halálos balesetek a művelet 
típusa szerint

A 3-8. ábra a halálos balesetben érintett 
művelet típusát ismerteti. A halálos 
balesetekben érintett művelet típusának 
áttekintésekor különbség figyelhető meg az 

EASA-tagállamokban lajstromba vett és a 
külföldi lajstromozású helikopterek között.
A külföldi lajstromozású helikopterek esetében 
a személyszállítás a halálos balesetekben 
érintett műveletek fő típusa. Az EASA-
tagállambeli légijárművek legtöbb halálos 
balesete (14) a sürgősségi orvosi ellátásban 
(helicopter emergency medical services, HEMS) 
részt vevő helikopterekkel történt. Ez a 
világszerte végrehajtott HEMS-műveletek során 
bekövetkezett összes halálos baleset 42 %-át 
teszi ki. Ezek az HEMS-repülések a sürgősségi 
orvosi ellátás biztosítását mozdítják elő, amely 
esetében az egészségügyi személyzet, az 
egészségügyi felszerelés vagy a sérült személyek 
azonnali és gyors szállítása alapvető feladat.

Az „egyéb” kategóriába olyan műveletek 
tartoznak, mint az áruszállítás, a kereskedelmi 
oktatási célú repülés vagy az ismeretlen típusú 
műveletek.

Meg kell jegyezni, hogy az elmúlt tíz év 
során a világviszonylatban bekövetkezett halálos 
balesetek közül 24 esetben a helikopterek 
tengeri műveleteket hajtottak végre: tengeri 
létesítményre vagy onnan való repüléseket. 
Ezek a balesetek a fentebb említett mind a négy 
kategóriába besorolhatók.

3-8. ábra

Nehody se smrtelnými následky 
podle typu letu — vrtulníky  

zapsané do rejstříků v členských 
státech EASA a v zahraničí
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3.2.3.		 Baleseti kategóriák	  
A CICTT baleseti kategóriákat eredetileg a nagy 
kereskedelmi repülőgépeket érő balesetekre 
dolgozták ki. Az ÉVES REPÜLÉSBIZTONSÁGI 
JELENTÉS esetében ezeket a baleseti 
kategóriákat a halálos kimenetelű 
helikopterbalesetekre is kiterjesztjük. Egy 
balesethez több kategória is rendelhető.

Amint azt a 3-9. ábra is mutatja, a 
helikopterbalesetek többsége az „ismeretlen” 
kategóriába tartozik. Ez akkor alkalmazandó, 
ha nincs elég adat a baleseti kategória 
megállapításához. Az elmúlt években az 
Ügynökség további adatokat kísérelt meg 
beszerezni, hogy folyamatosan csökkenjen az 
„ismeretlen” besorolású balesetek száma.
A halálesetek száma tekintetében a második 

3-9. ábra

Kategorie nehod se smrtelnými 
následky — vrtulníky zapsané  

do rejstříků v členských  
státech EASA a v zahraničí 
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több esetben a kedvezőtlen időjárási 
körülményekkel együtt említették. Az „egyéb” 
(OTHR) kategóriát főként a felszállási és 
leszállási szakaszban bekövetkezett balesetekhez 
rendelték hozzá, amelyek során a földön  
lévő tárggyal való ütközés következett be.
Az „kis magasságban végzett műveletek” 
(LALT) miatti balesetek a földdel és az 
akadályokkal való összeütközések, amelyek  
(a felszállási és leszállási szakasz kivételével)  
a műveletek szándékosan földközelben való 
végzésekor következtek be. Fontos megjegyezni, 
hogy jelentős számú LALT és OTHR besorolású 
baleset a villamos távvezetékekkel való 
összeütközéskor következett be.

Az SCF-NP és az SCF-PP mint az inkább a műszaki 
rendszerekhez kapcsolódó balesetekként vagy  
a TECH kategóriaként vonhatók össze. Az ebbe  
a kategóriába tartozó balesetek főként a kritikus 
rendszerekkel kapcsolatosak: hajtóműhiba,  
a főrotor meghibásodása vagy a farokrotor 
meghibásodása. 

A 3-10. ábra a hat leggyakoribb kategória 
tendenciáit ismerteti az elmúlt tíz évre 

legnagyobb hozzárendelt kategória a CFIT 
(„irányított földnek vagy föld felé repülés”). A 
legtöbb esetben a kedvezőtlen időjárási 
körülmények, például a pára vagy köd miatt 
korlátozott látási viszonyok voltak jellemzőek. 
Több repülésre éjjel került sor.
Az irányítás elvesztése - levegőben (LOC-I) 
rendelkezik a negyedik legnagyobb számú 
hozzárendelt balesettel. A helikopter 
irányításával kapcsolatban adódott problémákat 

3-10. ábra

A négy leggyakoribb baleseti 
kategória aránya – halálos balesetek 

– helikopteres kereskedelmi  
szállítási műveletek, EASA-tagállamok 

és a világ többi része
40

20
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30

50

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

3.0  Kereskedelmi légiközlekedés

TECH: Rendszer vagy  
alkaltrész meghibásodáa  

vagy hibás működése

CFIT: Irányított földnek vagy 
föld felé repülés

UNK: Ismeretlen vagy  
nem meghatározott

LOC-I: Irányítás  
elveszítése – levegőben

Percent, %
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4-2. ábra

2250 kg feletti helikopterek – halálos 
balesetek – EASA-tagállamok

Mezőgazdasági  16 %

Kutatás-mentés  11 %

Tűzoltás  11 %

Egyéb / ismeretlen  21 %

Fakitermelés  25 %

Építési és külső 
teheremelési  16 %

Eloszlás a következő szerint: légimunkavégzés típusa Eloszlás a következő szerint: általános célú 
repülés típusa

Általános célú légiközlekedés 
és légijárművel folytatott 
munkavégzés, 2250 kg MTOM 
feletti légijárművek

4-1. ábra

2250 kg feletti repülőgépek – halálos 
balesetek – EASA-tagállamok  

4.0

Egyéb  32 %

Ismeretlen    5 %

Mezőgazdasági  11 %

Tűzoltó  52 %

Eloszlás a következő szerint: légimunkavégzés típusa Eloszlás a következő szerint: általános célú 
repülés típusa

Sétarepülés  31 %

Ismeretlen    5 %

Egyéb  33 %

Üzleti  15 %

Repülés-
 oktatási / képzási  16 %

Sétarepülés  20 %

Üzleti  20 %

Egyéb / ismeretlen  33 %

(Üres) átrepülés  13 %

Repülésoktatás / képzés    7 %

Berepülés / 
 kísérleti repülés    7 %

Ez a fejezet az általános célú légiközlekedésben és légimunkavégzésben érintett 
légijárművekkel bekövetkezett balesetekre vonatkozó adatokat ismerteti.  
Az ebben a fejezetben szereplő információ az ICAO-tól kapott adatokon alapul. 
Az ICAO dokumentumaiban a „légimunkavégzés” olyan légijárművel végzett 
műveletként van meghatározva, amelynek során a légijárművet specializált 
szolgáltatásokra használják, például a mezőgazdaság, az építőipar, a 
fényképezés, az ellenőrzés, a megfigyelés és őrzés, a keresés és kutatás, vagy a 
légihirdetés területén. Az ICAO „általános célú légiközlekedésként” határoz 
meg minden olyan repülési tevékenységet vagy légimunkavégzést, amely a díj 
vagy bérleti díj ellenében végzett menetrendszerinti vagy nem 
menetrendszerinti repülési műveletek vagy légimunkavégzés körén kívül esik. 
Az 1999 –2008 közötti tíz évben a halálos balesetek eloszlása a műveletek 
típusa szerint az alábbiaknak megfelelően alakult.
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 4-1. táblázat

2250 kg feletti légijárművek – 
balesetek, halálos balesetek és 
halálesetek száma a légijármű  

típusa és a művelet típusa szerint 
– az EASA-tagállamokban  

lajstromozott légijárművek

A táblázat az 1997 óta bekövetkezett balesetek 
és halálos sérüléssel járó balesetek számáról ad 
áttekintést. A légijárművel folytatott 
munkavégzési műveletek során bekövetkezett 
balesetek száma az 1997-től 2006-ig tartó 
tízéves időszakban hasonló a repülőgépek és a 
helikopterek esetében. Az általános célú 
repülés esetében a helikopterekkel kapcsolatos 
baleseteknek a repülőgépekhez viszonyított kis 
száma valószínűleg az ilyen típusú műveletekre 
használt helikopterek kisebb számát tükrözi.

