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BEVEZETÉS

A 2001. szeptember 11.-ei Word Trade Center épületeinek lerombolása,

valamint az azt követõ idõszak terrorista fenyegetései és cselekményei után

gyökeresen megváltoztak a légi forgalom biztonsági követelményei. A

repülõtereken megszigorították mind az utasok, mind a csomagok biztonsági

átvizsgálását, és jelentõsen szigorodott a repülés védelmét ellátó szolgálatok

rendelkezésre állási szintje is. A magyarországi regionális repülõterek fejlesztése 

és a fentiekben megfogalmazottak miatt kiemelt jelentõségû, hogy a repülõtereket 

létesítõ, kiszolgáló és a tûzvédelmet ellátó szervezetek részére olyan, egységbe 

foglalt anyag álljon rendelkezésre, amely felhasználva a hazai és a nemzetközi 

szakirodalmat és tapasztalatokat, segítséget nyújtson a tervezés, kivitelezés és a 

mûködtetés szakaszaiban egyaránt. 

A doktori értekezésem célkitûzései

� a légi közlekedés - repülés és a repülõterek biztonságának

vizsgálata – egységes biztonsági filozófia meghatározása, a

katasztrófavédelem – jogellenes cselekmények  egymáshoz való

viszonyának bemutatása,

� a repülõtéri tûzoltóságok létesítésére, mûködtetésére vonatkozó

elvek tudományos komplex vizsgálata, valamint ezek alapján a 

szükséges változtatások megfogalmazása,

� a repülõtéri tûzoltóságok képzésére, fizikai-pszichikai képességeire

vonatkozó, a korábbi munkakörömben elvégzett vizsgálatok

eredményeinek bemutatása, valamint a taktikai beavatkozás elveire 

vonatkozó eljárások megfogalmazása. 

A kitûzött célok elérése érdekében folytatott tevékenységem :

� Tanulmányoztam a témával kapcsolatos hazai és külföldi

szakirodalmat, anyagokat, a nemzetközi repülésügyi szervezet jogi 

és mûszaki kiadványait.

� Felhasználtam az ICAO dokumentációk és Annex-ek hatályos

szabványainak, eljárásainak és ajánlásainak vonatkozó anyagait.
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� Konzultációkat folytattam hazai és nemzetközi repülésügyi és

katasztrófavédelmi szakemberekkel.

� Részt vettem a környezõ országokba szervezett tanulmányutakon, 

amelynek során tanulmányoztam az alkalmazott nemzeti

eljárásokra vonatkozó szabályzásokba.

� A szakterületen eltöltött több évtizedes tapasztalataimat, a külföldi 

szakirodalom tanulmányozását, és a vezetésemmel lebonyolított

repülõtéri laktanyaépítések tapasztalatait felhasználva

Magyarországon eddig nem rendszerzett összefoglalását adom a 

repülõtéri tûzoltóságok létesítése, mûködtetése, az állomány

vizsgálata, képzése és taktikai beavatkozása kérdéseiben. 

A kutatási célok sikeres teljesítése érdekében, a téma kifejtése során az

általános és a specifikus módszereket együttesen alkalmaztam. Az általános

kutatási módszerek közül a megfigyelést, a kritikai adaptációt, míg a speciálisak 

közül a kényszerhelyzeti és légi kutatás-mentési gyakorlatokon szerzett - és 

adaptálható – tapasztalataimnak beépítését alkalmaztam.

Az értekezés összeállításánál felhasználtam  azokat az észrevételeket,

javaslatokat, amelyeket a publikációk, vagy a konferenciákon elhangzott

elõadásaim visszajelzéseként, valamint a munkahelyi vitákon kaptam.

A kidolgozott tematika gyakorlati hasznosítása

� alapul szolgálhat a repülõterek kialakításának egységes

biztonsági filozófiájának meghatározásához és kidolgozásához,

� hozzájárulhat a nemzetközi jogszabályokból levezethetõ hazai 

jogharmonizáció végrehajtásához és aktualizálásához,

� segítséget nyújthat a repülõterek üzemeltetõi, a légi jármûvek 

üzemeltetõi és a biztonsági szolgálatok közötti

együttmûködésekhez,

� iránymutatást ad a repülõtéri tûzoltóságok létesítése,

mûködtetése és taktikai beavatkozása kérdéseiben,

� elõsegítheti a további kutatómunkát.

A doktori értekezésem elkészítéséhez nyújtott segítséget ezúton szeretném

megköszönni a témavezetõmnek, a Testnevelési Egyetem munkatársainak, a

Zrínyi Miklós Nemzetvédelmi Egyetem, a Repülõtéri Katasztrófavédelmi
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Igazgatóság dolgozóinak és végül, de nem utolsó sorban a kollégáimnak és

elöljáróimnak.

1. A LÉGI KÖZLEKEDÉS

1.1. Történeti áttekintés

A repülés fejlõdésének történetét vizsgálva – az irodalmi, mitológiai

hagyományokból ismert próbálkozásokon túl – az elsõ konkrét tervezéssel

összefüggõ írásos bizonyítékokat a XV-XVI. században keletkezett

dokumentumokban találjuk. Ettõl az idõponttól kezdõdõen folyamatos, és a XX. 

században rendkívüli módon felgyorsult fejlõdésen keresztül jutottunk el a repülést 

ma jellemzõ nagyságrendekig és értük el az ûrkutatás jelenlegi technikai

színvonalát.

A repülés megvalósítása mindig a kor technikai színvonalához igazodó

megoldásokat próbált keresni, de általánosságban megállapítható, hogy két fõ

jellemzõ elképzelés volt a repülõ szerkezetek létrehozására. A tudományos

technikai színvonalat is tükrözõ kronológiai sorrendben :

 levegõnél könnyebb, majd

 levegõnél nehezebb

légi jármûveket építettek.

A francia Montgolfier testvérek meleg levegõvel töltött léggömbje emelkedett 

1783-ban elsõként a magasba. A késõbbiek során a felhajtóerõ növelése érdekében 

a levegõnél könnyebb természetes gázok alkalmazásában látták a fe jlõdési

lehetõséget, annak ellenére, hogy az akkor rendelkezésre álló H2 tûzveszélyessége

nagyságrendekkel nagyobb volt. 

A léghajózás kezdetét a szintén  francia Gifford által 1852-ben készített 

szerkezet megépítésétõl számíthatjuk, hiszen ez már a kormányozhatóságra

vonatkozóan is próbált hatékony megoldásokat találni. Az 1900-as évektõl kezdve 

a Zeppelin nevével fémjelzett léghajók fejlesztései közel 3 évtizeden át jelentõs 

hangsúlyt kaptak, amelynek eredményeképpen olyan teljesítményû léghajókat is 

kifejlesztettek, amelynek hossza megközelítette a 250 métert, az utasok

elhelyezésére komfortos luxus körülményeket tudtak biztosítani. 
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A léghajózás magyarországi vonatkozását is fontos megemlíteni, hiszen a

magyar Schwartz Dávid szabadalmaztatta a fémbõl készült léghajó törzs terveit,

amelyet aztán 1898-ban Zeppelin vett meg és fejlesztett tovább.

 Az ismert problémák és bekövetkezett katasztrófák következtében, továbbá az 

alkalmazhatóságának szûk lehetõségei miatt a léghajók további fejlesztésével a 

tervezõ mérnökök nem foglalkoztak, és 1937-ben az utasforgalomból azokat

végleg, teljesen kivonták. 

A levegõnél nehezebb szerkezetek létrehozásával már Leonardo da Vinci is 

foglalkozott, aki a madarak repülését és szárnyformájukat tanulmányozva próbálta 

megszerkeszteni repülõ masináját. 

Az aerodinamikai repülés elméleti alapjait a német Otto Lilienthal dolgozta ki. 

Az általa meghatározott elméleteket fejlesztették tovább Ludwig Prandt és N.E. 

Zsukovszkij, akiknek köszönhetõen 1903. december 17-én az Amerikai Egyesült

Államokban a Wright fivérek végrehajtották az elsõ sikeres motoros repülést. Ettõl 

az idõponttól kezdõdõen rendkívül gyors fejlõdésnek indult az ágazat és egyre 

inkább kezdett a tervezõk figyelme olyan repülõgépek tervezése felé fordulni, 

amelyek a nagy létszámú utast egyre hosszabb távolságokra tudtak biztonságosan, 

gyorsan és gazdaságosan szállítani.

A légi személyszállítás területén 1920 elõtt nem mûködött a mai értelemben 

vett légitársaság, valamint 1950 elõtt még nem volt utasszállító sugárhajtású

repülõgép sem, ennek ellenére a szervezett formában zajló szállítás már 1919-ben

beindult több Nyugat európai országban. A járatokat  a háborúból visszamaradt 

repülõgépekkel szervezték meg. A légi személyszállításban rejlõ lehetõségeket a 

nagy területû országokban ismerték fel legkorábban és jelentõs állami

támogatással segítették a fejlesztési és a korszerûsítési törekvéseket.

Az óceánok feletti, kontinensek közötti utas szállítás megvalósítása során

mérföldkövet jelentett Charles Lindberg 1927. május 20. –21. New York – Párizs 

közötti leszállás nélküli repülése. 

Ezzel, és a hasonló nagy távolságú repülésekkel bizonyították, hogy a repülés 

véglegesen besorolható a közlekedési ágazatok körébe.

Az 1930-as évek elején a légi utas egyre inkább olyannak érezhette magát, 

akinek már nem csak a biztonságáva l, hanem a kényelmével is törõdnek. A két 

nagyszerû repülõgép típus, az amerikai DC-3-as és a német JU-52 – es
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„hétköznapi” tevékenységgé tette a légi közlekedést, és mind nagyobb számú 

utazó közönséget gyõzött meg arról, hogy a repülõgépet válasszák közlekedési

eszközként. A légi közlekedés folyamatosan fejlõdött, amelyet az is bizonyít, hogy 

a repülésben mérhetõ adatok tízévente megduplázódnak. 

A XX. század elején létrejövõ magyar légi közlekedés katonai és sport-

repülésekkel vette kezdetét, de lényegében ezzel egyidejûleg a hazai

repülõgépgyártó- ipar is kifejlõdött. Az osztrák tulajdonú UFAG Angyalföldön és 

Albertfalván létesített gyárat, majd Aszódon is létrejött egy gyártó üzem. Az elsõ 

világháborúig számos repülõgép-típust és motort gyártottak, s a termelés volumene 

nemzetközi összehasonlításban is számottevõ volt, de Trianon után ez a

tevékenység – és a katonai repülés is – kényszerûen megszûnt. 

A légi közlekedést támogató, az I. világháború után csak sportgépeket elõállító, 

de abban világszínvonalat elérõ repülõgépgyártás igen komoly szellemi potenciált 

jelentett. Ez nagyrészt a Budapesti Mûszaki Egyetem kapacitásán alapult, ahol 

ugyanakkor világhírû sportrepülés is virágzott. A világ élvonalába tartozott a

magyar vitorlázórepülés, a Weiss Manfréd gyárban pedig motoros sport- és

túragépeket, valamint repülõgép-motorokat gyártottak

A II. világháború idején igen gyorsan kiépült a fejlett hadiipari kapacitás, 

amely Csepelen és Szigetszentmiklóson Daimler-Benz motorral Messerschmitt 

ME 210 típusú rombológépeket és vadászgépeket állított elõ. Kisebb számban

polgári forgalomra alkalmas Junkers gépek összeszerelése is folyt. A II.

világháború alatt és után ez a kapacitás megsemmisült és leépült, s azt követõen 

csak vitorlázógépek gyártása folyt az országban.

A légi közlekedés magyarországi piacát tekintve megállapítható, hogy ezt a 

szakterületet lényegében elkerülte a rendszerváltással bekövetkezett, a

meghatározó és nagy mértékû teljesítmény-csökkenések. Amíg 1990-1997 között a 

légi közlekedési teljesítmények az USA-ban 28%-kal, az EU-ban 49%-kal

emelkedtek, addig ez az érték Magyarországon 78% volt, s 2000-ben már több, 

mint kétszeresét tette ki az 1990. évinek. 

A magyar légi közlekedés alapvetõ érdeke a légi forgalom és a kiegészítõ 

tevékenységek lebonyolítása, a légi irányítás és a repülõterek üzemeltetését végzõ 

szervezetek és azok kapcsolatának megfelelõ kialakítása. A fentiekben

meghatározó fontosságú intézmények, a MALÉV nemzeti légi közlekedési
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társaság, valamint a légi irányítási és repülõtéri funkciót 2001- ig egyaránt betöltõ 

Légiforgalmi és Repülõtéri Igazgatóság (LRI) utódszervezeteinek, a Hungaro

Controlnak és a Budapest-Ferihegy Nemzetközi Repülõtérnek a tevékenysége

szorosan összefügg, így elkülönülõ szervezetben is koordinált mûködésük

szükséges.

„A liberalizált és a csatlakozásunkkor jelentõsen kibõvülõ egységes piac

hosszú távon nyilván jó lehetõségeket biztosít a magyar légi közlekedés számára 

is. Budapest forgalmi helyzete különösen kedvezõ, így a repülõtéri és a

légitársasági tevékenység összehangolása a piacbõvülést, új járatok indítását, a 

hálózat kiegészítését jó pénzügyi eredmények reményében teszi lehetõvé.”1

A regionális repülõtéri hálózat megteremtése egyre inkább sürgetõ feladat az 

önálló forgalom lebonyolítása mellett a ferihegyi forgalomhoz kapcsolódó gyûjtõ-

elosztó tevékenység megoldására is. Ezek között elõször Sármellék és Debrecen, 

majd Pécs-Pogány, Siófok-Kiliti, Gyõr-Pér, Nyíregyháza, Budaörs és Szeged

fejlesztése látszik indokoltnak, de ebben a sorban változás következhet be, helyi és 

befektetõi források felbukkanása esetén.

1.2. Pálya

A légi forgalom alapvetõ jellemzõjének, a helyváltoztatásnak a légtérben

történõ lebonyolítása miatt a „pálya” szó használata itt csak kiegészítõ

értelmezéssel indokolt és sajátos tartalommal bír. A gyakorlatilag korlátlan légtér 

sem indokolja a tetszés szerinti használatot, s konkrét esetben is a repülési útvonal 

a légi irányítás és egyéb (katonai, politikai, idõjárási, stb.) tényezõk függvénye. Ez 

vonatkozik még az adott feladattól függõ, változó útvonalakat igénybe vevõ,

többnyire kis távolságú repülésekre is amilyenek, pl. a mezõgazdasági, vízügyi, 

katonai, sport, mentõ, stb. légi tevékenység.

A közlekedési szempontból lényeges, általában nagy távolságokat áthidaló légi 

személy- és áruszállítás esetében a repült útvonalakat jelentõ pálya tartalma

változásokon ment keresztül. Korábban a polgári légi közlekedés a

menetrendszerû és az estenkénti (charter) forgalomban is meghatározott irányú, 

1 Gazdasági és Közlekedési Minisztérium:  Célok és stratégiai irányok a közlekedésben 2003. évi 
kiadvány 10.oldal.
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szélességû, magasságú útvonalakon, ún. légifolyosókban bonyolódott le. Egyfelõl 

a légi irányítás mûszaki fejlõdése, másrészt a politikai viszonyok kedvezõ

változása lehetõvé tette, hogy egyre nagyobb területeken, így hazánk felett is a légi 

közlekedés képes kihasználni fõ elõnyét, s a kijelölt pontok között valóban közel 

légvonalban történik a helyváltoztatás. Bár természetesen ezeken a területeken is 

lehetnek a repülés elõl állandóan vagy ideiglenesen elzárt térségek (pl. sûrûn lakott 

városközpontok, ipari vagy katonai objektumok), a légi irányítás azonban

igyekszik a lehetõ legrövidebb útvonalon vezetni a repülõgépeket, ami mind a 

légitársaságoknak (idõ- és üzemanyag-takarékosság), mind pedig az érintett

országnak (a légtér zsúfoltságának csökkentése) érdeke.

A pálya igénybevételében – természetesen a rögzített mûszaki és jogi

szabályok figyelembevételével – tehát a légi irányításnak van meghatározó

szerepe, ami egy speciális, radar- és audiovizuális (rádió-tv) berendezésekkel

felszerelt rendszert képez. Az irányított és ellenõrzött távolság szerint három

szintjét kell megkülönböztetni:

• A repülõterek 12-16 km-es körzetében a repülõtéri irányítás mûködik. 

• A közel-körzeti irányítás 50-100 km-es távolságon látja el feladatát, s az 

érkezõ, induló és tranzitáló jármûveket vezeti el a repülõtéri irányítási 

szolgálatig, illetve induláskor átveszi azokat a repülõtéri körzet kijárati 

határától.

• A nagyobb távolságon a távolkörzeti irányítás tölti be ezt a szerepet, s a 

vonalakon a kialakított körzetek száma, az ország területének nagysága a 

mûködési távolság meghatározó ja.

A korszerû légi irányítás együttesen képes ellátni a polgári és a katonai repülés 

irányítási feladatait. Ennek kialakítása és szabályozása általában a közlekedési

ágazati miniszter és a honvédelmi miniszter  feladatait jelentik.

Az egyes országok légterének igénybevétele és annak gyakorisága két- vagy 

többoldalú szerzõdések által szabályozott, s a légtér és az irányítás használatáért 

díjat kell fizetni. Adott ország területére történõ légi belépéskor, így

bejelentkezéssel kell ehhez az engedélyt megkérni, ami természetesen biztonsági 

szempontból is elsõdleges fontosságú. A légi jármûnek mindig az illetékes

repülésirányítás utasításait kell végrehajtania, ez a biztonságos közlekedés elsõ 

feltétele, attól eltérni csak veszély elhárítása érdekében lehet. „Magyarország,
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illetve a magyar légtér – bár tranzit szempontjából egyre nagyobb jelentõséggel bír 

– nem tartozik a Föld, vagy Európa nagy forgalmú térségei közé, mégis a fõ 

szezonban óránként 140-150 gépet fogad, s ilyenkor csúcsidõben mintegy 2000 

repülõgép tartózkodik egyidejûleg az ország területe felett. Ez a légi irányítás 

számára komoly feladatot jelent.”2

1.3. Légi jármûvek

A légi közlekedés jármûvei – a felhajtóerõ létrehozásának módja szerint - két 

nagy csoportba sorolhatók. Statikus felhajtó erõn alapul a léghajók és a

léggömbök, köztük a hõlégballonok mozgása, míg a dinamikus felhajtó erõ teszi 

lehetõvé forgószárnyas repülõgépek, azaz helikopterek, valamint a merevszárnyú 

repülõgépek levegõbe emelkedését és mozgását. A polgári közlekedés

szempontjából meghatározó jelentõséggel, a hajtómûvel rendelkezõ merevszárnyú

repülõgépek bírnak (a hajtómû nélküli vitorlázó gépek a repülõsportban ismertek.) 

A polgári forgalomban használatos hajtómûvek lehetnek belsõ égésû dugattyús 

motorok és tengelyteljesítményt leadó gázturbinák („prop-jet” repülõgépek és 

helikopterek), valamint gázturbinás sugárhajtómûvek („jet” repülõgépek). A légi 

forgalom túlnyomó részét jelenleg a szubszonikus, azaz hangsebesség alatti gépek 

végzik.

A polgári közlekedésben a repülõgépek lehetnek személyszállító és áruszállító 

jármûvek, bár a személyszállító gépek rakterében is történhet – a poggyászon kívül 

is – áruszállítás. Mindkét tevékenységben legfontosabbak a közforgalmú gépek, a 

nem közforgalmúak általában speciális (mezõgazdasági, sport, oktató, mentõ, stb.) 

igényeket elégítenek ki. Ugyanakkor egyre nõ a többnyire magán és üzleti

forgalmat lebonyolító kisgépes forgalom is. 

A világon a korszerû polgári repülõgépek túlnyomó része ma – a két nagy 

amerikai cég, a Boeing és a McDonnell-Douglas egyesülése óta – a Boeing és a 

több EU-ország közös termékeként gyártott Airbus típusok közül kerül ki. A keleti 

piacokon korábban meghatározó fontosságú, egykori szovjet termékek (Tupoljev, 

Iljusin, Antonov) ma már nem versenyképesek, fõként magas energiaigényük és 

zajszintjük miatt. 

2 HungaroControll: Légi irányítás 2003.évi kiadvány 15. oldal.
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A repülõgépek között a célszerû alkalmazási terület, a hatótávolság (hatósugár) 

szerint is szokás különbséget tenni. Az adott géptípust jellemzõ maximális

felszállási súlynak különbözõ üzemanyag-mennyiség és kereskedelmi terhelés

melletti elérése eltérõ felhasználási relációkat eredményez. (Rövid, közép és nagy 

hatótávolságú repülõgépek.) Ezt ma már a nagy gyártók az egyes géptípus

családokon belüli konkrét típusok eltérõ paramétereivel tudatosan alakítják a

szállítási távolság függvényében megcélzott piaci szegmens igényeinek

kielégítésére.

1.4. Repülõtér egyéb mûszaki elemei

A légi közlekedésben meghatározó szerepük van a légikikötõknek, a

repülõtereknek. Ezek a szokásos állomási, pályaudvari tevékenységeken

túlmenõen koncentrálják a légi közlekedés földi tevékenységének szinte minden 

részfolyamatát, s számos mellék- és kiegészítõ tevékenységnek is színterét.

Alapvetõen a repülõgépek fel- és leszállásának lebonyolítására szolgálnak, de a 

jármû- és az utas kiszolgáláson kívül az ugyancsak itt található mûszaki bázisokon 

(hangárokban) történik a gépek tárolása, ellenõrzése, karbantartása, ápolása és a 

speciális, térben is elkülönülõ nagyjavítási (felújítási) bázisokra történõ beállást 

nem igénylõ javítása is. 

Általában a repülõterekre telepített, az elõzõekben tárgyalt légi irányítási

tevékenység, illetve annak mûszaki eszközrendszere is, amely rádiófrekvenciás és 

radar részekbõl áll. Fõ feladatuk a repülõgépek süllyesztése (leszálláshoz), emelése 

(felszálláskor), a biztonságos követési távolság és az egyes pályák elkülönítésének 

biztosítása. A lehetséges le- és felszállási megoldások közül az irányítás választja 

ki az adott esetben konkrétan alkalmazandót az idõjárási és forgalmi viszonyok 

függvényében, a mûszerrepülési és "látva - repülési" szabályoknak megfelelõen. 

(I., II. és III/A,B,C kategória a jó látási viszonyoktól a teljes mûszerrepülést jelentõ 

vakleszállásig, az adott repülõtér mûszerezettségétõl függõen)

A le- és felszállások, valamint a földi mozgások szempontjából lényeges

adottság a leszállópályák száma, elrendezése, azok hossza és szélessége. A

pályarendszer kiépítése a forgalmi viszonyoktól és az uralkodó széliránytól függ. 

Fontos tartozékai a fénysorok, valamint a mûszeres leszállást lehetõvé tevõ jeladó,
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leszállító berendezések. A leszálló pályáktól az ún. guruló utak vezetnek a

forgalmi elõtérhez, ahol a kialakított repülõgép-állások, s a szükséges üzemanyag-,

áram-, vízvezeték-csatlakozások találhatók Az elõtérhez kapcsolódik az utasok 

földi kiszolgálásának helyszínét adó egy vagy több felvételi épületek. Elkülönítet-

ten jelennek meg az áruszállítási tevékenység bázisai, a fel- és leadóhelyek,

raktárak.

A le- és felszállás, valamint a repülõgépek földi mozgásának irányításán kívül 

repülõtéri alaptevékenység a jármûvek ellenõrzése, üzemanyaggal való feltöltése, 

a hó eltakarítás, a catering - kiszolgálás, az utasok felvétele és beszállásuk

kulturáltan szervezett lebonyolítása, az induló és érkezõ poggyászok kezelése. 

Hatósági feladatot látnak el a határõrizeti- és vámszervek, valamint az

egészségügyi, tûzrendészeti szolgálatok repülõtéri kirendeltségei. A felvételi

épületekben lebonyolított kiegészítõ tevékenységek a különféle kereskedelmi,

pénzügyi, vendéglátó ipari, kulturális, stb. szolgáltatások.  A tranzit-területeken

vámmentes (tax free) egységek találhatók. A felvételi épületnek az elõtérrel

ellentétes oldalán alakítják ki a városi közlekedéssel  kapcsolatot biztosító

megállókat, csatlakozási pontokat, parkolóházakat és tereket. Egyre inkább

követelmény a gyorsvasúti és az autópálya-kapcsolat biztosítása.

A repülõterek általában a légitársaságoktól független társaságként mûködnek. 

Tekintettel azonban arra, hogy a repülõtér általában egy-egy (pl. a nemzeti)

légitársaság bázisául szolgál, a légitársaságok gyakran részvényesei a

repülõtereknek. Ettõl függetlenül a nagy repülõtereken más légitársaságok is

rendelkezhetnek önálló forgalmi épülettel vagy épületrésszel.

1.5. A légi közlekedés fõ módozatai és folyamatai

A közlekedési fõtevékenységet a légi közlekedésben is az áru- és a

személyszállítás jelenti. A teljesítmények túlnyomó többségét a közforgalmú

légitársaságok állítják elõ, jóllehet a legutóbbi években igen gyorsan emelkedik  az 

üzleti forgalomhoz kapcsolódó nem közforgalmú repülések száma is.

Magyarország viszonylatában a közforgalmú légi közlekedés menetrend szerinti 

tevékenysége nemzetközi forgalmat jelent, mivel a belföldi légi forgalom 1969-

ben megszûnt. Az utóbbi években néhány magánvállalkozás végez nem

menetrendszerû, légitaxi- jellegû repülési tevékenységet. A közforgalmú
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légitársaságok által biztosított bérelt (charter) járatok elsõsorban az

idegenforgalom számára bírnak nagy jelentõséggel. 

A repüléshez közvetlenül kapcsolódó melléktevékenység a repülõgép-javítás

és üzem-fenntartás, mivel az a kiemelt biztonsági követelmények miatt különösen 

nagy körültekintést igényel. Az egyes jármûvek javítási és karbantartási normáit 

repült órára vetítve, dokumentált formában a gyártómûvek a repülõgép átadásával 

együtt bocsátják a társaságok rendelkezésére, s azok betartását a légügyi hatóság 

rendszeresen ellenõrzi. Ezért is igen fontos az üzemidõ és azon belül a repülési idõ 

folyamatos, ellenõrizhetõ nyilvántartása. Ugyancsak a gyártómû adja át az

üzemeltetõnek a géptípus ápolási, karbantartási és javítási útmutatóit.

A repülõgépek karbantartását és kisjavítását a légitársaságok mûszaki

szakszolgálatai végzik. A nagyjavítások, felújítások folyamata viszont – speciális 

felkészültséget és felszereltséget igénylõ jellege miatt – a gyártómûvek, vagy erre

a tevékenységre szakosodott, külön ipari vállalkozások feladata.

A légi fuvarozás folyamatának általános sémája, annak szakaszai hasonlóak a 

többi közlekedési ágazatéhoz. A kiemelt biztonsági követelmények miatt itt

különös jelentõsége van a fuvarozás elõkészítési szakaszának, aminek

legfontosabb része a repülõgépek felszállás elõtti átvizsgálása, amit a mûszaki

szakszolgálattól független üzemeltetési személyzet végez. Ehhez a

munkaszakaszhoz tartozik az üzemanyag- és víztartályok feltöltése, az utas

étkeztetéshez szükséges élelmiszerek és egyéb utas ellátási cikkek (hírlapok,

információs anyagok, stb.) berakodása, az utastér és a mellékhelyiségek

kitakarítása, stb. 

Az elõkészítéssel egy idõben részben párhuzamosítható a felvétel szakasza. A 

személyszá llításban ez magában foglalja a – korábban megváltott és érvényesített 

– jegyek ellenõrzését és annak alapján a beszálló kártya kiadását, a poggyász-

feladást, a vám- és útlevél-ellenõrzést, majd a fedélzetre való beszállást (az

épületbõl közvetlenül, vagy autóbusz közbeiktatásával). Az áruszállításnál a

felvételi szakaszban történik meg a fuvarokmányok kiállítása, a vámkezelés és a 

raktári betárolás. A rakodási folyamat attól is függ, hogy a szállítás utasszállító gép 

rakterében vagy speciális áruszállító légi jármûvel történik-e.

A légi közlekedés a légi irányítási és a forgalmi (hajózó) személyzet szoros 

együttmûködésével zajlik. A légi irányításnak a fel- és a leszálló repülõtéren, 
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valamint a vonalon történõ repülésben betöltött szerepét és feladatait már a légi

irányítási tevékenység áttekintésénél megismertük. A hajózó személyzet

géptípusonként áll össze az adott típusra érvényes szakszolgálati vizsgával

rendelkezõ szakemberekbõl, s a mûszaki szakszolgálattól dokumentáltan veszi át 

az általuk is ellenõrzött jármûvet. 