4.1. 	 Baleseti kategóriák – 
Általános célú repülés – Repülőgépek
Megfigyeltük, hogy az ICAO-tól származó 
bizonyos baleseti adatokat nem soroltak be  
a baleseti kategóriák tekintetében. 
Következésképpen az ismertetett számok az 
összes baleseti kategória gyakoriságának 
alulról közelítő becslését adják. Minden adat 
az 1999 – 2008 közötti időszakra vonatkozik.

Az általános célú repülésre használt 
légijárművek esetében világszerte és az EASA 
tagállamaiban is a LOC-I („irányítás elvesztése - 
levegőben”) a vezető baleseti kategória. A 
CFIT-események („irányított földnek vagy föld 
felé repülés”) száma világszerte körülbelül a 
fele az irányítás elvesztése - levegőben, míg  
az EASA tagállamai esetében megközelítőleg  
az egyharmada. Úgy tűnik, hogy a műszaki 
problémák sokkal kisebb szerepet játszanak.

 

 

Légijármű  
típusa 

Repülőgép

Repülőgép

Helikopter

Helikopter

Művelet típusa 
 

Légimunkavég

zés

Általános célú 

repülés

Légimunkavég

zés

Általános célú  

repülés

Időszak 
  

1997 – 2006 

(átlag)

2007 (összes)

2008 (összes)

1997 – 2006 

(átlag)

2007 (összes)

2008 (összes)

1997 – 2006 

(átlag)

2007 (összes)

2008 (összes)

1997 – 2006 

(átlag)

2007 (összes)

2008 (összes)

Balesetek 
 száma 

 

6

4

7

16

14

17

6

8

5

4

 

4

3

Halálos  
balesetek  

 

2

2

2

5

4

7

2

1

1

1

3

1

Fedélzeten  
bekövetkezett 

haláleset

4

3

3

13

5

17

4

0

2

2

10

3

Földön  
bekövetkezett 

haláleset 

0

0

1

< 1

 

0

1

 

< 1

1

0

0

0

0



Az Önök biztonsága a mi küldetésünk. 

23. oldal

Az általános célú repüléssel kapcsolatos 
tapasztalatok általában abban hasonlítanak a 
kereskedelmi légiközlekedési műveletekkel 
kapcsolatos tapasztalatokhoz, hogy a halálos 
balesetek esetében a CFIT és az „irányítás 
elvesztése - levegőben” a vezető kategória.

4.2. 	 Baleseti kategóriák – 
Légimunkavégzés – Repülőgépek
A korábbiakban említetteknek megfelelően a 
légimunkavégzés specializált műveleteket foglal 
magában, például a tűzoltást, a mezőgazdasági 
műveleteket és a légimegfigyelést.

Különös problémát jelent a légijárművel 
folytatott munkavégzés során bekövetkezett 
balesetekhez kapcsolódó adatok beszerzése. E 
tekintetben az egyik legveszélyesebb 
művelettípus a tűzoltáshoz kapcsolódik. 
Bizonyos államokban azonban ezt a 
tevékenységet az állami szervezetek (például 
a légierő) végzik, ezért a kapcsolódó 
tevékenységeket nem légijárművel folytatott 
munkavégzésként sorolják be, hanem mint 
„állami célú repülést”, következésképpen a 
kapcsolódó balesetek nem szerepelnek ebben 
a jelentésben.

4-3. ábra

Az általános célú repülés baleseti 
kategóriái — 2250 kg fölötti 

repülőgépek — halálos és nem  
halálos kimenetelű balesetek –  

EASA-tagállamok

  5

WSTR

USOS

TURB

RAMP

ICE

CABIN

BIRD

AMAN

RI-VAP

RE

OTHR

LOC-G

GCOL

FUEL

F-NI

ATM

ARC

SCF-NP

ADRM

SCF-PP

MAC

LALT

F-POST

UNK

CFIT

LOC-I

10 15 20 25 30 35 40

Balesetek száma

Halálos  
balesetek 

Nem halálos 
balesetek

4.0  Általános célú légiközlekedés és légijárművel folytatott munkavégzés



Éves repülésbiztonsági jelentés, 2008

24. oldal

Európai Repülésbiztonsági Ügynökség

4-4. ábra

Légimunkavégzés: baleseti 
kategóriák — 2250 kg fölötti 

repülőgépek — halálos és  
nem halálos kimenetelű  

balesetek – EASA-tagállamok 

  1

F-POST

F-NI

AMAN

SCF-NP

GCOL

LOC-G

ARC

RE

OTHR

UNK

SCF-PP

LALT

CFIT

LOC-I

  2   3   4   5   6   7   8

Balesetek száma

Az „irányítás elvesztése - levegőben” 
(LOC-I), az „irányított földnek vagy föld felé 
repülés” (CFIT) és a „kis magasságban végzett 
műveletek” (LALT) besorolású halálos 
balesetek nagy száma nem meglepetés, 
hiszen a légimunkavégzés jellege gyakran jár 
földfelszínhez közeli műveletekkel, például  
a mezőgazdasági célú műveletek esetében. A 
kis magasságban végzett műveletek még jobban 
megnehezítik az irányítás elvesztésének vagy 
az előre nem látott eseménynek a korrekcióját. 
Az „ismeretlen” kategóriába sorolt balesetek 
nagy száma annak bizonyítéka, hogy az  
ilyen balesetek vizsgálatának és 
bejelentésének hatékonyságát javítani kell.

4.3. 	�Ü zleti célú repülés – 
Repülőgépek

Az ICAO 6. mellékletében található 
fogalommeghatározásainak megfelelően az 
üzleti célú repülés az általános célú repülés 
egyik csoportját képezi. Az ágazat fontosságára 
tekintettel az üzleti célú repülésre vonatkozó 
adatok külön szerepelnek.

Az üzleti célú repülés esetében az EASA 
tagállamaiban lajstromozott légijárművek 
halálos baleseteinek száma alacsony. Az ilyen 
típusú műveletekben bekövetkezett balesetek 
száma 2008-ban világszerte csökkenni látszik 
annak ellenére, hogy az ilyen műveleteket végző 
légijármű-flották mérete növekszik.

Halálos  
balesetek

Nem halálos 
balesetek
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4-5. ábra

Üzleti célú repülés során 
bekövetkezett halálos balesetek – 

EASA-tagállambeli és külföldi 
lajstromozású repülőgépek

20
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25

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

1 2
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Balesetek – EASA-tagállambeli 
lajstromozású

Balesetek – külföldi 
lajstromozású

EASA-tagállamok –  
3 éves átlag

Külföldi –  
3 éves átlag

Halálos balesetek száma

4.0  Általános célú légiközlekedés és légijárművel folytatott munkavégzés
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5.0 Könnyű légijármű,     
2250 kg alatti MTOM 
(maximálisan engedélyezett 

A könnyű légijárművek baleseteire vonatkozó adatokat 2009. 
januárjában kérték az EASA tagállamaitól. A legtöbb állam 2009. 
áprilisáig átadta az információkat. Olaszország, Liechtenstein, Luxemburg 
és Szlovénia adatai még nem érkeztek be. Az alábbi táblázat a 2006., 
2007. és 2008. évre vonatkozóan közli a balesetek számát  
és a kapcsolódó halálesetek számát a bejelentett adatok alapján. 

5-1. táblázat

2250 kg alatti légijárművek – 
balesetek, halálos balesetek és 
halálesetek száma a légijármű  

típusa és a művelet típusa  
szerint – kizárólag az EASA-

tagállamokban lajstromozott 
légijárművek 

 

Légijármű kategóriája 
 
 

Repülőgépek

Repülőgépek 

Repülőgépek

Légballon

Légballon

Légballon

Vitorlázó repülő

Vitorlázó repülő

Vitorlázó repülő

Giroplán

Giroplán

Giroplán

Helikopter

Helikopter

Helikopter

Ultrakönnyű

Ultrakönnyű

Ultrakönnyű

Motoros vitorlázó

Motoros vitorlázó

Motoros vitorlázó

Egyéb

Egyéb

Egyéb

Ismeretlen

Ismeretlen

Ismeretlen

Összesen

Végösszeg

Balesetek  
száma 
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5

6
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86
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1
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Halálos      
balesetek  
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124

120

98

0

0

1

17

21

16

1

4

3

17

23

12

44

35

70

15

19

11

13

16

5

0

0

0
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A tagállamok által bejelentett adatok esetlegesek. 
Egyes államok átdolgozott adatokat nyújtottak 
be az előző évekre vonatkozóan; 24 állam 
nyújtott be adatokat 2006-ra, 25 állam 2007-re 
és 27 állam 2008-ra. A légijármű kategóriáját 
illetően egyes EASA-tagállamok az ejtőernyősök, 
a motoros siklóernyősök és a sárkányrepülők 
baleseteiről is szolgáltattak adatokat, de a 
többség nem. Egyesek a 454 kg-os  
(1000 font tömegű) tömeghatárt használták  
az „ultrakönnyű” légijárműveknek a „normál” 
repülőgépektől való elhatárolására, mások nem. 
A 216/2008/EK rendelet II. mellékletének (e) 
bekezdésében ismertetett korlátok 
használatával ez az ellentmondásos helyzet 
megoldható lett volna. A statisztikák 
elkészítéséhez szükséges adatok teljessége, 

valamint a kategóriák, események stb. 
kódolásának minőségi szintje szintén eltérést 
mutat.

5.1. 	 Halálos balesetek
Az EASA tagállamaiban a könnyű légijárművek 
túlnyomó többsége részt vesz általános célú 
repülésben. Egyes légijárművek, különösen  
a könnyű helikopterek, légijárművel folytatott 
munkavégzésben, például légimegfigyelési 
tevékenységekben is részt vesznek.

A balesetet szenvedett könnyű 
légijárművek többsége 2006–2007-ben 
repülőgép volt. A légijárművek kategóriáinak 
nem egységes használata (pl. ultrakönnyű/
repülőgép/giroplán) enyhe torzulást okozhatott 
az adatokban. 

5-2. ábra

2250 kg alatti légijárművek – halálos 
balesetek, a légijármű kategóriája, 

2006 – 2008 – EASA-tagállamokban 
lajstromba vett légijárművek   

Mikrokönnyű  24%

Ballon    0 %

Egyéb    6 %

Repülőgép   44%

Vitorlázó repülőgép  12 %

Giroplán    2 %

Helikopter    6 %

Motoros vitorlázó  
repülőgép    6 %

5-1. ábra

2250 kg alatti légijárművek –  
halálos balesetek, művelet  
típusa, 2006–2008 – csak  

EASA-tagállamokban lajstromba  
vett légijárművek

Általános célú 
légiközlekedés  95 %

Légi munka végzés    4 %

Egyéb    0 %

Kereskedelmi légi 
fuvarozás    1 %
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5.2. 	 Baleseti kategóriák
A jelentést tevő államok a CAST-ICAO baleseti 
kategóriákat alkalmazták a könnyű légijárművek 
baleseti adataira, a 2006–2008 közötti 
időszakra vonatkozóan. A baleseti kategóriákat 
azért alakították ki, hogy lehetővé tegyék a 
biztonsági intézkedések nyomon követését  
a merevszárnyú légijárművel történő szállítási 
műveletek terén. Az új, a légiközlekedési 
rendszer ezen szegmensének igényeit jobban 
kiszolgáló megközelítések kidolgozása és 
bevezetése jelenleg is folyamatban van, mivel 

könnyű légijárművek esetén való alkalmazásuk 
nehézkesnek bizonyult.

Az elemzések csak a 2006. és 2007. évi 
adatokon alapulnak, mivel a 2008. évi 
események feldolgozása a legtöbb országban 
egyelőre hiányos. 

Az, hogy a jelentést tevő államok nem 
egységesen alkalmazzák a baleseti kategóriákat, 
némi torzulást okozott a fenti grafikonban. A 
halálos balesetek legnagyobb része a LOC-I (az 
irányítás elvesztése - levegőben) és LALT (kis 
magasságban végzett műveletek) kategóriákba 

500200  100 450400350300250150  505-3. ábra

2250 kg alatti légijárművek – baleseti 
kategóriák megoszlása  

2006–2007-ben – EASA-tagállamokban 
lajstromba vett légijárművek 
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5.0  Könnyű légijármű
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került. A LOC-I az egyik legjelentősebb 
kategória a nem halálos kimenetelű balesetek 
között. Ezekhez a kategóriákhoz ugyanakkor 
– a balesetek teljes számához képest – nagy 
számú haláleset tartozik. 

Az „egyéb” besorolású balesetek nagy 
száma a rendszerezés hiányosságait jelzi, míg 
az „ismeretlen” besorolású esetek nagy száma 
azt jelezheti, hogy a repülési adatokat rögzítő 
berendezés nélküli repülőgépek baleseteinek 
elemzése rendkívül nehéz. 

Bár jelen pillanatban megbízható 
kockázati adatokkal nem lehet szolgálni az 
EASA-tagállamokra nézve, a balesetek puszta 
száma (1100 fölött) és az áldozatok száma 
(216-tól 238-ig) aggodalomra ad okot. Ha az 
adatokat a nagyméretű légijárművek adataihoz 
hasonlóan megfelelően elemezni kívánjuk,  
a repülési órák vagy a mozgások pontos 
becslésére van szükség.  

Mivel csupán három év adatai állnak 
rendelkezésre, nem állapítható meg tendencia. 
Az okok további elemzését a tagállamoktól 
származó teljes körű adatok hiánya korlátozta. 
Azt reméltük, hogy a 2006/2007-ben 
bekövetkezett balesetek többségére vonatkozó 
teljes körű adatok 2009-ben rendelkezésre 
állnak majd. Sajnos nem így történt. A 
vizsgálati eredmények azonnali rendelkezésre 
állása és az adatoknak az államok általi, teljes 
vagy időbeni szolgáltatása nélkül az Ügynökség 
nem tud teljes képet nyújtani az európai 
repülésbiztonság valamennyi aspektusáról. Az 
Ügynökség a helyzet javítása érdekében tovább 
folytatja a tagállamokkal végzett közös munkát.

5.0  Könnyű légijármű
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6.0 Az Ügynökség  
biztonsági intézkedései 

Az Ügynökség legfőbb célja a biztonság és a környezetvédelem magas  
és egységes színvonalának elősegítése és fenntartása. Ennek elérése 
érdekében az EASA a biztonsághoz kötődő különféle tevékenységekben 
vesz részt, amelyek között megtalálható a tanúsítás, a szabályalkotás  
és a szabványosítás. E tevékenységeket tükrözi az Ügynökség szervezeti 
felépítése, a megfelelő igazgatóságok révén. A Tanúsítási Igazgatóság 
többek között az új vagy már létező légijárművek, hajtóművek és 
rendszerek tanúsításával foglalkozik. A Szabályalkotási Igazgatóság 
tevékenységei között a repülés biztonságához hozzájáruló új előírások 
megszövegezése vagy a meglévő előírások módosításának megszövegezése 
található. A Szabványosítási Igazgatóság célja a biztonsági szintek 
valamennyi EASA-tagállamban való szabványosítása és fenntartása. E 
célból ez az igazgatóság különféle tevékenységekben vesz részt, amelyek 
között megtalálható a polgári légiközlekedési hatóságok, a légijárművek 
üzemeltetőinek és a légiközlekedési iparág más szereplőinek ellenőrzése. 

6.1. 	S zabványosítás
Az Ügynökség 2008-ban végzett vizsgálatai  
azt mutatták, hogy a szabványosítási folyamat 
a kezdeti és folyamatos légialkalmasság terén 
előrehaladott állapotban van, és az Európai 
Bizottság 736/2006/EK rendelete stabil 
keretrendszert nyújt a rendelet tagállamokban 
történő megvalósításának nyomon követéséhez, 
amelyet a 216/2008/EK alaprendelet és a 
végrehajtási szabályok (2042/2003/EK és 
1702/2003/EK) fogalmaznak meg. Ennek 
ellenére jelentős javulás szükséges a műveletek, 
a repülésoktató szimulátorok és a szakszolgálati 
engedélyek terén. A végrehajtási szabályokat 
még nem bocsátották ki, a JAA-rendszer pedig 
hanyatlóban van és 2009. június 30-tól 
megszűnik. 
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Az EU jogi keretrendszerén belül a vizsgálatok 
száma (13 a kezdeti légialkalmasság, 26 a 
folyamatos légialkalmasság terén), amelyet 
kockázatalapú módszerrel határoztak meg, 
szinte változatlan maradt az előző évhez képest. 