A felszállás elõtt még hajtómû-, mûszer-, kormány-, stb. ” meleg ellenõrzését „ 

is végrehajtják, s csak azután következhet a külön rendelkezésre bocsátott

forgalmi, meteorológiai, földrajzi információk alapján összeállított repülési

tervnek megfelelõ szállítási folyamat. A repülés fel- és leszálláskor kézi

irányítással, a vonalon a repülési magasság elérése után általában robotpilótával 

zajlik. Repülés közben az utas kiszolgálás, a biztonságérzet növelése és az egyéni 

kívánságok teljesítése terén nagy felelõsség hárul az utaskísérõ személyzetre.

A kiszolgálás szakasza a repülõgépnek a forgalmi elõtéren kijelölt

parkolóhelyre történõ beállásával kezdõdik. Ekkor történik az utasoknak a

repülõgéprõl a poggyászátvevõ helyre vagy a váróterembe érkeztetése, a vám- és 

útlevél-ellenõrzésre irányítása. (Az áruszállításban az érkezõ áru a vámvizsgálat 

után raktárba, vagy közvetlenül a címzettnek átadásra kerül.) Fontos repülõtéri 

feladat az érkezõ utasnak a repülõtérrõl a városba való eljutást lehetõvé tevõ

korszerû közlekedési kapcsolat biztosítása.

A futópályákat az uralkodó szélirányok figyelembevételével alakították ki, a le 

és felszállási irányok tehát már nem voltak tetszõlegesen választhatóak. A szilárd 

betonburkolatú pályarendszerekhez kiépítették a guruló és a forgalmi elõterek 

útvonalait, továbbá azokat a mûszaki létesítményeket is, amelyek a karbantartást, 

poggyászkezelést, üzemanyag tankolást biztosították.

A további fejlõdés szükségszerû feltétele volt, hogy a rendelkezésre álló,

valamint az üzemeltetéssel, a biztonsági rendszerekkel, eljárásokkal összefüggõ 

tapasztalatokat összegezzék, rendszerezzék, és egységes irányelvként fogalmazzák 

meg azokat a légi forgalomban résztvevõ államok részére. Többek között

meghatározták a futópályák irányadó méreteit, mûszerezettségét, teherbírását, de 

ugyan így kialakultak a forgalmi épületekkel és elõterekkel, cargo- és mûszaki 

bázisokkal kapcsolatos alapvetõ követelmények is.

Annak ellenére, hogy a szabványosítás rendkívül erõsen és meghatározóan

jelen van a repülésben, nem lehet azt állítani, hogy a világ repülõterei egy sémára 
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készülnének. A légikikötõk épületei a tervezõi fantáziát, és a megoldások széles 

skáláját, változatait mutatják, megõrizve az adott állam sajátosságait,

hagyományait.

Az eltérések és a sajátosságok ellenére megállapítható, hogy a repülõtereknek 

saját védelmi rendszereit úgy kell meghatározni és kidolgozni, hogy az azonos 

paraméterekkel rendelkezõk esetében a biztonság minden részletében

megegyezzék.

Nagy a felelõssége a tervezõknek, üzemeltetõknek, járatóknak, hogy a

szolgáltatást igénybevevõ utazó közönség számára a fenti fogalmakat közérthetõn 

és egyszerûen tudják kommunikálni, figyelembe véve azt is, hogy számukra sok 

állítás nem lesz teljesen érthetõ. A felmerülõ kétségek eloszlatása szempontjából

nekik fontos, hogy mindig megfelelõ bizalom legyen az utazó közönség részérõl.

Hitelessé akkor fog válni a végrehajtás, ha a tájékoztatás teljes körûvé válik, és 

biztosít minden szükséges és elégséges információt, és ezeket nem tagadja meg 

akkor sem, ha az események fajtája és nagyságrendje eltér a normál üzemeltetési 

idõszaktól.

A védelmi és biztonság-politikai kérdések a repülésre és a repülõterekre

jellemzõen külön-külön fogalmazták meg a rájuk vonatkozó elveket, és a hozzájuk 

tartozó gyakorlati megoldásokat. Könnyen belátható, hogy a légi kikötõk belsõ és 

külsõ védelmi rendszerei – amelyek egyszerre zártak és nyitottak – azt igénylik, 

hogy az alkalmazandó biztonsági filozófiát egységesen vizsgáljuk, hiszen annak 

minden eleme szoros kapcsolatban áll egymással.

A fentieket támasztja alá az a körülmény is, hogy a nemzetközi és a hazai 

hatályos joganyagok is követik ezt a gyakorlatot. Az ICAO 3 szabályozása,

jogharmonizációja nem integrálja egybe azokat a biztonsági követelményeket,

amelyeknek komplex vizsgálata és alkalmazása vezethet el minket a repülés

biztonsági kategóriáján belüli, korrekt megítéléshez. Ekkor lehetünk csak biztosak, 

abban hogy valamennyi követelményt figyelembe vettünk. 

1.6. A repülõterek biztonsága

Alkotmányunk egyik alapelve szerint a biztonsághoz és a biztonságos

életfeltételekhez való jog alapvetõ emberi jog.

3 International Civil Aviation Organisation  ( nemzetközi polgári repülésügyi szervezet )
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Az "átfogó", vagy "komplex" védelem fogalmába nemcsak a külsõ katonai 

jellegû eseményekre történõ reagálás, hanem az olyan egyéb veszélyek

megelõzése és elhárítása is beletartozik, amely kiterjed az állampolgárok vagyon 

és életbiztonságát veszélyeztetõ helyzetekre is.

A repülõterekkel, és a repüléssel összefüggõ értelmezés elõtt nagyon fontosnak 

tartom bemutatni, hogy a biztonság fogalom egyfajta szolgáltatást s annak

végtermékét is jelentheti. A szolgáltatásnak egyszerre van értéke - amely

anyagiakban meghatározható és mérhetõ, valamint fogalom, eszköz arra, hogy a 

nemzetközi légi közlekedéssel összefüggõ, szabályozási feladatok rendezõ

elveként mûködjön. 

A szolgáltató iparágak meglehetõsen sokrétûek és eltérõek. Része a

szolgáltatásoknak a nem profitorientált szektoron kívül a magán vagy állami

tulajdonban lévõ üzleti szektor is.

Külön meg kell határozni azt az állami szektort, amely egyfajta szolgáltatást 

nyújt szervezetein keresztül a polgárok felé. Ide tartoznak a bíróságok, kórházak és 

természetesen azon rendvédelmi szervek - rendõrség, tûzoltóság - amelyeknek 

alapfeladata a biztonság garantálása.

Joggal vetõdik fel a kérdés, hogy a biztonság valóban lehet-e egy szolgáltatás 

terméke, illeszkedik és tárgyalható e ebben a fogalomkörben?

„Szolgáltatás minden olyan cselekvés vagy teljesítmény, amelyet az egyik fél 

felajánlhat a másiknak, és ami lényegében nem tárgyiasult, és nem eredményez 

tulajdon jogot semmi fölött. Elõállítása vagy kapcsolódik fizikai termékhez, vagy 

nem.” 4

A definícióból következõen megállapítható, hogy a biztonság kielégíti az ott 

megfogalmazott követelményeket, hiszen fogalomként nem jelölhet tárgyiasult 

„dolgot” és az is biztosan állítható, hogy senki nem szerez felette tulajdon jogot. 

Illeszthetõ a négy kínálati kategória egyikébe, amelyik a „jelentõs szolgáltatás, 

kisebb kiegészítõ termékekkel és szolgáltatásokkal „besorolással” definiáltak a 

marketing szakmában. 

4 Philip Kotler: Marketing management  Müszaki Könyvkiadó  4.kiadás elemzés, tervezés,
végrehajtás (407.o.) ISBN 963160084 X
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A repülõtér igénybevételével, a légi jármûvek üzemeltetésével az emberek 

szállítási szolgáltatást vásárolnak. Úgy érkeznek meg úti céljukhoz, hogy

pénzükért gyakorlatilag kézzel fogható árut - a fedélzeten felszolgált catering

árukon és sajtótermékeken kívül – nem kaptak.

A szolgáltatás végrehajtásához jelentõs forrásra, tõkeigényes termékekre - a 

repülõtér és a légi jármû üzemeltetésére – van szükség, de a fõ árucikk a

szolgáltatás, és a hozzá kapcsolódó biztonság.

Fontos azt a gondolatot is kiemelni, ami a repülés egészére igaz és összefügg

az elõbb leírtakkal. Ez pedig nem más, mint a bizalom. Nem lehet a légi

közlekedést egyoldalúan úgy szervezni, hogy ennek a kritériumnak nem tudnak 

megfelelni a szolgáltatást nyújtók. 

Folyamatosan bizonyítani kell az utasok felé, hogy a kiszolgálásuk minõsége 

minden tekintetben megfelel az általuk támasztott követelményeknek, és hogy

bízhatnak a szolgáltatóban és a szolgáltatás minden részletre kiterjedõ állandó és 

magas színvonalában.

Különösen fontos ez a repüléssel kapcsolatos szolgáltatások vonatkozásában, 

hiszen - mint ahogy már jeleztem - a végtermék nem tárgyiasult formában jelenik 

meg, nem látható, ízlelhetõ, hallható stb.

Ahhoz, hogy a szolgáltatást igénybevevõk bizonytalansága e tekintetben

csökkenjen, biztosítékokat akarnak az „áru, végtermék” minõségét illetõen. Csak 

azokból a materiálisan megjelenõ dolgokból tudnak következtetéseket levonni, 

amelyeket látnak, tapasztalnak, pl.: emberek, felszerelések, ár stb.

A szolgáltatás feladata tehát a bizonyítéknyújtás „a megfoghatatlan

„megfoghatóvá tétele”5 pont fordítva mûködik: hiszen a termékmarketing

szakember az árukhoz csatolja az elvont fogalmakat, míg a szolgáltatás fogalmát 

marketing szakembernek az elvont terméket fizikai bizonyítékokkal kell

elfogadtatnia.

5 Philip Kotler: Marketing management Müszaki Könyvkiadó 4.kiadás /elemzés, tervezés,
végrehajtás (407.o.) ISBN 963160084 X
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Az ezen a területen végzett kutatások mind azt igazolták, hogy a szolgáltatások 

típusaitól függetlenül a fogyasztók elvárásai, követelményei általában

megegyeznek és az alábbiakban foglalhatók össze:

A légi utas szállításhoz kapcsolódó elemek

a) elsõrendû követelmények:

� biztonság: szolgáltatás veszély és kockázatmentesen, amely kizár 

minden kétséget,

� megbízhatóság: a szolgáltatást következetesen és megbízhatóan

hajtják végre,

� felelõsségtudat: a cég és az alkalmazottak felelõsen végzik

munkájukat,

� kompetencia: a cég valamennyi dolgozója rendelkezik a szükséges 

képzettséggel és tudással,

b) másodrendû követelmények:

� udvariasság,

� figyelmesség,

� kommunikáció,

� hozzájutás,

� kézzelfogható bizonyítékok,

� fogyasztók megértése és megismerése.

Ez a csoportosítás annyiban „szubjektív”, hogy definiáltam a biztonság

szempontjából elsõdleges és másodlagos követelményeket, abból a

megfontolásból, hogy minden kétséget kizáróan a biztonságos üzemeltetéssel –

szolgáltatással összefüggõ minõségi elvárásoknak vannak prioritásai.

Természetesen a járatónak fontos az is, hogy a másodlagos besorolásban

szereplõ fogalmak megfelelõ színvonalon történõ teljesítésével jusson elõnyösebb 

helyzetbe, mint a többi konkurens légitársaság (feltéve, hogy az a pontban

felsoroltakat azonos szinten teljesítették).

A célok elérése érdekében a mindenkori managementnek a minõség és a magas 

színvonal elérése érdekében kell elsõsorban tennie. Kiváló példa erre a svájci



21

légitársaság, aki a szolgáltatásának minõségi javítását kezdeményezi, ha azt az 

utasok legalább 96%- a nem értékeli jónak, vagy kitûnõnek.6

 Összefoglalva: rögzíthetjük, hogy a rendvédelmi szolgáltatásokon belül a

tûzoltói – katasztrófa elhárítási feladatok teljesítésével létrejövõ végtermék a

biztonság pénzeszközökkel meghatározható gazdasági értéket is képvisel. A

repülõteret mûködtetõ társaságok ezzel kalkulálnak és azt be is építik azokba a 

díjakba, amelyeket a légikikötõket használó szervezeteknek fizetniük kell a

szolgáltatások igénybevétele után (pl. airport-tax).

Tehát azokat a fejlesztési és üzemeltetési költségeket, amelyeket ezek a

szolgálatok szükségszerûen terveznek a mûködésükhöz forrásoldalról jól

kimutathatóak, és rendelkezésre is állnak.

A korábban leírtakkal összhangban az egységes repülõtéri biztonsági filozófia 

meghatározásához szükségünk van a fogalom nyelvtani definiálására is. Fontos 

ismernünk a szó jelentését, hiszen ha az ennek megfelelõ értelmezést kívánjuk 

megtalálni a külföldi irodalomban, akkor a teljes azonosságot kizárva a szó

értelmezésébõl kell kiindulni, és ehhez keresni a megfelelõ jelentésû idegen

meghatározásokat.

A repüléssel kapcsolatos biztonsági eljárásoknak és módszereknek ugyan azt a 

minõségû szolgáltatást kell nyújtania a világ bármely pontján. Nem értelmezhetõ a 

biztonság más és más módon, annak ugyan azt kell jelentenie és teljesítenie bárhol 

is kívánom ezt szolgáltatást igénybe venni.

A lexikonok általános és tágabb értelmezését adják ennek a fogalomnak és 

elsõsorban egyfajta állapotra, helyzetre vonatkoznak.

A Magyar Értelmezõ Kéziszótár meghatározása szerint a biztonság: „valamely 

dolog veszélyektõl, vagy valamely bántódástól mentes zavartalan állapota. ”7

A Révai Nagy Lexikon meghatározása szerint: „Biztonság az egyéneknek, 

társadalomnak és az államhatalomnak az az érzése, melyet a jog uralma teremt 

meg. A jog uralmát végsõ esetben ugyan a bíróság mûködése tartja fenn, de annak, 

tehát a jognak, s bírói mûködésnek elõfeltételeit a rendõrség teremti meg” 8

6 Philip Kotler: Marketing management Müszaki Könyvkiadó 4.kiadás /elemzés, tervezés,
végrehajtás (407.o.) ISBN 963160084 X
7 Magyar Értelmezõ Kéziszótár, Akadémiai Kiadó 1992. 139. oldal
8Révai Nagy Lexikon III.kötet 374.oldal
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Mindkét állítás közös nevezõje, hogy állapotra és érzésre vonatkoztatja a

definíciót, azaz az emberi pszichével hozza kapcsolatba a biztonság fogalmát. A 

különbség, pedig abban foglalható össze, hogy az ezt eredményezõ állapotot

mûszaki és jogszabályi megközelítésekkel látja elérhetõnek. 

A téma megítélése szempontjából számunkra elégséges ennek a két

meghatározásnak az egységes értelmezése, mert jól tükrözi a nemzetközi polgári 

repülésben kialakított szabályozási rendszereket, mechanizmusokat. Szerzõdött

államokról beszélhetünk - melyek csatlakoztak a nemzetközi egyezményben

megfogalmazott normatívákhoz – továbbá rendkívül pontosan és részletesen

szabályozott a technikai-mûszaki követelmények rendszere is, amelyeknek

betartása elengedhetetlen a biztonságos üzemeletetéshez.

A két megfogalmazás alapján:

A légi közlekedés biztonsága az egyéneknek és az államoknak a repülés és a 

repülõterek üzemeltetési stabilitásával kapcsolatos érzete, ami nem más, mint a 

veszélyektõl és bántódástól mentes zavartalan állapot, ami a jog által biztosított 

módon jön létre.

A kiterjesztõ értelmezés harmonizál a nemzetközi szakirodalomban - az angol 

nyelvben - használatos safety and security kifejezések tartalmi vonatkozásaival is. 

A veszélyektõl és a bántódástól mentes állapotok biztosítása más, de egymást 

kiegészítõ eljárások alkalmazását követelik meg a végrehajtásért felelõs

szolgálatoktól.

A safety and security kifejezésekre az alábbi meghatározásokat találjuk:

safety                   :  biztonság, biztonsági berendezés

safety equipment :  biztonsági, mentõ berendezések, felszerelések

safety rules          :  biztonsági elõírások, repülésbiztonsági szabályok9

security                :  biztonsági, biztosító 

security guard      :  biztonsági õr, rendész

security system    :  biztonsági rendszer10

9 Angol mûszaki és tudományos szótár. Akadémiai kiadó 1993. 454. oldal
10 Angol mûszaki és tudományos szótár. Akadémiai kiadó 1993. 478. oldal
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Mindezeket a feladatokat a kényszerhelyzeti eljárások meghatározásával,

definiálásával csoportosíthatjuk az egyik tartalmi egységbe. Ezek garantálhatják a 

veszélyektõl mentes zavartalan állapotot.

A biztonsági rendszer másik pólusát (jogellenes cselekmények) a security

szóból levezethetõ értelmezés adja. Ebbe a csoportba azok a szolgálatok tartoznak, 

amelyek a biztonsági embereiket, rendszereiket mûködtetve, a bántódástól mentes 

állapotot biztosítják a szolgáltatást igénybe vevõk részére. Hasonlóan az elõzõ 

csoportosításhoz ezeket a feladatokat is lehet egy tartalmi egységbe sorolni és a 

nemzetközi gyakorlatnak megfelelõen, a jogellenes cselekményekkel szembeni

eljárásként definiálni.

A légi közlekedéssel kapcsolatos biztonsági filozófiát csak egységes

rendszerként lehet és kell meghatározni (1. számú ábra). Ennek a megközelítésnek

definiáltam a két elemét, azaz a kényszerhelyzeti és a jogellenes cselekményekkel 

összefüggõ eljárásokat kell tervezni és használni ahhoz, hogy a repülés és a

repülõterek komplex értelmezésérõl beszélhessünk. Nagy valószínûséggel egy

idõben mindig csak az egyik, vagy a másik esemény fog bekövetkezni és követeli 

meg a védekezéssel összefüggõ feladatok végrehajtását 

A feladatokból adódóan megállapítható, hogy más eljárási és szervezési,

irányítási rendet kell kidolgozni ezekre az eseményekre még akkor is, ha az

azokban résztvevõ szolgálatok mindig ugyanazok. Általában a kényszerhelyzeti 

eljárások alkalmazására a repülõgép, vagy repülõtéri eseményeken kívül nagy

valószínûséggel csak a biztonsági szolgálatok jogellenes cselekmények

felszámolására kezdeményezett, eljárások bevezetése után kerülhet sor.

Összefoglalásaként az alábbiakat rögzíthetjük:

� a biztonság kettõs értelmezése: fogalom és áru,

� pénzeszközökkel mérhetõ, kifejezhetõ értéke van,

� folyamatos bizonyítás szükséges meglétének igazolására,

� az ehhez tartozó minõsítõ kritériumok:

• megbízhatóság,

• felelõsségtudat,

• kompetencia,

� a biztonság két szegmense: safety and security

� megvalósul az egységes légi közlekedés biztonsága meghatározás.
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1. számú ábra: a safety és security összefüggése a légi közlekedés biztonságával

A továbbiakban a safety és security biztonsággal összefüggõ részleteit

vizsgálom az egymáshoz való fejlesztésük függvényében. Mit eredményez, ha 

mindig csak az egyik elemet fejlesztem, vagy nem párhuzamosan növelem a 

szolgáltatás ellenértékébõl rendelkezésre álló forrásokból a meglévõ technikai

eszközök színvonalát.

Ahhoz, hogy ezt meg tudjuk határozni, részletesebben meg kell vizsgálni a két 

területet. Hol vannak azok a biztonsági rendszerek és folyamat ellenõrzési pontok,

ahol szükség van veszélyhelyzetekben történõ beavatkozásokra.

A repülés biztonságát a „zárt belsõ üzemi”, és a „nyitott utas forgalmi”

technológiai rendszereken keresztül kell vizsgálni, elemezni annak érdekében,

hogy egységes definícióját adhassunk ennek a fogalomnak.

A zárt rendszer jellemzõi

� A folyamatok korrekt módon, elõre jól megtervezetten fognak mûködni.

� A védelmi rendszerek a teljes technológiát átfogják, nincs olyan rész,

amelyet ebbõl a szempontból ne vettem volna figyelembe.

� Olyan valószínûsíthetõ esemény, ami kockázatot jelentene a környezetre, 

nem fordulhat elõ.

� A rendszeren belüliek biztonsága szavatolt.

� Kioktatott személyzetrõl van szó, akik adott esetben a folyamatok

irányítóivá válnak.

Jogellenes
cselekmények



25

Nyitott rendszer jellemzõi

� A biztonsági rendszerek túl nyúlnak a zárt területeken és az innen érkezõ 

zavaró jeleket is tud ják kezelni.

� A védelmi rendszerek legyenek intelligensek és ellenállóak, a külsõ és 

nem szakszerû beavatkozásokkal szemben (az elõre nem látható

események ne jelentsenek kockázatot a rendszer egészére).

� A technológiák közérthetõek legyenek, hogy azt egy laikus kívül álló is 

megérthesse, és megítélhesse.

� A fogalmak azonos tartalmat jelentsenek, bárhol is kerül sor az

alkalmazásukra.

� A nem tervezhetõ eseményekre csak egy elfogadható kockázati értéken 

belül vállalható a biztonság szavatolása.

A repülõterek biztonsági rendszereinek fejlesztésénél komplex módon kell

vizsgálni azok egymásra gyakorolt hatását, mert ellenkezõ esetben, ha bármelyik 

is elõbbre tart, az a kapacitás növekedését fogja indukálni, s így nõ a nem

biztonságos üzemeltetésnek a kockázata. 

Például:

a) Fejlesztik a repülõterek tûz és katasztrófavédelmét (2. számú 

ábra).

Ebben az esetben több tûzoltó állomás építhetõ a mûködési területen, tehát 

csökkeni fog a beavatkozási idõnorma bármelyik riasztási helyet is, vizsgáljuk.

2. számú ábra: a tûz-és katasztrófavédelem fejlesztésének 
utas-számra gyakorolt hatása

Több tûzoltó 
gépjármû,

nagyobb létszám

Több tûzoltó
állomás

Nagyobb forgalom
Egyidejûségek lehetõsége

TÖBB UTAS
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b) Fejlesztik a beépített automatikus riasztó és oltórendszereket (3. 

számú ábra).

A bekövetkezett eseményekre szelektíven tudnak reagálni. Mindig csak annyi 

mobil eszköz és élõerõ riasztására lesz szükség, amennyit az éppen kialakult 

helyzet megkíván. További szabad készenléti egységek állnak rendelkezésre.

aaa

3. számú ábra: a beépített oltórendszerek fejlesztésének mûveleti számra 
gyakorolt hatása

c) Fejlesztik a tûzoltó gépjármûveket, oltóanyagokat, eljárásokat 

(4.számú ábra). 

A korszerûbb, több funkciós repülõtéri tûzoltó gépjármûvek nagyobb oltóhatást 

garantálnak, amellett hogy mûködtetésükhöz is kevesebb kezelõi létszám 

szükséges. A gyorsabb megközelítés miatt kisebb a valószínûsége a kiterjedt nagy 

tüzeknek, tehát kevesebb oltóanyag kell az elõírt oltóhatás eléréséhez.

4. számú ábra: a szabad tûzoltó kapacítású gépek kiszolgálásában betöltött 

szerepe

Védett területekre
szelektív riasztás

Tartalékok, az elõirt 
oldatintenzitásban

Nincs szükség a forgalom 
korlátozására

NÕ A MÛVELETI SZÁM

Gyors kiérkezés, 
hatékony alkalmazás

A hõ terhelés gyors csökkenése, 
kevesebb technika alkalmazása 

mellett

Szabad tûzoltó 
kapacitások

NINCS KORLÁTOZÁS A GÉPEK
KISZOLGÁLÁSÁBAN
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Összefoglalva megállapítható, hogy a tûzoltási és a komplex

katasztrófavédelmi eljárások fejlesztése egyértelmûen lehetõséget biztosít a

repülõtér üzemeltetõjének, hogy növelhesse a légikikötõ forgalmát. Hiszen

bármelyik elemet is változtatjuk, az :

1) több utast, 

2) magasabb repülõgép mûveleti számot, és 

3) korlátozás nélküli repülõgép-kiszolgálást

fog eredményezni.

A FEJEZET ÖSSZEGZETT KÖVETKEZTETÉSEI

A korszerû légi irányítás együttesen képes biztosítani a polgári és katonai légi 

irányítás által támasztott követelményeket. A repülõgépek földi kiszolgálása a 

légikikötõkben, repülõtereken történik, amely biztosítja a repülõgépek

mûködtetéséhez szükséges infrastruktúrát is, a maga veszélyeivel egyetemben. A 

földi kiszolgálási tevékenységet tovább bonyolítja a légikikötõk jelentõs

áruforgalma, amelynek során megjelenhetnek az emberi egészségre káros anyagok 

is.

Az alkotmány által elõírt biztonsághoz és biztonságos életfeltételekhez való jog 

alapján, a repülõtereken egyfajta tárgyiasult szolgáltatásként garantálni kell az 

utas biztonságát.

A rendvédelmi szolgáltatások keretein belül a tûzoltói, katasztrófa-elhárítási

feladatok teljesítésével létrejövõ biztonság, pénzeszközökkel meghatározható

gazdasági értékeket is képvisel. A légi közlekedés biztonsága az egyéneknek és az 

államoknak a repülés és a repülõterek üzemeltetési stabilitásával kapcsolatos

érzete, ami nem más, mint a veszélyektõl és bántódástól mentes zavartalan állapot, 

ami a jog által biztosított módon jön létre. A repülõterek fejlesztésénél komplex 

módon kell vizsgálni azok egymásra gyakorolt hatását, mert ellenkezõ esetben, ha 

bármelyik is elõbbre tart, az a kapacitás növekedését fogja indukálni, ezáltal nõ a 

nem biztonságos üzemeltetésnek a kockázata.

A tûzoltási és katasztrófavédelmi eljárások fejlesztése lehetõséget biztosít az

üzemeltetõ részére, hogy növelhesse a repülõtér forgalmát.
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2. A REPÜLÕTEREK MÛKÖDÉSÉNEK ELEMZÉSE A FERIHEGYI 
NEMZETKÖZI REPÜLÕTÉR ALAPJÁN

A Ferihegyi repülõtér párhuzamos eltolt küszöbös elrendezésû, két futópályás 

üzemmódot biztosít a hozzá tartozó légi forgalmat kiszolgáló primer

létesítményekkel (5. számú ábra). A legnagyobb területét a légi jármûvek céljára 

igénybe vehetõ, beépítésre nem szánt futópályák, guruló  utak és elõterek, valamint 

zöldfelületként kialakított védõterületek alkotják.

A repülõtér jelentõs beépített területekkel rendelkezik, amely a légi forgalmat 

közvetlenül kiszolgáló létesítményekbõl, terminálokból (személyi forgalom

épületei), cargo bázisokból (áruforgalom épületei), mûszaki bázisokból (hangárok 

a gépek karbantartására), valamint irányító- és ellátó épületekbõl (irányító torony, 

pályatranszformátorok, marker adók, konténerek, stb.) áll. Ugyancsak jelentõs

azon épületeknek a száma, amelyek közvetlenül a légi forgalmat kiszolgáló

területek, épületek és építmények fenntartását biztosítják (utak, kiszolgáló épületek 

és egyéb építmények) a repülõtéri szolgálatok épületei (katasztrófavédelmi

igazgatóság, határõrség, rendõrség, mentõk, vámõrség, tisztiorvosi és

állategészségügyi szolgálatok stb.).

5. számú ábra: a ferihegyi repülõtér pálya elrendezése
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A Ferihegyi repülõtér elsõ és egyik meghatározó épülete az 1-es terminál, 

amely jelenleg a menetrend szerinti járatok fogadásában nem vesz részt,

jelentõsége mégsem elhanyagolható, mert:

• fogadja, illetve indítja a kisgépes forgalmat és ezen felül a

kormánygépeket,

• tartalék – biztonsági – utasforgalmi épület az esetleges katasztrófa

helyzetre,

• jelentõs szerepet tölt be a repülõteret mûködtetõ szervek, szervezetek 

(LRI, MALÉV, állami szolgálatok) irodaigény biztosításában.

Az építészeti értéke miatt védett épület, több funkciót is ellát. Az irodai, 

adminisztratív funkció mellett ellátja a kisgépes (GAT) irányító tevékenységet, 

amelyre mind helyét, mind kialakítását tekintve megfelel. Az épületben, eredeti 

állapotban megtalálhatóak az utasforgalmi funkciót ellátó területek, helyiségek. A 

terminál északi oldala a csomagosztályozóhoz kapcsolódik, míg a forgalmi oldalon 

lévõ mûszaki elõterén gépkocsik parkolása történik. A 2003. évi részleges

felújítása után az olcsó "diszkont járatok"11  fogadását és kiszolgálását is ellátja.