A kezdeti légialkalmasság terén a korábbi 
évekhez hasonló állapotok tapasztalhatók, ami 
azt jelenti, hogy minden érdekelt országban 
megfelelő és egységes az értelmezés és a 
végrehajtás. A folyamatos légialkalmasság 
(CAW) terén, ahol az egyes tagállamok saját 
kompetenciája érvényesül, az általános javulás 
ellenére a szabályok egységes és megfelelő 
végrehajtása még további erőfeszítéseket 
igényel. Ez a korábbi évek CAW állapotát tükrözi.

Érdemes megjegyezni, hogy az adott 
számú vizsgálatra eső hiányosságok száma 
mindkét területen jelentősen csökkent. Ennek 
oka, hogy 2008-ban átfogó, második vizsgálati 
körre került sor. Nyilvánvaló, hogy a 736/2006/
EK rendelet hatálybalépéséig a szabványosítási 
folyamat jelentős mértékben elősegítette  
azt, hogy a nemzeti repülési hatóságok 
megfeleljenek az EU előírásainak. Ez különösen 
igaz sok új tagállam esetében, ahol azonban 
továbbra is adódnak nehézségek.

A legtöbb illetékes hatóság, beleértve az 
új tagállamok hatóságait is, aktívan támogatja 
a folyamat végrehajtását, és a szabványosítási 
csoportok fenntartásához szükséges 
erőforrásokat is biztosítja az EASA számára. Az 
Ügynökség által szervezett szabványosítási 
értekezletek egyre nagyobb sikere mellett  
ez is a proaktív szabványosítás elfogadottságát 
igazolja.

Az EASA képzési stratégiája, amelynek 
szerves része a képzés nemzeti repülési hatósági 
felügyelők felé történő megnyitása, jó 
eszköznek tűnik a szabályok egységes 
bevezetésének elősegítésére a tagállamokban. 
Emellett azonban további fejlesztésekre is 
szükség van. 

A szervezet jóváhagyási tevékenysége az 
Ügynökség kezdeti hatókörének viszonylatában 
mind a műveletek, mind a módszertanok 
tekintetében a kiforrottság jegyeit mutatja.

A gyártási szervezetek jóváhagyásának 
(POA) tekintetében 2008 fontos mérföldkőnek 
bizonyult az egységes európai POA 
kibocsátásával az Airbus számára, július 21-én. 
A bővülő kínai gyártási kapacitás mellett  
a szegmens tevékenysége ebben az irányban 
növekedést mutatott. A jövőben további 
növekedés várható, Oroszország tekintetében is.

A SAFA koordinációs feladatait 2007. 
január 1-én az Ügynökség vette át a JAA-tól. Az 
Ügynökség szerepe e téren kétrétű. Egyrészt 
fenn kell tartania és fejlesztenie kell a SAFA 
adatbázisát, másrészt háromhavonta 
adatelemzéseket, valamint a Bizottság 
kérésére ad hoc elemzéseket végez. 2008-ban 
az Ügynökség a webalapú SAFA alkalmazáson 
jelentős frissítést végzett, amely 
nagymértékben javítani fogja a harmonizációs 
szintet és új lehetőségeket fog biztosítani  
a SAFA-ban részt vevő államoknak (előzetesen 
leírt eredmények, jobb támogatás a nyomon 
követési tevékenységekhez és a vizsgálatok 
összpontosításához). Ezenfelül a SAFA adatainak 
elemzése fontos mutatókat eredményezett  
az Európában működő légitársaságok átfogó 
biztonsági szintjére vonatkozóan, amely 
hozzásegít a potenciális kockázati tényezők 
meghatározásához és a közvetlen minőségi 
tervezéshez. Végül pedig a SAFA-ban részt vevő 
államok és más érdekelt felek egyeztetéseit 
követően szeptember 29-én elfogadásra került 
a SAFA-felügyelők útmutató anyaga, amelyet az 
EASA weboldalán is közzétettek. Az útmutató 
anyag hátralévő részeinek közzététele 2009 
első felében várható. 

6.2. 	T anúsítás
A Tanúsítási Igazgatóság közvetlenül hozzájárul 
a repülésbiztonsághoz azzal, hogy a tanúsítási 
tevékenységeket a repüléstechnikai termékek, 
alkatrészek és berendezések lehető 
legmagasabb biztonsági szintű, az EU egészére 
kiterjedő jóváhagyásához vezetően végzi.  
Ehhez kapcsolódóan a repüléstechnikai termék 
csak akkor kaphat tervezési jóváhagyást, ha 
valamennyi alkalmazandó biztonsági 
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követelménynek megfelel. Az Ügynökség 
2008-ban összesen 5379 tervezéshez 
kapcsolódó tanúsítványt adott ki.

A tanúsítási tevékenységek mellett  
a Tanúsítási Igazgatóság másik fő feladata a 
repüléstechnikai termékek, alkatrészek és 
berendezések folyamatos légialkalmasságának 
tevékeny biztosítása teljes életciklusuk alatt. A 
Tanúsítási Igazgatóság ezért alapos folyamatos 
légialkalmassági eljárást dolgozott ki, amelynek 
célja a balesetek megelőzése. E folyamat alapja 
a kötelező eseményjelentés, balesettel  
vagy váratlan eseménnyel kapcsolatos vizsgálat, 
illetve típusterv felülvizsgálat stb. révén 
szolgáltatott adat.

A tanúsítvány tulajdonosának vizsgálata és 
elemzése alapján, vagy más egyéb információk 
alapján az EASA meghatározza azokat a 
megfelelő intézkedéseket, amelyek a nem 
biztonságos körülmények megállapítása esetén 
a megfelelő javító intézkedéseket előíró 
légialkalmassági irányelvek (AD) kibocsátásához 
vezethetnek.

2008-ban az Ügynökség 261 AD-t és 45 
vészhelyzeti AD-t írt elő. A légialkalmassági 
irányelvekkel, biztonsággal és kutatással 
foglalkozó részleg létrehozásával a Tanúsítási 
Igazgatóság célja a folyamatos légialkalmassági 
eljárás következetességének biztosítása volt.

Ezenfelül további tevékenységekre is sor 
kerül, például a légialkalmassági információs 
hálózatok bevezetésére a polgári 
légiközlekedési hatóságokkal együttműködésben, 
amelyek a főbb európai termékek tekintetében 
érvényes EASA-tanúsítványokkal rendelkeznek 
(pl. A380). A potenciális biztonsági kockázatokról 
rendszeres légialkalmassági értekezletek 
folynak a gyártókkal és a külföldi hatóságokkal. 
Mindez az Ügynökség és a Tanúsítási Igazgatóság 
többek között arra irányuló megközelítésének 
része, hogy szorosan együttműködjenek 
európai és nem európai szereplőkkel kétoldalú 
megállapodásokon keresztül, valamint hogy 
innovatív biztonsági hálózatokat dolgozzanak ki 
a lajstromozó államokkal.

A független felek (például az ICAO) által 
végzett rendszeres ellenőrzések megerősítették, 
hogy a Tanúsítási Igazgatóság és egészében 
véve az Ügynökség megfelelő úton halad 
kötelezettségeinek teljesítése felé, és jelentősen 
hozzájárul a repülésbiztonság magas 
színvonalához.

Ředitelství pro přípravu předpisů se 
podílí na tvorbě všech právních předpisů EU a 
prováděcích dokumentů týkajících se regulace 
bezpečnosti civilního letectví a souladu  
s životním prostředím. Předkládá vyjádření 
Evropské komisi a Komise s ním musí konzultovat 
všechny technické otázky v oblasti jeho 
působnosti. Rovněž odpovídá za příslušnou 
mezinárodní spolupráci. 

Následující tabulka obsahuje přehled 
současných úkolů v oblasti tvorby předpisů s 
přímým dopadem na kategorii stanovených 
nehod a incidentů.

6.3. 	S zabályalkotás
Az Ügynökség Szabályalkotási Igazgatósága 
hozzájárul az összes olyan uniós jogalkotási  
és végrehajtási anyag létrehozásához, amely a 
polgári repülésbiztonsággal és a 
környezetvédelmi megfelelőséggel kapcsolatos. 
Véleményeket nyújt be az Európai Bizottsághoz, 
emellett a kompetenciájába tartozó bármilyen 
kérdésben a Bizottságnak konzultálnia kell vele. 
Feladatai közé tartozik továbbá a fentiekhez 
kapcsolódó nemzetközi együttműködés 
koordinálása. A következő táblázatban azok a 
jelenlegi szabályalkotási feladatok vannak 
felsorolva, amelyek közvetlen hatással vannak 
a feltüntetett baleset- és eseménykategóriákra.