Az épületben automatikus gyengeáramú tûzjelzõ rendszert telepítettek,

füstérzékelõkkel és kézi jelzésadókkal, valamint vezetékes vízellátást és

tûzcsaprendszert. A terminál fejlesztésével és újjáépítésével párhuzamosan a

beépített tûzjelzõ és oltó berendezéseket fel kell újítani. A feladat elvégzését külön 

bonyolítja, hogy az épület mûemléki védelem alatt áll, ezért a tömegtartózkodásra 

szolgáló helyiségekben nem alkalmazható tûzveszélyes burkolat [1]. Megfelelõ 

tûzoltói kiegészítõ intézkedésekkel a helyzet az  Országos Katasztrófavédelmi 

Fõigazgatóság (OKF) eltérési engedélyével kezelhetõ.

A 2-es terminál „A” és „B” épületeiben végzik a menetrend szerinti

nemzetközi utasforgalmat. A létesítményre jellemzõ a tiszta, szétválasztott

utasáramlási-rend, valamint a gépek és buszok, illetve parkolók közötti igen rövid 

gyaloglási távolság.

11 Low-Cost az alacsony költségvetésû repülõjáratok gyûjtõmegnevezése. Magyarországon 
(diszkont) járatok és tévesen „fapados” járatok néven terjedt el.
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A terminálra koncentrálódó légiutas- forgalom mellet egyéb szolgáltatások köre 

is megjelenik, így üzletek, vendéglátás, bank, posta, gépjármûkölcsönzés, irodai 

tevékenység.

A terminál „A” moduljának területén kilenc tûzszakasz [2] lett kialakítva,

amelyek a következõk:

1. sz. tûzszakasz: Nyugati szárny épület

2. sz. tûzszakasz: Nyugati szárny épület liftgépház

3. sz. tûzszakasz: Keleti szárny épület

4. sz. tûzszakasz: Keleti szárny épület liftgépház

5. sz. tûzszakasz: Nyugati oldali csomagosztályozó tér

6. sz. tûzszakasz: Keleti oldali csomagosztályozó tér

7. sz. tûzszakasz: Érkezési váró, csomagkiadó tér /utasforgalmi 

terület/

8. sz: tûzszakasz: Indulási, érkezési csarnok, galéria /nyilvános 

terület/

9. sz. tûzszakasz: Indulási tranzit terület

Az épületben kiépítésre került tûzvédelmi rendszerek
• sprinkler berendezés

• esõztetõ berendezés

• fali tûzcsapok

• halonnal oltó berendezés

Valamennyi vízzel oltó berendezés vízellátása a ferihegyi repülõtér tûzoltóvíz 

hálózatáról történik, két csatlakozási ponton, Na 200-as átmérõvel. Az

utasforgalmi épületben a tûzoltóvíz elosztása, Na 150-es csöveken történik a keleti 

és nyugati sprinkler-központig. A biztonságos tûzoltóvíz ellátás érdekében a

keleti-nyugati sprinkler gépházat belsõ, Na 150-es körvezetékkel alakították ki.

A csomagosztályozó terek tûzvédelme zárt szórófejes sprinkler rendszer és

hagyományos  fali tûzcsapok. Tûz esetén közvetlenül a tûzfészek fölött lévõ

szórófejek olvadó betétjei hõhatásra (68 C kiolvadási hõmérsékleten) kinyílnak, 

és megindul az oltóvíz kiáramlása. A sprinkler központban riasztó szelep, az 

oltóvíz kiáramlása esetén nyomás távadó közbeiktatásával jelzést ad a

„CERBERUS” alközpontnak és ugyanakkor hangjelzést ad.
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A terminál területében automatikus gyengeáramú tûzjelzõ t  telepítettek, kézi 

jelzésadóval és füstérzékelõvel. Tûzjelzés esetén a „CERBERUS” alközpont

automatikusan leállítja a következõ berendezéseket:

• Nyugati - Keleti tetõszellõzõ gépház valamennyi

szellõzõ rendszerét,

• Keleti - Nyugati földszinti szellõzõgépház valamennyi

szellõzõ rendszerét,

• nagyméretû csomagszállító liftet,

• szállítószalag rendszert,

• lezárja a tûzvédelmi kapukat,

• tranzit személylift a legközelebbi állomáson megáll,

• automata ajtók kinyílnak,

• a bejárati Scan-door kapu kinyitja,

• indulási csomagszállító rendszer leáll,

• a csarnok füstelvezetõ ablakai kinyílnak,

• piktogramok kikapcsolnak.

A 2-es terminál „B” modulja négyszintes épület, amelyet 0-11 tûzszakaszra és 

tetõtérre  osztottak.

A tûzszakasz határokat megfelelõ tûzállósági határértékû építészeti

megoldásokkal alakították ki. Szintek közötti lépcsõk, illetve az átjárható helyeken 

megfelelõ  nyílászárók, vízfüggönyök biztosítják a határ folytonosságát. A

liftaknák és gépházak építészeti kialakításukban külön-külön tûzszakaszt

képeznek.

Az épülethez az utas hidak, a repülõgépbe történõ be, illetve kiszállás révén 

funkcionálisan kapcsolódnak. Az utas híd köti össze az épületet és az elõteret, 

gyengítve az épület homlokzatának tûzállósági határértékét.

Az épület tûzvédelmének tervezésénél egyrészt magában az épületben,

másrészt az elõtéren keletkezhetõ tûzesetek lehetõségeit vizsgáltuk. Ennek

megfelelõen két, egymástól független rendszer kiépítésére került sor:

• Az épület belsõ védelmét aktív tûzjelzõ rendszer felügyeli, mely a

tûzriasztást és a szükséges tûzvédelmi mûködtetéseket egyaránt személyi

beavatkozás nélkül végrehajtja. Az automatika rendszer bármilyen okból 
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elõforduló részleges, vagy teljes mûködésképtelensége esetén, vagy ha a 

tûzeset körülményei indokolják, a tûzvédelmi mûködtetések kézi

vezérléssel is lebonyolíthatóak.

• Az épületen kívü l, az elõtéren keletkezett tûz jelzésére, szükséges

tûzvédelmi mûködtetésekre az automatikus rendszertõl független kézi

üzemû jelzõ- és mûködtetõ rendszert telepítettek. Az elõtéren elõforduló 

tûz jelzésére az utas hidak lábánál (széles piros csíkkal jelze tt helyen) és 

a beszálló pultoknál egy-egy nyomógomb szolgál, amely a TKA-ban

(tûzoltó készenléti álláshely) és az ACT-ben (Apron Control Tower) 

fény- és hangjelzést ad. Az ott tartózkodó szolgálat mindkét helyrõl kellõ 

tájékozódás után a szükséges homlokzathûtést kézi kapcsoló

elfordításával el tudja indítani, ezzel együtt a hozzá tartozó utas híd 

tranzittérbe nyíló ajtajai is kinyílnak.

Az épület tûzvédelmére automatikus programozható központ (CERBERUS) 

került a pinceszint gyengeáramú helyiségébe. A központ begyûjti a különbözõ 

tûzjelzõk információit. A kapott adatok alapján tûzszakaszonként különbözõ, elõre 

meghatározott program szerint hajtja, illetve hajtatja végre a tûzriasztást és a 

tûzvédelmi mûködtetéseket:

• A tûzjelzõ központ parancsára az épületautomatika (BAS)12 hajtja végre 

a tûzvédelmi mûködtetések egy részét (mozgólépcsõ és világítási

elosztók lekapcsolása).

• A tûzjelzõ központ a tûzriasztást (tûzjelzést) a saját termináljain

(Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság, tûzjelzõ csoport, TKA, 13

ÉÜK,14 pinceszinti gyengeáramú helyiség) megjeleníti, ugyanakkor a

tûzjelzéseket átadja a (BAS) és (SAT) rendszereknek is (erõmûház,

ÉÜK).

• A tûzjelzõ központ a pinceszinten tûzjelzõ csengõket mûködtet.

• A tûzvédelmi berendezések (pl.: sprinkler rendszer) üzemállapotáról a 

tûzjelzõ központ a saját termináljain jelzéseket jelenít meg.

12 Building Automatic System. Épület automatizálási rendszer, amely magában foglal több 
automatikus épületgépészeti vezérlõ berendezést. A ferihegyi Nemzetközi Repülõtér 2/A és 2/B 
terminálon a rendszernek része a Johnson Controll, valamint a SAT is.
13 Épület Üzemeltetési Központ.
14 System Automatik und Technik (Ausztriai központú épület automatizálással foglalkozó 
vállalkozás neve)
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A terminál területére optikai füstérzékelõket, kombinált hõ- és füstérzékelõket, 

vonali, valamint légcsatorna érzékelõket, kézi jelzésadókat telepítettek.

A tûzjelzõ központ közvetlenül, vagy közvetve mindazokat a berendezéseket 

kezeli, mûködteti, melyek biztosítják, segítik a helyiségek, vagy az épület

biztonságos, gyors elhagyását, illetve akadályozzák a tûz terjedését. A tûzvédelmi 

mûködtetések, vezérlések csak abban a tûzszakaszban indulnak, ahol az

automatikus, vagy kézi jelzésadó aktiválódik.

2.1. Tûz esetén vezérelt, mûködtetett berendezések

• Vízfüggönyök: az indulását hangjelzés kíséri. Indítható két darab

utasforgalmi területen lévõ automatikus tûzjelzõ együttes jelzésére.

• Füstelszívás a pince és az érkezési szint füst-mentesítését végzi

csõrendszeren keresztül, a tetõn elhelyezett ventillátorok segítségével. A 

lépcsõházak – mint önálló tûzszakaszok – szintén rendelkeznek

füstelszívó berendezéssel. Automatikus, vagy kézi tûzjelzõ hatására az 

illetõ tûzszakasz összes füstelszívó ventillátora indul.

• Füstelvezetés: az indulási és galéria szintek álmennyezet alatti légterének 

füstmentesítését végzik a felülvilágító ablakok (sky light, piramisok) 

kinyitása révén, gravitációs úton. A fekvõ ajtók (smoke hatch)

elsõsorban az álmennyezet fölötti légtér füstmentesítésében játszanak 

szerepet, de az álmennyezeti elemek perforációja révén az alsó légtérre is 

kifejtik hatásukat, szintén gravitációs elven.

• Sprinkler: tûzkövetõ, nedves rendszert építettek a csomagosztályozó

helyiségbe, valamint a csomagszállító rendszer védelmére a csomagkiadó 

álmennyezete fölötti térbe. A tûzjelzõ központtól függetlenül, a sprinkler 

fejekben elhelyezett hõre elpattanó betétek (patronok) váltják ki a

mûködést, mindig a tûz fölött. A csomagkiadó füstelszívása tûzjelzés 

hatására ennek megfelelõen nem indul el. A füstelszívást kézi üzemben 

lehet indítani a TKA-ból.

A terminál épületek a 253/1997. (XII.20) korm. rendelet - az országos

településrendezési és építési követelményekrõl 1. számú melléklet fogalom-

meghatározása alapján, tömegtartózkodásra szolgáló építmények, mivel az
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épületben egyidejûleg 300 személynél nagyobb befogadóképességû helyiség

illetve tér van, valamint vegyes rendeltetésû épületek, mivel az egyes önálló

rendeltetési egységek biztonsági feltételrendszere egymástól eltérõ. [3]

2.2. Áruforgalmi területek

Az 1-es terminál térségében az elmúlt évtizedekben az áruforgalmi területek 

egyre bõvültek, és mind az LRI mind a MALÉV használja az átalakított

épületeket. Az 1-es terminál közúti területének 4-es fõút felöli oldalán a darabáruk 

szállítására a DHL és TNT használ ugyancsak erre a célra átalakított épületeket. A 

cargós vállalkozások által bonyolított áruszállítás nagyobb része a menetrendi

járatokon történik a 2-es terminálról. A cargó épületek csak az 1-es terminálhoz 

beálló cargós, illetve charter gépeket tudják kedvezõen fogadni. 

A cargó épületek (fémvázas csarnokok, hangárok) kialakítása megelõzte a 

9/2000. (II.16.) BM rendelet kihirdetését, így az 500 m2 feletti alapterületû

raktárban, tárolási épületben nincs kialakítva beépített tûzjelzõ berendezés. A

raktárakban vezetékes vízellátás és tûzcsap rendszer ki van építve.

A cargó tevékenység során kiemelt fontosságú a veszélyes anyagok kezelése, 

raktározása és légi szállítása. A raktározáskor visszatérõ szabálytalanság az egy 

helyiségben „A” és „B” tûzveszélyességi osztályba tartozó különbözõ

halmazállapotú anyagok vagy a „C” és „D” tûzveszélyességi osztályba tartozó 

anyagokkal való együttes tárolása, amelyet tilt a 35/1996. (XII.29) BM rendelettel 

kiadott Országos Tûzvédelmi Szabályzat 16.§ (1) bekezdése. [4]

2.3. Kisgépes forgalmi terület

A kisgépes forgalom ma az 1-es termináltól északra (26/b kisgépes fogadó) és 

a déli oldalon (34. légi rendészet) területén egyaránt megtalálható. A légi rendészet 

forgalmi elõterének túloldalán helyezkedik el az újonnan épített 187/a és /b

kisgépes hangár, a mûszaki elõtér és az ALFA guruló út közötti területen.

2.4. A kisgépes hangárok épület szerkezete és tûzvédelmi rendszere

A két épület egyenként két darab egymás után sorolt hangártérbõl és kiszolgáló 
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épületrészbõl áll. A létesítmény összesen négy hangárból áll. A hangárterek 

„STAR ROBERTSON – TISSOT” típusú elõre gyártott könnyû szerkezetes

csarnokok. A kiszolgáló épületrészek hagyományos falazott szerkezetûek. A

létesítmény II-es tûzállósági fokozatú, „C” tûzveszélyességi osztályú,[5] 1390 m2 -

es, a hangártér 575 m2 -es.

Az épületek 100 m-es körzetében 4 db földfeletti, valamint 4 db altalaji tûzcsap 

van, az épületeken belül összesen 16 db (hangárokként két oldali falsikon 2-2 db) 

fali tûzcsapszekrényt építettek ki, valamint 1-1 habhidráns, amelyek

mûködtetéséhez  hordókban tárolt habképzõ anyagot  rendszeresítettek.

A létesítményben CERBERUS típusú gyengeáramú tûzjelzõ hálózat üzemel, 

amely vezérli a füstelvezetõt. A kisgépes hangárokban a „B” mûszaki bázis CZ-

101 alközpontjába becsatlakoztatott 3 db tûzjelzõ hurok került kiépítésre,

hangáranként egy-egy kézi jeladóval és egy – egy S 2406 típusú lángérzékelõvel.

2.5. Mûszaki bázis

A „B” és a „C” mûszaki bázis a közforgalmi út és a guruló út közti területen 

helyezkedik el. Az épületegyüttesek három részre tagolhatók:

• hangárcsarnok (1-2-es hangárok) és a (3-4-es hangárok)

• földszintes mûhely és irodaépület

• négyszintes irodaépület ( a „B” mûszaki bázison 3 épület, a „C” mûszaki 

bázison 1 épület)

A hangárok és a mûhelyépület funkcionálisan összefüggõ egységet alkotnak. A 

csarnokot és a mûhelyeket közlekedõ folyosó  választja el egymástól, aminek két 

végfalán szabadba nyíló bejárat található. A közlekedõ csarnok felöli oldalán

található a két hõ központ, a sprinkler központ, valamint különbözõ rendeltetésû 

raktárak. A közlekedõ másik oldalán találhatók a mûhelyek, ahol a repülõgépekbõl 

kiszerelt alkatrészeket javítják. Három fõ mûhely mûködik, lemez, kompozit és 

belsõ építészet. A két-két hangár egy épületben található, azokat szerelt válaszfal 

választja el egymástól. A létesítmény épület szerkezete a mûhely részen:

• teherhordó falak, pillérek: vasbetonpillér v = 40 cm

• nem teherhordó külsõ falak: vasbeton szendvicspanel v = 25 cm

• válaszfalak acélbordákra rögzített gipszkarton hõszigeteléssel
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• tetõfödémek: vasbeton gerendák, húzott acélbetétek

A hangárak alapterülete 7500 m2, ami tûz gátló elválasztással két egyenlõ 

alapterületû boxra osztottak. Az épület acélváz szerkezetû, teherhordó acél

pillérekkel, külsõ határoló falakkal. A hangárok külön–külön tûzszakaszok,

amelyek teljes területén nyitott szórófejes vízzel oltó rendszer létesült. A

tûzvédelmét LAATUVAUNU típusú tûzjelzõ központ látja el, amely kapcsolódik 

a CERBERUS hálózathoz. A védelmet a mennyezeten elhelyezett hõ- és

füstérzékelõk szolgálják A nyitott szórófejes oltóberendezésen kívül hangár

boxonként 2-2 darab fél automatikus habágyút helyeztek készenlétbe, amelyek a 

repülõgépek szárnyainak és futómûveinek védelmét biztosítják. Kézi mûködtetés

esetén a teljes hangár box védelmére használhatók.

2.6. Forgalomirányítás

A Ferihegyi repülõtér központi forgalomirányítása a két pálya között, a kettõs 

gurulóúttól északra lévõ területen történik.

Az irányítótorony szerkezete vas pilonok között acél gerendára terhelt födém, 

47,30 m magas, utolsó használati szintjének magassága 43 m, így a 253/1997. 

(XII.20.) kormányrendelet 1.számú melléklete alapján magas építmény. [6] Az

épület védelmére CERBERUS automatikus gyengeáramú tûzjelzõ rendszert

építettek ki, amelynek hurkaira automatikus füstérzékelõt és kézi jelzésadókat

telepítettek. A védelmet  a beépített automatikus oltórendszer biztosítja, amely 18 

db halonnal oltó tartályból áll. A toronyban 16 egymástól független halonos 

oltórendszer van, amelyek automatikus és kézi vezérléssel üzemelnek. 

2.7. Üzemanyag bázis

A területen az „A” jelû üzemanyag bázis létesült elõször, amelyet az elmúlt 

évtizedben követett a lényegesen nagyobb méretû „B” jelû üzemanyag bázis a 

terület délkeleti részén és ez közvetlen összeköttetésben van a százhalombattai 

MOL teleppel. Az üzemanyagot (kerozin, tûzveszélyességi osztály „B”,

tûzveszélyességi fokozat II., lobbanáspont 30..40 C,[7] gyulladási hõmérséklet kb. 
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220 C.) speciális gépjármûvekkel  szállítják a repülõgépekhez,  vezetékes töltés 

nincs kiépítve.

„A” üzemanyag bázis

A telepen 8 db földtakarásos tároló t építettek, amelynek kapacitása egyenként 

1000 m3. A telepen, használaton kívül 50 db földfeletti tartály is van  amelyek

ûrtartalma 50-200 m3 között változik.

A tûzi-vízhálózat sugaras elrendezésû a telepig, a tárolók körül pedig körkörös.

A tûzi vízhálózatra földfeletti tûzcsapokat  telepítettek. A tárolók körül 5 db 

védõfal létesült, ahol a tûzoltó gépjármûveknek van csatlakozási lehetõségük. A 

vezetékes tûzi víz mellett 2 db 300 m3-es tûzi víztároló létesült. A telep védelmét 

kézi jelzésadóval ellátott tûzjelzõ biztosítja.

„B” üzemanyag bázis

A MALÉV Rt Ferihegy II. területén 2 db 5000 m3 –es tároló kapacitású 

kerozin tartályt üzemeltet. A tartályokat védõgödörbe telepítették, hûtõrendszerük 

két részbõl áll. A palást hûtõ rendszert minden tartálynál két oldalról táplálják 

meg. A tetõhûtõ rendszert 9, valamint a jobb illetve bal oldali palást hûtését 18-18

db nyitott szórófej biztosítja. A szükséges vízmennyiség tárolása egy

nagykapacitású tûzi víztározóban történik. Az üzemi nyomás biztosítására,

valamint a víz szállítására szivattyútelep létesült. A tûzi vízhálózat normál,

valamint nagynyomású rendszere 3-7 bar nyomást biztosít. Automatikus tûzjelzõ 

berendezés nincs, csak kézi jelzésadók, ezért tûz esetén a kezelõszemélyzet

érzékeli a tüzet és ezt követõen haladéktalanul, a gömbcsapok nyitásával elindítja 

a hûtõ rendszert.

Erõmûház

Az épület tartó falai, pillérek, tetõfödémek tartószerkezetei vasbeton

szerkezetûek. A válaszfalak szerelt falszerkezetek. Az erõmûház kétoldali 10 kV-

os elektromos betáplálással rendelkezik.

A technológiai berendezésekhez a villamos energiát 8 db sugárhajtómûves

generátor, gépcsoport szolgáltatja, amelyek egyenként 500 MW teljesítményûek.



38

Üzemeltetésükhöz egy darab 1000 m3-es, egy darab 100 m3-es földalatti,

valamint épületen belül 3 m3-es tároló tartályokra  van szükség.

A generátorok tûzvédelmét 8 db automatikus mûködésû  halonnal oltó tûzoltó 

berendezés biztosítja, áram kimaradás esetén pedig szünetmentes áramforrások

adják a fogyasztók villamos alátámasztását.

Szünetmentes áramforrást létesítettek még: 

• az irányítótorony,

• a légi navigációs rendszer (ANS),

• a CRDS,

• az irányfény trafóházakban (pálya mellettiek),

• a terminálokban.

Légi navigációs rendszer (ANS):

A létesítmény az I-es termináltól nyugatra, a külsõ forgalmi területtel

közvetlen kapcsolatban épült meg, megközelítése a repülõtérrõl belsõ kapun

keresztül, illetve közforgalmi úton lehetséges. Az épület egy tûzszakasz, amelyben 

a kábel akna önálló tûzszakasz kialakítású, szerkezete vasbetonvázas, kitöltött 

falazatú, a födém vasbeton. 

A repülõtér tûzi-vízvezetékének gerince sugaras a létesítményig, ahol

körkörösen alakították ki. Az épületen belül vezetékes vízellátást, tûzcsapokat 

létesítettek. A védelmet automatikus gyengeáramú tûzjelzõ biztosítja hõ és

füstérzékelõkkel, valamint kézi jelzésadókkal. A légi irányító–vezérlõ teremben, 

számítógép teremben a montál padló alatt, kábelaknában CO2 automatikus

oltórendszert telepítettek.

Közmûalagút

A kiindulási pontja az erõmûház és a kazánház közti terület, teljes hossza 900 

m, amelyet hat tûzszakaszra osztottak. A tûzszakaszokat fém ajtóval és az

áttöréseknél tûz gátló anyaggal lezárták. Tûzszakaszonként automatikus illetve 

kézi vezérléssel kapcsolható elektromos szellõztetõ rendszere van. A közmû

alagútban víztelenítésre zsomb szivattyúkat telepítettek.
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A közmû alagútban erõsáramú, gyengeáramú, telemechanikai, távközlési,  hõ, 

tûzi-vízvezetékek futnak.

Speciális követelmények

• A terminálok mûszaki követelményeinek meghatározása a különleges 

rendeltetésük miatt külön eljárást igényel a tûzvédelmi szakhatóság

részérõl, az MSZ szabványok csak iránymutatásul szolgálnak.

• A mûszaki hangárok – a repülõgépek hosszának és törzsének nagysága 

miatt – egyre nagyobb alapterületû tûzszakaszt igényelnek, a technológia 

miatt (szerelés, festés)  „C” tûzveszélyes osztályba tartoznak, és így a 

2/2002. (I.23) BM rendelet 5. fejezet táblázatában meghatározott értékek 

nem tarthatók. A nagyobb tûzterhelés miatt speciális, csak a hangárokra 

vonatkozó egyedi, automatikus mennyezeti hab-sprinkler kiépítésével

lehet a megfelelõ biztonságot garantálni. A létesítéssel össze függõ

engedélyezési eljárást csak eltérés iránti kérelem, benyújtásával

kezdeményezhette a beruházó.[8] A terminálok vonatkozásában is

jelentkezik a tûzszakaszok nagyságában, valamint a tûzszakaszokat

lezáró épület szerkezetek elhagyásának, vízfüggönnyel való kiváltásának

egyedi engedélyezési igénye.

• Az utas hidak a repülõgép és az utas terminál közti forgalmat biztosítják.

A repülõgépek üzemanyag feltöltése is ezen a területen történik, ami

tûzvédelmi szempontból potenciális veszélyt jelent. A tevékenység

kiemelten veszélyes ha a repülõgépen utasok tartózkodnak, ebben a

esetben elõírás a tûzoltó egység jelenléte. A védelmet a „B” terminálnál 

8 db habágyú biztosítja, amelybõl 7 db 1500 l/perc, 1 db 3000 l/perc 

teljesítményû. A habágyuk mellett 200 liter SOLVENSEAL

K[9]habképzõ anyagot is elhelyeztek. Az „A” terminál utas hídjait 3 db 

mobil habágyú védi, amelyek felállítási helye az „F” szárny parkolója.

• Az utas hidak külsõ térelhatároló szerkezeteinek tûzvédelmi

követelményeit (tûzállósági határértékeit) úgy kell meghatározni, hogy 

biztosítsák a legnagyobb utaslétszámot befogadni képes repülõgép teljes

kiürítését. Tehát a számított tûzállósági határérték, percben minden
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esetben legyen nagyobb, mint a repülõgép-híd–tranzit bejáratain és

útvonalon számítható kiürítési idõ. Ennek az általam meghatározott

követelménynek különösen ott van rendkívüli jelentõsége, ahol az

üzemanyag tankolások szállító gépjármûvekrõl történnek, és így

nagyságrendekkel nagyobb a tüzelõanyag kiömlésébõl bekövetkezhetõ 

rendkívüli események kockázata.

• A repülés tûzvédelme érdekében biztosítani kell az irányító funkciót 

ellátó berendezések marker adók, trafóházak, stb. önálló automatikus 

tûzjelzõ és oltó rendszerrel történõ ellátását.

• Az utas terminálok funkciójukból adódóan kapcsolatot tartanak a külsõ 

forgalmi terekkel, illetve az épületen belül az induló és érkezõ tranzit

területekkel, amelyeket  a VÁM és a határõrség átléptetõ rendszerei

választanak el.

6. számú ábra:  a Ferihegyi repülõtér utasforgalmának alakulása

A FEJEZET ÖSSZEGZETT KÖVETKEZTETÉSEI

A Ferihegyi Nemzetközi Repülõtér Közép-Európai viszonylatban közepes 

forgalmú repülõtérnek minõsül (az utasforgalmi adatok alakulását a 6. számú

ábra szemlélteti). Építészeti kialakítása és tûzvédelmi rendszere kielégíti a
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korszerû repülõterek által támasztott követelményeket. Mivel a pálya mellett nincs

kialakítva tûzcsap hálózat, ezért a légi jármûvek tüzeinek oltására szükséges

ciszterna, vagy más vízszerzésre alkalmas hely kiépítése. Gazdaságossági

szempontból a helyhez kötött víztározó kialakítása helyett célszerû a tengelyen 

tartott oltóanyag mennyiségének növelése, amely amellett, hogy biztosítja a

szükséges víz és hab képzõanyag mennyiségét, még a repülõtér tûzvédelmi

kategóriájának megállapítását is elõnyösen befolyásolja. 

Az I-es terminál átépítésénél tûzvédelmi szempontból is nagy

körültekintéssel kell eljárni, hiszen mûemlék jellege miatt, a belsõ éghetõ

anyagokból készült falburkolatot az eredeti állapotának megfelelõen meg kell

õrizni, így a tûzbiztonság érdekében további kiegészítõ megoldásokra van szükség.

A repülõtér kettõs pálya kialakítása, helye és szerepe, valamint a meglevõ 

korszerû épületek és a továbbfejlesztésnek a lehetõsége magukban hordozzák a 

repülõtér forgalmának további, biztonságos szinten történõ fejlesztését.

Fontosnak, és a biztonság szempontjából meghatározónak tartom, azokat a

speciális követelményeket, amelyeket a f ejezet végén soroltam fel, mert ezek mind a 

repülõtéri létesítmények egyedi követelményeibõl adódnak, figyelmen kívül

hagyásuk veszélyeztetik az utasok és repülés biztonságát. Az elmúlt évtizedek

üzemeltetési tapasztalatai, visszaigazolták az állítások helyességét.

3. REPÜLÕTEREK TÛZ-ÉS KATASZTRÓFAVÉDELMÉNEK 
IRÁNYELVEI

ICAO ANNEX 14. 9. fejezet [10] („Veszélyhelyzeti és egyéb szolgálatok”)

rendelkezései alapján az államoktól megköveteli, hogy a repülõtereken mentõ és 

tûzoltó berendezéseket és szolgálatokat biztosítsanak. Az Annex célja: segíteni az 

államokat ezen elõírások bevezetésében, és ezáltal gondoskodni egységes

alkalmazásuk elõmozdításáról. Az Annex 14. tömör, elõírásait és ajánlásait

egészítik ki és fejtik ki bõvebben a Doc 9137–AN/898 repülõterek védelmével 

foglalkozó 1. és 7. részei. [11]

Az Annex 14. a kategóriába sorolt repülõterek tûz- és katasztrófavédelmét 

mintegy szabványként foglalja nemzetközileg egységes keretek közé.
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3.1. A védelem szintje (tûzvédelmi kategóriák)

Légi jármû baleset vagy esemény kapcsán a tûzoltó szolgálat elsõdleges

feladata az életmentés. Ilyen helyzetekben azonban mindig fennáll a tûzoltás

szükségének lehetõsége, mert a tûz:

• már kialakult a légi jármû leszállása, felszállása, gurulása, parkolása, stb. 

közben,

• közvetlenül a légi jármû baleset vagy esemény után,

• a mentõ tevékenység folyamán 

bármikor keletkezhet.