6.0  Az Ügynökség biztonsági intézkedései    
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Szabályalkotási feladat

OPS.009 Futópályára való behatolás: végrehajtási szabályok 

kidolgozása a JAA-tól átvett feladatok és az EUROCONTROL 

EAPRI jelentése alapján 

OPS.012 A JAA OPSG-től átvett váratlan futópálya-váltási 

feladat  

25.026 Elektronikus ellenőrzőlista, intelligens riasztás és 

automatikus magasságjelzés 

25.027 Légijárművek tervezése

AWO.006 GNSS leszállási rendszer

OPS.012 A JAA OPSG-től átvett váratlan futópálya-váltási 

feladat 

25.026 Elektronikus ellenőrzőlista, intelligens riasztás és 

automatikus magasságjelzés 

25.027 Légijárművek tervezése 

AWO.006 GNSS leszállási rendszer 

OPS.054 Rádiós magasságmérők helikopterekhez; 

végrehajtási szabály felülvizsgálata a megvalósítási/

értelmezési problémák miatt 

OPS.057 A JAA TGL-43 HEMS hegyvidéki műveletek átültetése 

20.003 Szükséges navigációs teljesítmény /  

területnavigáció 

20.006 APV/LPV RNAV 

25.026 Elektronikus ellenőrzőlista, intelligens riasztás és 

automatikus magasságjelzés 

25.027 Légijárművek tervezése 

20.003 Szükséges navigációs teljesítmény / területnavigáció 

20.006 APV/LPV RNAV 

AWO.006 GNSS leszállási rendszer

ANS/ATM. 001 IR, CS és AMC az ANS/ATM-hez

25.006 Hő- és hangszigetelő anyag 

MDM.002 Elektromos kábelösszekötő rendszerek 

25.028 Védelem a törmelékbecsapódással és  

a tűzzel szemben 

26.003 D – C osztály raktere 

26.004 Hő- és hangszigetelő anyag   

26.005 B/ F osztály raktere

25.056(b) Gyúlékonyság csökkentése /  

üzemanyagtartály-biztonság 

Időszak

2012 – 2015

2012 – 2015

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2012 – 2015

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2012 – 2015

2012 – 2015

2009

2009

2011 – 2012

2012 – 2014

2009

2009

2011 – 2013

2009 – 2013

2009

lezárva

elindítva – 2011

2010 – 2011

2010 – 2011

2009

6-1. táblázat

Az EASA szabályalkotási feladatai 
baleseti kategóriák szerint

Baleseti kategória

RI-VAP  

(futópályára való behatolás – 

jármű, légijármű vagy ember)

ARC  

(rendellenes  

futópálya-kapcsolat)

RE  

(futópályáról való túlfutás)

LATL  

(kis magasságban végzett 

műveletek)

CFIT  

(irányított földnek vagy  

föld felé repülés)

ATM/CNS (légiforgalmi  

szolgálat/ kommunikáció, 

navigáció és felügyelet/)

F-NI  

(tűz/füst (becsapódás nélkül))
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Időszak

2009

2009 – 2011

elindítva– 2011

2011 – 2013

2009

lezárva

2009 – 2011

2012 – 2014

elindítva– 2011

2009 – 2011

elindítva– 2013

2009 – 2011 

elindítva– 2010

2012 – 2013

2010 – 2012

2011 – 2013

elindítva – 2011

elindítva – 2011

elindítva– 2010

2011 – 2012

2012 – 2014

2011 – 2013

2010 – 2013

elindítva – 2011

2009 – 2011

2011 – 2013

2009 – 2011

 

2009 – 2011

2012 – 2014

2009 – 2010

6.0  Az Ügynökség biztonsági intézkedései    

Baleseti kategória

F-POST  

(tűz/füst (becsapódás után))

EVAC  

(evakuálás)

SCF-NP  

(rendszer-/alkatrészhiba  

vagy hibás működés  

(nem hajtóművi))

SCF-PP 

(rendszer-/alkatrészhiba vagy 

hibás működés (hajtóművi))

LOC-I 

(irányítás elvesztése – 

levegőben)

USOS 

(rövidre szállás/hosszúra 

szállás)

ADRM (repülőtér)

CABIN 

(kabinon belüli biztonsági 

események)

FUEL  

(üzemanyaghoz kapcsolódó)

SEC  

(biztonsággal kapcsolatos)

ICE (jegesedés)

Szabályalkotási feladat

25.006 Hő- és hangszigetelő anyag 

25.004

25.039 Utasvészkijáratok típusa és száma   

26.001 II. típusú kijárat: hozzáférés és használhatóság 

27/29.008 Kényszerleszállás – utas túlélési esélye

25.056(b) Gyúlékonyság csökkentése / üzemanyagtartály-biztonság 

MDM.002 Elektromos kábelösszekötő rendszerek 

25.055 Alacsony üzemanyagszint jelzése / üzemanyag kifogyása   

25.027 Légijárművek tervezése

25.028 Védelem a törmelékbecsapódással  

és a tűzzel szemben 

27/29.002 Sérüléstolerancia és anyagfáradás kiértékelése  

MDM.028 Elavuló légijármű-szerkezetek 

25.055 Alacsony üzemanyagszint jelzése / üzemanyag kifogyása  

E.009 Jég elleni védelem 

E.011 Hajtómű-kenőolaj   

E.014 Hajtómű beragadása hirtelen leállás után 

23.010 Dugóhúzóba nem eső repülőgépek koncepciója  

a CS-23-ban

25.028 Védelem a törmelékbecsapódással és a  

tűzzel szemben

27/29.003 Függőleges tengely körüli elfordulást okozó  

körülmények   

21.039 OSC

25.026 Elektronikus ellenőrzőlista, intelligens riasztás és 

automatikus magasságjelzés 

25.027 Légijárművek tervezése 

AWO.006 GNSS leszállási rendszer 

ADR.001 Végrehajtási szabályok és a CS/AMC  

25.035 Kabinkörnyezet - levegőminősége - ANPA  

26.002 Dinamikus üléstesztelés (16g)

27/29.008 Utas túlélési esélye vízreszállásnál

25.055 Alacsony üzemanyagszint jelzése /üzemanyag kifogyása    

25.057 Biztonság

26.006 Megerősített pilótafülke-ajtók – kettős  

cselekvőképtelenség  

MDM.054 AMC a karbantartási szervezeteknek az A-NPA 2007-13
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6.4. 	A z európai stratégiai 
repülésbiztonsági kezdeményezés 
(ESSI)
Az európai stratégiai repülésbiztonsági 
kezdeményezés (European Strategic Safety 
Initiative, ESSI) egy önkéntes, magánerőből 
alapított és jogi szempontból nem kötelező 
érvényű légiközlekedés-biztonsági partnerség 
az EASA, a nemzeti légügyi hatóságok, az 
EUROCONTROL, az üzemben tartók, a gyártók, 
a egyesületek, a kutatólaboratóriumok és más 
érdekeltek között, amelynek célja a repülés 
biztonságának javítása Európában és a világ 
más részein. A kezdeményezésben több mint 
150 szervezet vesz részt. A 2006. április 27-én 
útjára indított ESSI az Egyesült Légügyi Hatóság 
(JAA) közös repülésbiztonsági stratégiai 
kezdeményezésének (JSSI) jogutódja.

Háttérinformációk, a 
feladatmeghatározás, valamint a részt vevő 
szervezetek teljes listája az EASA weboldalán 
megtalálható www.easa.europa.eu/essi.

Az ESSI az EASA vezetésével működő 
Európai Repülésügyi Kutatási Partnerség 
(EARPG) tagja, ahol kutatási projektekre tehet 
javaslatokat.

Az ESSI-nak három csoportja van:
– �Az Európai Kereskedelmi Repülésbiztonsági 

Csoport (ECAST),  
– �Az Európai Helikopterbiztonsági Csoport 

(EHEST),
– �Az Európai Általános Célú Repülésbiztonsági 

Csoport (EGAST).

6.4.1. 	A z Európai Kereskedelmi 
Repülésbiztonsági Csoport (ECAST)
Az ECAST több mint 60 résztvevő szervezettel az 
US CAST európai megfelelője. 2006 októberében 
jött létre, az IATA és EASA közös vezetésével.