Elsõdleges fontosságú, hogy a repülõtéren vagy annak közvetlen

szomszédságában bekövetkezõ légi jármû balesethez, eseményhez azonnal

megfelelõ számú, különleges eszközök álljanak rendelkezésre, hiszen ekkor a

legnagyobb az életmentés lehetõsége.

A mentésre hatást gyakorló tüzeket nagymértékben befolyásolja a légi jármû 

által szállított tüzelõanyag mennyisége és annak jellemzõi, valamint a baleset vagy 

esemény következtében kiömlött tûzveszélyes folyadék elhelyezkedése.

A mentéskor alapvetõ jelentõségû a vészkijáratok használhatósága. Lényeges, 

hogy a légi jármû törzsébe való behatoláshoz különleges szerszámok álljanak 

rendelkezésre, ezek alkalmazása  azonban csak végsõ esetekben hozott kényszer-

intézkedésnek tekinthetõek, amikor különbözõ okok miatt a normál eszközök

használhatatlanok, vagy használatuk nem megfelelõ.

A túlélhetõ légi jármû balesetekben a hatékony mentést befolyásoló

legfontosabb tényezõk: a kiképzés, az eszközök hatékonysága és az, hogy a mentõ 

és tûzoltó feladatokra kijelölt személyzet és eszközök milyen gyorsan hozhatók 

bevetésre kész állapotba.

A kritikus terület elve a légi jármû fedélzetén tartózkodók mentéséhez

alkalmazott elv, amely a hagyományos tûzoltástól abban különbözik, hogy a teljes 

lokalizálás és eloltás helyett csak törzs közvetlen közelében égõ tûz lokalizálását 

igyekszik elérni. [12] A cél a törzs szerkezeti egységének megóvása és a benne 

tartózkodók számára elviselhetõ feltételeket biztosítani.

Különbséget kell azonban tennünk elméleti és gyakorlati kritikus terület

között. Az elméleti kritikus terület egy olyan téglalap alapú terület, amelynek 
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egyik méretét a légi jármû teljes hossza adja, a másik mérete pedig a légi jármû 

törzs hosszának és szélességének függvényében változik, és amelyen belül

esetlegesen szükség lehet a tûz lokalizálásra. [13] Ez a terület csak eszközül szolgál 

a légi jármûvek osztályozásához abban az értelemben, hogy a légi jármûvet esetleg 

érintõ tûzveszély milyen mértékû lehet. Tehát nem arra szolgál, hogy valamely 

adott légi jármûvel kapcsolatos, tüzelõanyag folyásból keletkezõ tûz méretét

bármilyen formában kifejezze.

A gyakorlati kritikus terület pedig azon terület, amely egy ténylegesen

bekövetkezett légi jármû baleset során kialakul.[14]

Elvégzett kísérletek alapján megállapították, hogy a 20 m, vagy ennél hosszabb 

törzzsel rendelkezõ légi jármûvek esetében, ha a törzsre merõlegesen 16-19 km/h-

ig terjedõ erõsségû szél fúj, akkor az elméleti kritikus terület mérete a törzstõl 

számítva 24 m-ig terjed a széllel átellenes, és 6 m-re a szél felõli oldalon. Kisebb 

méretû légi jármûvek esetében elegendõ a mindkét oldalon mért 6 m-es távolság.

A repülõtereken a tûzoltáshoz és mentéshez biztosítandó szükséges védelem 

szintjét, a repülõteret igénybe vevõ légi jármûvek méretére kell alapozni, és a 

mûveleti számok (le- és felszállások száma) szerint kell módosítani. [15]

A tûzoltó és mentõ (védelmi) kategória mûveleti szám alapján történõ

meghatározásánál azt kell figyelembe venni, hogy az év három legforgalmasabb 

hónapjában a repülõteret rendszeresen használó repülõgépek közül melyek azok, 

amelyeknek a mûveleti száma eléri, vagy meghaladja a 700-at. Az ezen kategórián 

belüli legnagyobb teljes törzshosszú és szélességû légi jármû kategóriája határozza 

meg a repülõtér védelmi szintjét.

Az így meghatározott védelmi szint azonban 2000. január 01.-tõl legfeljebb

csak egy kategóriával lehet alacsonyabb, mint a repülõtérre leszálló legnagyobb 

légi jármû kategóriája. 2005-tõl a kategóriának a mûveleti számok

figyelembevétele nélkül kell megfelelni a légi jármû mérete által meghatározott 

kategóriának! [16]
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3.2. Oltóanyag szükséglet

A mentõ-tûzoltó jármûvek hab képzés célját szolgáló legkisebb

vízmennyiségét és kiegészítõ tûzoltó anyag készletét– összhangban a repülõtér 

kategóriájával – a Doc 9137-AN/898 külön táblázat határozza meg. [17]

A repülõgép típusa és kategóriája szerint a 700-as mûveletszám figyelembe 

vételével, a törzshossz és törzsszélesség alapján a repülõtér 8-as kategóriába

tartozik.

A nemzetközi szakirodalom alapján a le- és felszállás közben bekövetkezett 

száz légi jármû balesetét elemezve, megállapítottam, hogy 24 baleset a futópálya 

küszöbétõl számított 1000 méteren belül, 26 a futópálya végén, attól számított 500 

méteren belül, illetve mindegyik esetben a pálya középvonalától oldalirányban

mért 30 méter távolságon belüli területen történt.

A tûzoltóság elhelyezése szempontjából a fenti veszélyeztetett területek minél 

gyorsabb elérése a cél.

Annak érdekben, hogy a fentiekben meghatározott területeken a megfelelõ 

oldatintenzitást biztosítani tudjuk, a Ferihegyi Nemzetközi Repülõtér  pályáinak

végpontjain a valós beavatkozásokat teljes mértékben modellezõ riasztásokkal és

mérésekkel ellenõriztük,  az ICAO-ban elõírt szigorú idõnormák betarthatóságát és

a gépjármûvek mûködési idejükön belül felhaszná lt oltóanyag mennyiségeket. Ez 

azért fontos mert minden körülmények között biztosítani kell az oltás

folyamatosságát, ezt pedig egyértelmûen csak az elõbb említett módszer

használatával lehet bizonyítani. További elõnye ennek a vizsgálatnak, hogy a 

tûzoltás vezetõ részére - még a felkészülés idõszakában - ad lehetõséget a

legmegfelelõbb tûzoltás taktika megválasztására, hiszen figyelemmel tudja kísérni 

azokat az eseteket is amikor nem áll rendelkezésre valamennyi tûzoltó gépjármû. 

Ezt az általam bevezetett tûzoltás-tervezési eljárást sikeresen alkalmaztuk az évek

során.
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7. számú ábra: oltóanyag kijuttatás az I-es pályán

A 7. számú ábrán az idõ függvényében kijuttatott oldatmennyiséget mutatom 

be.

A grafikon tanulmányozása alapján megállapítható, hogy az I-es pálya

küszöbnél az ICAO által elõírt 2 perces 50%-os oltóanyag, valamint a 3 perces 

100%-os kijuttatás nem biztosított, ezért szükséges a gépjármûfecskendõk

átcsoportosítása. Jelenleg a „Bázis”-on állomásoznak a nagyteljesítményû habos 

gépjármûvek, amely a vonulási idõ szempontjából késedelmet okoz. Az elvégzett

kísérlet alapján javaslatokat fogalmaztam meg az RKI vezetésének a

nagyteljesítményû habos gépjármûfecskendõk „Fûrész” és „Felhõ” készenléti

álláshelyekre történõ átcsoportosítására.

Az elõírt minimális mennyiségektõl csak az alábbiak szerint lehetséges eltérés:

a.) az 1 és 2 kategóriájú repülõterek esetében a vízmennyiség akár 100 %-a is 

helyettesíthetõ kiegészítõ tûzoltó anyaggal, 

b.) a 3-astól a 10-es repülõtér kategóriáig bezárólag a vízmennyiség maximum 

30 %-a helyettesíthetõ kiegészítõ tûzoltó anyagga l.[18]

c.) A megadott minimális oltóanyag mennyiségek azok a tûzoltó anyag

mennyiségek, amelyek gyakorlatilag a kritikus területen kialakult tûz egy 
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percen belüli lokalizálásához szükségesek, illetve amelyek ezt követõen a 

tûz további lokalizálásához és/vagy lehetõség szerint a tûz teljes oltásához 

szükségesek. [19]

A lokalizálási idõ az az idõtartam, amely tûz intenzitásának 90 %-al történõ 

mérsékléséhez szükséges. [20]

3.3. A beavatkozás idõnormái

A nemzetközi elõírások alapján a tûzoltó- és mentõ szolgálatoknak

biztosítaniuk kell, hogy – optimális idõjárási körülmények esetén – a riasztástól 

számítva a beavatkozásig kettõ perc, de három percet meg nem haladó kivonulási 

idõt érjen el bármely futópálya vég, vagy az elsõdleges beavatkozási terület

bármely részére és ezen idõ alatt kezdje meg a beavatkozást úgy, hogy legalább 

meghatározott, és elõírt tûzoltóhab kibocsátási mennyiség 50%-át alkalmazzák. [21]

Ez egyben eltérés is a BM rendeletben elõírt idõnormától, amely szerint „Az 

állandó készenléti szolgálat a riasztás kori tartózkodási helyét 2 (kettõ) percen 

belül köteles elhagyni”.15

A fenti meghatározásból következõen a repülõtéri tûzoltó és mentõ jármûvek 

teljesítményének igazodnia kell a repülõtér területéhez, ami a gyakorlatban

egyrészt meghatározza a beszerzendõ tûzoltó jármûvek technikai paramétereit, 

másrészt pedig olyan, vagy hasonlóan nagy területû repülõtereken, mint Ferihegy 

Nemzetközi Repülõtér, a jármûvek készültségbe állítása szükségszerûen több 

álláshelyen kell,  történjen.

Ferihegyen a fõ erõk a „Bázison” találhatók, mely a két futópálya között, 

félúton helyezkedik el. Ez egyben azt is jelenti, hogy közel van a repülõtér

forgalmi súlypontjához, a 2-es Terminál épületéhez és az ahhoz kapcsolódó

forgalmi elõtérhez. A 2-es terminál forgalmi elõterének védelmét – az induló 

repülõgépek hajtómûindítását, a tankolásokat – további tûzoltó jármû biztosítja a 

Terminálhoz kihelyezett „Start” álláshelyrõl.

15 1/2003. (I.9.) Bm rendelet a tûzoltóság tûzoltási és mûszaki mentési tevékenységének 
szabályairól melléklet IV. fejezet 59. pont.
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Mivel a „Bázistól” a futópályák távolabbi végei több mint 3 km-re vannak, 

ezért a beavatkozásig elõírt idõ biztosítására mindkét pályavégen további tûzoltó 

álláshelyek létesítésére volt szükség, állandó ügyeleti szolgálattal.

3.4. Repülõtéri tûzoltó és mentõ eljárások

Várható, vagy bekövetkezett eseményeknél a tûzoltó és mentõ szolgálat

legfõbb célja és feladata az életmentés.[22] A feladat nagyságát érzékelteti, hogy 

egyes repülõgépek esetében az utas férõhelyek száma elérheti, illetve

meghaladhatja a 300-500 fõt, a szállított üzemanyag mennyisége (felszállás után) a 

több 10, idõnként 100 tonnát is.

Balesetek során elsõsorban a repülõtéren és annak közvetlen környékén

bekövetkezõ légi jármû balesetekkel vagy repülõ eseményekkel kell foglalkozni, 

ugyanis ez az a terület, ahol a legnagyobb a valószínûsége a sikeres életmentésnek. 

A mentés során minden esetben fel kell tételezni a tûzoltás lehetõségét és

szükségességét, mivel a tûz közvetlenül a légi jármû baleset, illetve repülõesemény 

után, vagy a mentési mûveletek alatt bármikor bekövetkezhet.

A túlélhetõ légi jármû balesetek hatásos mentésének legfontosabb tényezõi: a 

mentésben résztvevõ személyek kiképzése, az igénybe vett felszerelések

hatékonysága, a beavatkozás gyorsasága, azaz az esemény bekövetkeztétõl a

tûzoltó és mentõ szolgálatok bevethetéséig eltelt idõ.

A vonulás, mentés és beavatkozás során a repülõtéri tûzoltó és mentõ

szolgálatok a következõ tevékenységeket hajtják végre:

a.) a repülésirányító szolgálatok által kiadott, az esemény helyszínéhez vezetõ 

útvonal lehetõ leggyorsabb elérése és igénybevétele,

b.) a már úton lévõ tûzoltó egységek tájékoztatása:

• a találkozási pontról;

• a gyülekezési helyrõl;

• az igényelt emberi és technikai eszközökrõl, azok

mennyiségérõl;

• bármely más lényeges információról;

c.) jól azonosítható és feltûnõ parancsnoki helyet kell kialakítani.
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Ha a mentõ és tûzoltójármûvek kivonultak valamely balesethez, akkor a 

légiforgalmi irányítást errõl oly formában kell tájékoztatni, hogy az a mentõ és 

tûzoltószolgálat pillanatnyi állapotáról értesíthesse az összes induló és érkezõ légi 

jármûvet.

Várt eseménynél a mentõ és tûzoltójármûveket úgy kell felsorakoztatni, hogy a 

becsapódás várható területét  minél hamarabb elérhessék, és legalább két irányból 

kezdhessék meg egy idõben az oltást és a mentést. (támadó, követõ raj).

Futómû meghibásodással vagy kerékköpeny problémával kapcsolatos

helyzeteknél (8. számú ábra) mindig adott a veszély, hogy a légi jármû a

futópályáról leszalad, és esetleg a vészhelyzeti jármûnek ütközik. Ilyen esetekben

tanácsos az eszközöket a földet érési pont közelében felsorakoztatni, és földet érés 

után a légi jármûvet a futópálya mentén követni.