Az ECAST Európában nyomon követi a 
JSSI-től örökölt cselekvési tervek végrehajtását. 
E tervek az „irányított földnek vagy föld felé 
repülés” (CFIT), a „megközelítés és leszállás” és 
az „irányítás elvesztése” kategóriájú balesetek 
kockázatának csökkentésével foglalkoznak. 
2007–2008-ban két műveleti tervre vonatkozó 
felmérésre került sor a nemzeti légügyi 

hatóságok és a légitársaságok bevonásával. 
Jelenleg a JSSI-től örökölt 23 műveleti tervből 
20 elkészült, 3 pedig folyamatban van.

Ezzel párhuzamosan az ECAST 2007-ben 
kidolgozott egy háromszakaszos folyamatot:
− �1. szakasz: A biztonsággal kapcsolatos 

kérdések azonosítása és kiválasztása 
Európában;

− �2. szakasz: A biztonsággal kapcsolatos 
kérdések elemzése; és

− ��3. szakasz: A cselekvési tervek kidolgozása, 
végrehajtása és nyomon követése.

Az 1. szakasz 2007 áprilisában kezdődött. 
A célkitűzés a prioritások meghatározása volt 
a további ECAST-munkához, három kritérium 
alapján: a biztonság fontossága, lefedettség 
(annak mértéke, amennyire a tárgyat  
más biztonsági munka már lefedi) és a magas 
szintű költségelőnyök vagy hatásvizsgálati 
szempontok.

A 2. szakasz részeként az ECAST 
2008-ban két munkacsoportot hozott létre a 
biztonsági rendszerek (SMS) és a földi biztonság 
terén, valamint egy alcsoportot a biztonsági 
elemzések módszertanának továbbfejlesztéséhez. 
Az SMS munkacsoport feladata, hogy kifejlessze 
a legjobban bevált módszerek anyagait, amelyek 
segítik az érdekelteket abban, hogy a biztonság 
terén megfeleljenek az ICAO szabványainak és 
az EASA jövőbeli szabályainak. Az anyag 2009 
áprilisában az ESSI weboldalán jelent meg, és 
bárki számára ingyenesen elérhető.

További információ az ECAST  
weboldalán található  
www.easa.europa.eu/essi/ecastEN.html.

6.4.2. 	A z Európai Helikopterbiztonsági 
Csoport (EHEST)
A 2006 novemberében alapított EHEST  
a főbb európai helikoptertörzs-, hajtómű- és 
rendszergyártókat, az üzemeltetőket, 
szabályalkotókat, helikopter- és 
pilótaszövetségeket, valamint kutatószervezeteket 
és balesetvizsgálókat fogja össze, egyes katonai 
üzemeltetőkkel kiegészítve. Az EHEST az EASA, az 
Európai Helikopterüzemeltetői Bizottság (EHOC) 
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és az EUROCOPTER közös vezetése alatt áll.
Az EHEST egyben a Nemzetközi 

Helikopterbiztonsági Csoport (International 
Helicopter Safety Team, IHST) európai tagja is. 
Az EHEST elkötelezett az IHST azon célja 
mellett, hogy 2016-ra világszerte 80%-kal 
csökkentsék a helikopterbalesetek számát.

2008-ban az Európai Helikopterbiztonsági 
Elemzőcsoport (az EHEST elemzőcsoportja) 186 
olyan baleset elemzését végezte el, amelyeknél 
a balesetet kivizsgáló bizottság végleges jelentést 
adott ki. Ez az adott időszak baleseteinek kb. 
58%-át teszi ki.

A baleseti jegyzőkönyvekben használt 
nyelvek sokféleségének kezelése és az 
erőforrások felhasználásának optimalizálása 
érdekében az EHSAT kilenc regionális 
elemzőcsoportot hozott létre Európa-szerte. A 
regionális elemzések összevonása európai 
szinten történik. Ez a kezdeményezés 
egyedülálló abban a tekintetben, hogy célja a 
helikopterbalesetek egész Európára kiterjedő 
elemzése.

Az EHSAT biztonságfejlesztési javaslatokat 
is megfogalmazott az elemzések alapján. A 
legtöbb javaslatot a képzés és oktatás, a repülési 
műveletek, a biztonságkezelés és 
biztonságkultúra, valamint a szabályok és 
szabványok terén tették. 2009 februárja óta  
az EHEST Európai Helikopterbiztonsági 
Végrehajtó Csoportja (EHSIT) végzi a javaslatok 
feldolgozását. Az előzetes jelentés 2009 
áprilisában jelent meg.

További információ az EHEST  
weboldalán található  
www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html.

6.4.3. 	 Az európai általános célú 
légiközlekedés biztonsági csoportja  
(EGAST)
Az EGAST az ESSI harmadik egysége. Az Európai 
Általános Célú Repülésbiztonsági Csoport 
(European General Aviation Safety Team, EGAST) 
alapító ülésére az EASA-nál került sor 2007 
októberében, amelyen az általános célú 
repülés közösségének több mint 60 képviselője 
vett részt egész Európából. „Az általános  

célú repülés kiemelten fontos az Európai 
Repülésbiztonsági Ügynökség számára.  
Az EGAST új, kihívást jelentő kezdeményezés 
Európában. Az Ügynökség üdvözli a repülés 
közösségének széles körű részvételét, mivel 
erőfeszítéseinek egy része az általános  
célú repülés életre keltésére irányul” – mondta 
Patrick Goudou az EASA ügyvezető igazgatója 
a megnyitó rendezvényen.

Az EGAST az összehangolt európai 
erőfeszítés szükségességére ad választ. A 
meglévő kezdeményezésekre épülő programot 
az EASA, az Európai Üzleti Légiforgalmi Társaság 
(EBAA), az Európai Légibemutatók Tanácsa (EAC) 
és az Európai Általános Repüléstámogatási 
Tanács (ECOGAS) közösen vezeti.

A kezdeményezés tagságát a különféle 
szervezetek, gyártók, szabályozók, repülőklubok, 
balesetvizsgálók, kutatási szervezetek és más, az 
általános célú légiközlekedésben érdekelt felek 
képviselői alkotják. Három rétegben szerveződik, 
amelyek a különböző részvételi szinteknek 
felelnek meg: Az 1. szint a kezdeményezést 
irányító központi csoport. Körülbelül 20 tagja van, 
akik az általános célú légiközlekedés különféle 
szegmenseit képviselik. Az EGAST 2. szintjét 
körülbelül 60 szervezet alkotja, akik részt vesznek 
a kezdeményezésben, de nem irányító szerepben. 
Az EGAST 3. szintje a globális európai 
légiközlekedési közösség. 

2008-ban az EGAST felmérést végzett az 
általános repülésbiztonsági kezdeményezésekről, 
a biztonsággal kapcsolatos kiadványokról és 
egyéb anyagokról, valamint az európai 
biztonsági prioritásokról. A munka célja egy 
európai dokumentumtár létrehozása, valamint  
a prioritások kialakítása volt. Véglegesítették a 
feladatmeghatározásokat, elkészítették az EGAST 
weboldalát, és szoros együttműködést alakítottak 
ki a francia „Institut pour l’Amélioration de  
la Sécurité Aérienne” (Intézet a Légibiztonság 
Javításáért, IASA) szervezettel.
 
További információ az EGAST  
weboldalán található 
www.easa.europa.eu/essi/egastEN.html. 

6.0  Az Ügynökség biztonsági intézkedései    
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1. függelék
Az adatgyűjtésre és -minőségre  
vonatkozó általános megjegyzések 

A megadott adatok nem teljes körűek. A könnyű légijárművek esetében egyes tagállamokra 
vonatkozóan az adatok hiányosak. A vizsgálati eredmények azonnali rendelkezésre állása és az 
adatoknak az államok általi, teljes vagy időbeni szolgáltatása nélkül az Ügynökség nem tud teljes 
képet nyújtani az európai repülésbiztonság valamennyi aspektusáról.

Az Ügynökség továbbra is erőfeszítéseket tesz annak érdekében, hogy a jövőbeni ÉVES 
REPÜLÉSBIZTONSÁGI JELENTÉSEKHEZ a könnyű légijárművekre vonatkozó baleseti adatokat 
szerezzen, és teljesebb körű adatokat remél, ahogyan a jelentési rendszerek és az adatok 
hiányával kapcsolatos tudatosság majd beérik az EASA tagállamaiban.

Az adatokkal végzett munka azt mutatja, hogy a CICTT eseménykategória-rendszerezés 
korlátozottan használható, ha helikopterekre, könnyű légijárművekre és más légiközlekedési 
tevékenységre, például sárkányrepülésre vagy ejtőernyőzésre alkalmazzák. Ezért a légiközlekedési 
rendszer e szegmensével kapcsolatos, a biztonságot érintő aggodalmak hatékonyabb követése 
érdekében új megközelítések kidolgozása szükséges. A CICTT előfordulási kategóriák 
rendszerezésében végzett relatív módosításokat nem lehetett alkalmazni az ebben az évben 
bekövetkezett balesetekre, mivel a hatóságok csak 2009-től kezdik alkalmazni az új besorolási 
rendszert. 

A nagyobb légijárművek esetében az adatok olyan mértékben teljes körűek, amilyen 
mértékben a tagállamok a baleseti adatokat a 13. melléklettel összhangban az ICAO-nak 
bejelentették. Vizsgálatok során fény derült arra, hogy nem minden állam jelent teljes körűen és 
időben az ICAO felé.
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A2-1: Általános
AD	� légialkalmassági irányelv: a légijárművek tulajdonosainak vagy 

üzemeltetőinek szóló értesítés egy légijármű, hajtómű, 
repülőelektronika vagy más rendszer adott modelljének ismert 
repülésbiztonsági kérdéseivel kapcsolatban.

légijárművel	 Légijárművel folytatott olyan művelet, amelynek során légijárművet 
folytatott 	 használnak specializált szolgáltatásokra, például a mezőgazdaság, 
munkavégzés (AW) 	 az építőipar, a fényképezés, az ellenőrzés, a megfigyelés és őrzés, a 		
	 kutatás-mentés, vagy a légihirdetés területén.

ATM	 Légiforgalmi szolgálat

kereskedelmi  	 Utas, áru vagy postai küldemény díj vagy bérleti díj ellenében 
légiszállítás (CAT)	 való szállítását magában foglaló, légijárművel folytatott művelet.

CAST	 �A kereskedelmi légiközlekedés biztonságával foglalkozó csoport. Az ECAST 
az európai kezdeményezés.

CICTT	 CAST-ICAO Közös Osztályozási Csoport

CNS	 Kommunikáció, navigáció és felügyelet/légiforgalmi szolgálat

EASA	 Európai Repülésbiztonsági Ügynökség

EASA MS	� Az Európai Repülésbiztonsági Ügynökség tagállamai. A 27 európai uniós 
tagállam, valamint Izland, Liechtenstein, Norvégia és Svájc.

ECAST	 Az európai kereskedelmi légiközlekedés biztonságával foglalkozó csoport

EGAST	 Európai általános célú repülésbiztonsági csoport

EHEST	 Európai helikopterbiztonsági csoport

ESSI	 Európai stratégiai repülésbiztonsági kezdeményezés

Halálos baleset	 Olyan baleset, amely a bekövetkezésétől számított 30 napon belül a
	 repülőszemélyzet és/vagy a légiutasok legalább egy tagjának (akár
	 a földön is bekövetkező) halálával jár. (Forrás: az ICAO 13. melléklete)

külföldi lajstromozású	 Az összes olyan légijármű, amelyet egyik EASA-tagállamban  
légijármű	� sem vettek lajstromba.

általános célú 	 A kereskedelmi légiszállítási művelettől vagy a légijárművel  
légiközlekedés (GA)	 folytatott munkaművelettől eltérő, légijárművel folytatott művelet.

ICAO	 Nemzetközi Polgári Repülési Szervezet

könnyű légijármű	 A 2251 kg alatti engedélyezett maximális felszálló tömegű légijármű.

MTOM	 Maximális engedélyezett felszálló tömeg

SAFA	 külföldi légijárművek biztonsági értékelése

menetrend	 A nagyközönség által szabadon használható, a közzétett menetrend 
szerinti légiközlekedési 	�szerint működtetett, vagy olyan rendszeres gyakorisággal bíró 
szolgáltatás	 légiközlekedési szolgáltatás, amely a nagyközönség tagjai által közvetlenül 	
	 foglalható, könnyen felismerhető, rendszeres járatsorozatokból áll.

SISG	� Az ICAO biztonsági mutatókkal foglalkozó vizsgálati csoportja

harmadik országbeli	� Olyan légijármű, amelyet nem egy EU-tagállam illetékes hatóságának 
légijármű	 ellenőrzése alatt használnak vagy üzemeltetnek.

2. függelék
Fogalommeghatározások és rövidítések
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A2-2: Baleseti kategóriák rövidítései
ARC	 Rendellenes futópálya-kapcsolat
AMAN	 Hirtelen manőver
ADRM	 Repülőtér
ATM/CNS	� Légiforgalmi szolgálat/kommunikáció, navigáció és felügyelet 
BIRD	 Ütközés / majdnem ütközés madarakkal 
CABIN	 Kabinon belüli biztonsági esemény
CFIT	 Irányított földnek vagy föld felé repülés
EVAC	 Kiürítés
F-NI	 Tűz/füst (becsapódás nélkül)
F-POST	 Tűz/füst (becsapódás után)
FUEL	 Üzemanyaghoz kapcsolódó esemény
GCOL	 Földi ütközés
RAMP	 Földi kiszolgálás
ICE	 Jegesedés
LOC-G	 Irányítás elvesztése – földön
LOC-I	 Irányítás elvesztése – levegőben
LALT	 Kis magasságban végzett műveletek
MAC	� Airprox/TCAS riadó/Elkülönítés elvesztése/Repülés közbeni ütközés 

veszélye/Repülés közbeni ütközés
OTHR	 Egyéb
RE	 Futópályáról való túlfutás
RI-A	 Futópályára való behatolás – állat
RI-VAP	 Futópályára való behatolás – jármű, légijármű vagy ember
SEC	 Biztonsággal kapcsolatos
SCF-NP	 Rendszer-/alkatrészhiba vagy hibás működés (nem hajtóművi)
SCF-PP	 Rendszer-/alkatrészhiba vagy hibás működés (hajtóművi)
TURB	 Turbulencia fellépése
USOS	 Rövidre szállás/Hosszúra szállás
UNK	 Ismeretlen vagy nem meghatározott
WSTRW	 Szélnyírás vagy zivatar

A baleseti kategóriák az előfordulás magas szintű osztályozásához használhatók az adatok 
elemzésének lehetővé tétele érdekében. Az ebben az ÉVES REPÜLÉSBIZTONSÁGI JELENTÉSBEN 
felhasznált baleseti kategóriákat a CICTT dolgozta ki. Az ezzel a csoporttal és a baleseti 
kategóriákkal kapcsolatos részletes tájékoztatás a weboldalon (http://intlaviationstandards.org/
index.html) található.

2. függelék
Fogalommeghatározások és rövidítések
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A következő táblázatok kizárólag a 2008-ban kereskedelmi légiszállítási műveletek során a  
2250 kg tanúsított legnagyobb felszálló tömeget meghaladó repülőgépekkel bekövetkezett 
halálos baleseteket tartalmazzák.

4. függelék
A halálos balesetek felsorolása (2008)  
 

 

 

 

Tagállam Dátum
 

2008.05.30.

2008.06.20.

2008.08.20.

Légijármű típusa 
  
 

AIRBUS INDUSTRIES - A320 

FAIRCHILD - 300

MCDONNELL-DOUGLAS - 

MD80-AS SZÉRIA

Művelet típusa 
  

Utasszállító

Képzés/ellenőrzés

Utasszállító

Fedélzeten   
bekövetke-zett 

haláleset

3

3

154

Földön   
bekövetke-zett 

haláleset

2

0

0

Esemény szerinti     
állam 

Honduras

Norvégia

Spanyolország

A világ más országaiban 
lajstromba vett  

(külföldi lajstromozású) 
légijármű

Dátum
 

2008.01.04.

2008.01.05.

2008.01.14.

2008.01.16.

2008.01.16.

2008.01.19.

2008.01.26

2008.01.30.

2008.02.13.

2008.02.21.

2008.03.04.

2008.03.15.

2008.03.30.

2008.03.31.

2008.04.03.

2008.04.09.

2008.04.11.

Typ letadla 
  
 

LET AERONAUTICAL WORKS 

L410UVP

PIPER PA-31P-350 (MOJAVE)

BEECH 1900

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 500

RAYTHEON 58 BARON

BEECH 200 KING AIR

IPTN NC-212-100

DE HAVILLAND  DHC6-300

PIPER PA-23-250 AZTEC

AVIONS DE TRANSPORT 

REGIONAL ATR 42-300

CESSNA 500/501 CITATION

RAYTHEON 1900

CESSNA 500/501 CITATION

NEIVA NE-821 (CARAJA)

PZL-Polskie Zaklady 

Lotnicze AN-28

FAIRCHILD SA227 III

ANTONOV AN-32

Művelet típusa 
  

Utasszállító

Utasszállító

Teherszállító

Teherszállító

(Üres)  

átrepülés

Utasszállító

Teherszállító

Utasszállító

Teherszállító

Utasszállító

Utasszállító

(Üres)  

átrepülés

Utasszállító

Teherszállító

Utasszállító

Teherszállító

(Üres)  

átrepülés

Fedélzeten   
bekövetke-zett 

haláleset

14

6

1

1

1

 

13

3

1

1

46

5

3

5

2

19

1

8

Földön   
bekövetke-zett 

haláleset

Esemény szerinti     
állam 

Venezuela

Egyesült Államok

Egyesült Államok

Egyesült Államok

Egyesült Államok

Angola

Indonézia

Indonézia

Egyesült Államok

Venezuela

Egyesült Államok

Nigéria

Egyesült Királyság

Brazília

Suriname

Ausztrália

Moldovai  

Köztársaság



46. oldal

Európai Repülésbiztonsági ÜgynökségÉves repülésbiztonsági jelentés, 2008

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dátum
 

2008.04.15.

2008.05.02

2008.05.02

2008.05.10

2008.05.17

2008.05.23

2008.05.26.

2008.06.07

2008.06.18

2008.06.27

2008.06.30

2008.06.07.

2008.07.07.

2008.07.10.

2008.07.31.

2008.08.03.

2008.08.09

2008.08.13

2008.08.24

2008.08.24

2008.08.30

2008.08.30

 

2008.09.01

 

2008.09.14

2008.09.19

Légijármű típusa 
  

MCDONNELL-DOUGLAS  

DC-9-50

CESSNA 310

BEECH 1900

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

ISLANDER

DE HAVILLAND  

DHC2 MK I BEAVER

BEECH 1900

ANTONOV AN-12

CESSNA 208 CARAVAN I

DE HAVILLAND  

DHC6 TWIN OTTER

ANTONOV AN-12

ILYUSHIN IL-76

MCDONNELL-DOUGLAS  

DC-9-10

BOEING 747-100/200

BEECH 99 AIRLINER

BRITISH AEROSPACE 125 

SERIES 800

GRUMMAN G21 GOOSE

PILATUS PC-6B  

TURBO-PORTER

FOKKER F27 MK 500

BOEING 737-200

CESSNA 208 CARAVAN I

BOEING 737-200

BOEING 737-200

 

BEECH 1900

 

BOEING 737-300

LEARJET 60

Művelet típusa 
 

Utasszállító

Légitaxi

Utasszállító

Utasszállító

Utasszállító

Teherszállító

(Üres)  

átrepülés

Utasszállító

Teherszállító

Teherszállító

Teherszállító

Teherszállító

Teherszállító

Utasszállító

Utasszállító

Légitaxi

Teherszállító

Teherszállító

Utasszállító

Utasszállító

Utasszállító

(Üres)  

átrepülés

Utasszállító

 

Utasszállító

Utasszállító

Fedélzeten   
bekövetke-zett 

haláleset

15

6

21

9

2

1

9

1

1

7

4

1

9

8

5

1

3

65

11

3

3

 

17

 

88

4

Földön   
bekövetke-zett 

haláleset

33

2

Esemény szerinti     
állam 

Kongói 

Köztársaság 

Brazília

Szudán

Dél-Afrika

Egyesült Államok

Egyesült Államok

Orosz Föderáció

Chile

Egyesült Államok

Szudán

Szudán

Mexikó

Kolumbia

Chile

Egyesült Államok

Kanada

Indonézia

Szomália

Kirgizisztán

Guatemala

Venezuela

Ecuador

 

Kongói 

Köztársaság  

Orosz Föderáció

Egyesült Államok
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Dátum 
   
 

2008.10.06.

2008.10.08.

2008.11.13.

2008.11.16.

2008.12.03.

2008.12.03.

2008.12.15.

2008.12.18.

2008.12.19.

Légijármű típusa 
  

AIRBUS INDUSTRIES A310

DE HAVILLAND DHC6-300

ANTONOV AN-12

GRUMMAN G21 GOOSE

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 690/1685

NORTH AMERICAN 

COMMANDER 500

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

MK3 TRISLANDER

AERO INDUSTRIAL 

COLOMBIANA SA PA-31T-

620/T2-620 CHEYENNE 2

BRITTEN-NORMAN BN-2A 

ISLANDER

Művelet típusa 
  

Utasszállító

Utasszállító

Teherszállító

Légitaxi

Utasszállító

Sürgősségi  

orvosi ellátás 

Utasszállító

Ismeretlen

Utasszállító

Fedélzeten   
bekövetke-zett 

haláleset

33

18

7

7

3

2

12

2

1

Földön   
bekövetke-zett 

haláleset

 

Esemény szerinti     
állam 

Szudán

Nepál

Irak

Kanada

Puerto Rico

Kolumbia

Atlanti-óceán 

északi része

Argentína

Vanuatu

4. függelék  A halálos balesetek felsorolása (2008)  
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Nyilatkozat:
A megadott baleseti adatok kizárólag tájékoztató jellegűek. Az információk az ICAO adataiból, az 
EASA-tagállamok könnyű légijárművekre vonatkozó jelentéseiből, és a légiközlekedési iparág 
adataiból összeállított ügynökségi adatbázisból származnak. Az adatok a jelentés összeállításakor 
rendelkezésre álló ismereteket tükrözik.
Noha a jelentés tartalmának elkészítésekor a hibák elkerülése érdekében az Ügynökség kellő 
gondossággal járt el, a tartalom pontosságáért, teljességéért, illetve aktualitásáért nem vállal 
garanciát. Az Ügynökség semmilyen felelősséget nem vállal a pontatlan, elégtelen vagy érvénytelen 
adatokból, továbbá a tartalomnak az európai és a nemzeti jogszabályok által megengedett 
mértékig történő felhasználásából, másolásából vagy megjelenítéséből eredő kárért vagy 
esetleges más követelésért. A jelentésben szereplő információ nem minősül jogi tanácsadásnak.
A dokumentummal összefüggő bármilyen további információ vagy magyarázat érdekében 
forduljon az EASA Kommunikációs Osztályához.

Köszönetnyilvánítás:
A szerzők ezúton szeretnék megköszönni a tagállamok segítségét, valamint a munka 
elvégzéséhez és a jelentés elkészítéséhez nyújtott támogatást. 
A szerzők az ICAO és az NLR által a munka során nyújtott támogatásért is köszönetet mondanak.

Fényképek eredete:
Fedőlap: Tom Davison, fotolia / Fedőlap belső része: Dassault Falcon /
4. oldal: Rolls-Royce plc 2009; Elisabeth Schöffmann, EASA /
6. oldal: Európai Bizottság; Thomas Zimmer / 10. oldal: BananaStock Ltd. /
20. oldal: Eurocopter; aerosud elicotteri / 26. oldal: Eurocopter; 2008 Diamond
Aircraft Industries GmbH / 30. oldal: Jeffrey van Daele, fotolia; Schröder tűzballonok /
32. oldal: BananaStock Ltd.; Heller & C / Hátlap belső része: BananaStock Ltd.

MŰVÉSZETI TERV, KIADVÁNYTERV ÉS NYOMTATÁS
Thomas Zimmer, Lindenstrasse 20, D-50674 Köln, Németország

IMPRESSZUM
Európai Repülésbiztonsági Ügynökség
Repülésbiztonsági Elemző és Kutató Osztály
Ottoplatz 1
D-50679 Köln
Tel. +49 (221) 89 99 00 00
Fax +49 (221) 89 99 09 99
E-mail: asr@easa.europa.eu

A sokszorosítás a forrás közlése mellett megengedett.
 

Az Európai Repülésbiztonsági Ügynökséggel kapcsolatos információ az interneten is elérhető  
(www.easa.europa.eu).

 
ISBN 978-92-9210-037-7



Az Önök biztonsága a mi küldetésünk. 4.0  General Aviation and Aerial Work, aircraft over 2250 kg mtom



Európai Repülésbiztonsági Ügynökség
 
Ottoplatz 1, D-50679 Köln, Németország
www.easa.europa.eu