8. számú ábra: futómû meghibásodások esetén követendõ eljárások

A mentõ tevékenységet elsõsorban a kiépített ajtókon és búvó nyílásokon

keresztül célszerû végrehajtani, minden esetben, amikor ez lehetséges, de a mentõ 

és tûzoltószemélyzetet erõszakos behatolási módszerekre is ki kell képezni, és a 

szükséges szerszámokkal fel kell szerelni.
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A légi jármûben tartózkodókat a lehetõ leggyorsabban ki kell menteni a

repülõgépbõl. Bár a fedélzeten tartózkodó sérültek mentését körültekintõen, oly 

módon kell végrehajtani, hogy sérülésük ne súlyosbodjon, az elsõdleges

követelmény mégis az, hogy a tûzzel, robbanással fenyegetett területekrõl

eltávolítsuk õket. A mozgásképtelen sérültek mentésében fontos szerepet játszanak 

külön erre a célra megalakított mentési csoportok.

Amennyiben  a hõforrás nem szüntethetõ meg és lángok fenyegetnek, akkor a 

hatásnak kitett, de még érintetlen tüzelõanyag tartályokat megfelelõ

oltóanyagokkal (habtakarással) kell védeni, nehogy a tûz részévé váljanak, illetve 

felrobbanjanak.

Abban az esetben ha  tûzveszélyes folyadék elfolyása tûz keletkezése nélkül 

következik be, lényeges, hogy annak semlegesítésével, vagy habbal történõ

lefedésével egy idõben lehetõség szerint minél több szikraforrást szüntessünk meg. 

A hajtómû gyújtóforrását vagy semlegesíteni kell, vagy le kell hûteni. A

gázturbinás hajtómûvek esetében tüzelõanyag pára begyújtásához elegendõ hõ 

tartalék marad a leállítástól számított 60 percen át, míg a dugattyús motorok 

esetében 30 percen keresztül.

A mentést, oltást nehezítheti az esetlegesen mûködõ sugárhajtómû, a sugár- és 

dugattyúmotoros hajtómûvekben keletkezett tüzek, a segédhajtómûvek tüzei.

Külön figyelmet érdemel a futómûvek túlmelegedése, az ezekbõl keletkezett 

tüzek, illetve a sárkányszerkezetben felhasznált alumínium-, magnézium-, és

titánötvözetek tüzei.

A kereskedelmi légi szállító jármûvek mind utas, mind áruszállító járatok 

esetében gyakran szállítanak veszélyes anyagokat. A  veszélyes anyagok fajtáinak 

és azoknak a feltételeknek a leírása, amelyek betartásával  ezek cargo áruként 

feladhatók,  az ICAO 18. Annex „Veszélyes Anyagok Biztonságos Légi

szállításá”-nak rendelkezései értelmében minden szerzõdõ államban, így

Magyarországon is kötelezõ alkalmazni.[23]

A fenti bekezdések korántsem fedik le teljes egészében a mentés és a tûz oltása 

közbeni tevékenység széles skáláját, inkább csak kiragadott – de fontos –

példáknak tekinthetõk.
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3.5. Kényszerhelyzeti Tervek

A repülõtéri kényszerhelyzeti tervezés a repülõtér szolgálatainak felkészítése 

arra, hogy megfelelõ módon elláthassák a repülõtéren vagy annak közelében

bekövetkezõ vészhelyzetbõl adódó feladataikat. Célja,  hogy minimálisra

csökkentse a kialakult vészhelyzet hatását, különös tekintettel az életmentésre, az 

emberélet védelmére a légi jármû üzemeltetés fenntartására valamint a vészhelyzet 

(kényszerhelyzet) további hatásainak csökkentésére. [24]

A meghatározott  eljárások tartalmazzák a rendkívüli események és

következményeinek felszámolásában részt vevõ különbözõ repülõtéri szervezetek 

és szolgálatok, valamint külsõ szervezetek feladatainak és tevékenységének

összehangolását, ezért minden egyes repülõtérre részletes szabályozást kell

kidolgozni a helyi tényezõk figyelembevételével.

A tervek készítése lényegében a repülõtér felkészítését szolgálják az olyan

körülmények kezelésére és feloldására, amelyek a repülõtéren, vagy annak

közvetlen szomszédságában fordulhatnak elõ.

A meghatározzák azokat az eljárásokat is, amelyek a különféle repülõtéri

szervezetek (vagy szolgálatok) egymás közötti és a repülõteret körülvevõ

települések különbözõ szervezetei közötti együttmûködést, koordinációt

biztosítják.

Célja, az alábbiak biztosítása :

• zökkenõmentes és hatékony átmenet a normál üzemeltetésbõl a

kényszerhelyzeti üzemeltetésre;

• a repülõtéri kényszerhelyzeti hatóság, szerv létrehozása;

• a feladatok, felelõsségi körök meghatározása;

• a kulcsfontosságú személyek felhatalmazása a  leírtak végrehajtásához;

• a kényszerhelyzetnek megfelelõ erõfeszítések, cselekvések koordinálása; és

• a repülõgép üzemeltetés biztonságos folytatása, illetõleg a lehetõ

leggyorsabb visszatérés a normál üzemeltetéshez.

Továbbá a tervnek magába kell foglalnia egy sor olyan intézkedést, amelyek 

biztosítják, hogy a kutató-mentõ, a tûzoltó, a rendfenntartó, a rendõri/biztonsági, 

az egészségügyi szolgálatok és más repülõtéren belüli és repülõtéren kívüli
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szervek megfelelõen képzett és tapasztalt állománya azonnal bevethetõ legyen

bármely szokatlan körülmények között a rendkívüli események leküzdésére. [25]

A repülõtér és környezõ települések közötti koordinált programnak kell lennie. 

Ez azért kívánatos, mert a nagyobb kényszerhelyzetek kezelését biztosító tervek és 

eljárások a repülõtéren hasonlítanak a településeket esetleg érõ nagyobb

kényszerhelyzeti eseményeket közlõ eljárásokhoz. Mivel a repülõtér valamely

településnek közlekedési és szállítási központja lehet, bármely, a környezõ

településen bekövetkezõ rendkívüli esemény (legyen az repülõgép baleset,

természeti csapás, robbanás, vagy heves vihar) szerepét bármely környezeti

vészhelyzetben is igen jól meg kell határozni. 

Minden repülõtérnek/településnek megvannak a saját igényei és lehetõségei, de 

a politikai, jogi és szervezeti különbségek ellenére a kényszerhelyzeti tervek

alapvetõ igényei és koncepciói, valamint a végrehajtandó feladatok igen nagy

mértékben azonosak lesznek és ugyanazokat a nagyobb problémákat érintik, mint: 

IRÁNYÍTÁS, KOMMUNIKÁCIÓ, ÉS KOORDINÁCIÓ.

A repülõtéri kényszerhelyzeti tervek alkalmazása hasonló, akár a repülõtéren 

belüli, akár a repülõtéren kívüli repülõgép eseményrõl/balesetrõl legyen szó,

csupán bizonyos illetékességi kérdésekben lesz eltérés.

A megfelelõ mûködõképesség érdekében  utalnia kell:

• az elõzetes tervezésre a vészhelyzetek elõtt;

• a végrehajtandó mûveletekre a beavatkozások és a felszámolása 

közben;

• a helyreállításra, biztosításra és dokumentálásokra az események

követõen.

 Az elõzetes tervezésnek meg kell határoznia az illetékes hatóságokat,

szervezetüket és felelõsség területeiket a kényszerhelyzeti tervek kidolgozásához, 

gyakorlataihoz és alkalmazásához.

 A mentési tevékenység alatt az irányítási és felelõségi jogkörök a

körülmények változását követik. (Pl. jogellenes cselekmény felszámolása kapcsán 

bekövetkezett robbanás, vagy tûz után az irányítás a rendõrségtõl a tûzoltóság 

hatáskörébe kerülhet át.)[26]

A kényszerhelyzet utáni feladatok már nem viselik magukon a korábbi

sürgõsségi jegyeket, hanem csak a hatóságoknak a  baleset  kivizsgálásával 
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összefüggõ feladataira és a szolgálatoknak a mentési eljárásokban mutatott

teljesítményeik értékelésére koncentrálnak.

Lehetnek olyan személyek, akik az esemény korai stádiumában közvetlen

operatív feladatokat látnak el, ezt követõen viszont lehet, hogy a helyszínen

maradva jegyzõkönyvek és jelentések készítésével fognak foglalkozni (pl.

rendõrség/biztonsági személyzet, mentõ és tûzoltószolgálatok, repülõtéri

hatóságok, stb.).

Az esemény utáni biztosítást és helyreállítást végzõ szolgálatok számára is 

terveket kell készíteni a feladatok összehangolt és mielõbbi végrehajtásához.

Ennek hatékonyságán múlik ugyanis a repülõtér, és a repülés rendes – baleset

elõtti – üzemmenetének ismételt elindítása.

A különféle kényszerhelyzeti mûveletek dokumentálása, jegyzõkönyvezése

pedig segítséget jelent a különféle baleset/esemény után készítendõ jelentésekhez 

szükséges adatok összegyûjtésében és összeállításában. Ez a dokumentálás arra is 

szolgálhat, hogy a katasztrófa felszámolása vonatkozásában olyan kritikai

elemeket is tartalmazzon, melyek felhasználhatók a kényszerhelyzeti tervek által 

elõírt eljárások és intézkedések tökéletesítésére. [27]

3.6. Légi jármû baleset felszámolásának általános szempontjai

A mentõ tûzoltó szolgálatnak légi jármû baleset, vagy esemény alkalmával az 

elsõdleges feladata az életmentés.

Az ilyen különleges helyzetekben mindig fennáll a tûzoltás lehetõsége, amely 

tûz:

a.) már kialakult a repülõgép leszállása, felszállása, gurulása, parkolása, stb. 

 közben,

b.) közvetlenül a légi jármû baleset vagy esemény után jön létre,

c.) a mentõ tevékenység folyamán bármikor keletkezhet.

A légi jármû tüzek egyik legfontosabb jellemzõje , hogy nagyon rövid idõ alatt 

pusztító hevességûvé válnak, amelyek a közvetlenül veszélyeztetik a fedélzeten 

tartózkodok  életét testi épségét.

Ezért  elsõdleges fontosságú, hogy a repülõtéren, vagy annak közvetlen

szomszédságában bekövetkezõ repülõgép balesettel, vagy eseménnyel való
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azonnali beavatkozásokhoz megfelelõ, és különleges eszközök álljanak

rendelkezésre, hiszen ez az a terület, amely az életmentés legnagyobb lehetõségét 

biztosítja.

A mentésre hatást gyakoroló légi jármû tüzeket nagymértékben befolyásolja a 

gép által szállított tüzelõanyag mennyisége és jellemzõi, (kémiai fizikai

paraméteri: lobbanáspont, gyulladási hõmérséklet, stb.) valamint a baleset vagy 

esemény következtében kiömlött  tüzelõanyag elhelyezkedése. Ha annak égése

közvetlenül veszélyezteti a repülõgép törzsét, vagy a már kialakított menekülési 

útvonalakat, akkor az jelentõs technikát és létszámot köt le a közvetlen utas

mentést végrehajtó állományból.

A veszélyek kialakulása hatásos, olyan tûzmegelõzési módszerekkel

mérsékelhetõek, mint például a repülõgépbe épített, annak kritikus területein

alkalmazott tûzfalak, törés és tûzálló üzemanyag tartályok és vezetékek.

3.7. Igazgatás

A repülõtéren települt mentõ és tûzoltó szolgálatnak a repülõtéri

katasztrófavédelmi igazgatóság adminisztratív irányítása alatt kell állnia, amely 

egyben biztosítja, hogy a szolgálat feladatának megfelelõ szervezet, felszerelés, 

személyzet, rendelkezésre álljon. Biztosítva legyen a személyzet kiképzése. A

repülõtéri igazgatóság mentõ és tûzoltó szolgálat biztosítására kijelölhet megfelelõ, 

polgári védelmi kötelezettségen alapuló, és megfelelõ felszereléssel rendelkezõ 

magán és nyilvános szervezetet is. 

A szolgálatokat felölelõ tûzoltó állomás általában a repülõtéren települjön, de 

elviekben a repülõtéren kívüli telephely sincs kizárva, követelmény azonban, hogy 

a reagálási idõ teljesíthetõ legyen.

Víz-, ingovány-, sivatag vagy egyéb olyan környezet közelében fekvõ

repülõterek esetében, ahol a megközelítések vagy az indulások jelentõs része a 

fenti területek felett zajlik, az a szabály, hogy a felszerelések foglalják magukba a 

területre alkalmas mentõ eszközöket és szolgálatokat is. A speciális jármûvek és 

felszerelések rendeltetése, hogy az ilyen területen esetleg elõforduló baleset során

a fedélzeten tartózkodó személyek mentése lehetõvé váljon. 
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A repülõtéri mentõ- tûzoltó szolgálatok és a nyilvános védelmi szervezetek 

(helyi tûzoltó egységek, rendõrségi erõk, parti õrség és a kórházak) közötti

együttmûködést segélynyújtásra vonatkozóan megállapodásban rögzítik. [28]

Az érintett repülõtéri szolgálatok részére a repülõtérrõl és közvetlen

környezetérõl részletes, vonalhálós térképet kell biztosítani, amelyen feltüntetik a 

domborzatról, a megközelítési útvonalakról és a víz utánpótlásról szóló

információkat. A térképet az irányító toronyban és a tûzoltóságon feltûnõ helyen a

riasztóközpontokban helyezik el, továbbá azokon a mentõ és tûzoltó jármûveken, 

illetve minden egyéb kisegítõ jármûvön, amelyekre a balesetek vagy események

következményeinek felszámolásakor van szükség. Ezekkel a  térképekkel

rendelkeznek  a segítségnyújtásban közremûködõ szervezetek  is.

3.8. Biztosítandó védelmi szint

A repülõtéren biztosítandó védelem szintjét, a repülõteret igénybe vevõ gépek 

mérete,  és a repülõgépek mûveleti számai alapján lehet meghatározni. [28]

A repülõtér mentõ és tûzoltó kategóriáját a repülõteret rendszeresen használó 

leghosszabb repülõgépek teljes hosszára és ezek legnagyobb törzs szélességére 

vonatkozó adatok befolyásolják. A repülõtér kategóriáját a táblázat alapján, a 

repülõteret használó repülõgépek osztályozásával lehet meghatározni, a teljes

hosszúságuk és a törzsük szélessége alapján. Az adott gép szerinti tényleges 

kategória eggyel magasabb lesz, ha a repülõgép teljes hossza alapján kiválasztott

kategória esetében az illetõ repülõ szélessége nagyobb az 1. számú táblázat 3. 

oszlopában közölt, az adott kategóriához tartozó legnagyobb szélesség értéknél.

A repülõtér mentõ és tûzoltó kategóriájának besorolását,  az év egymást követõ 

három legforgalmasabb hónapjában elõfordult repülõgép mozgások

meghatározása után az alábbiak szerint történik :

a.) Ha a repülõteret rendszeresen használó legmagasabb kategóriába tartozó 

repülõgépek mozgás száma az év három egymást követõ hónapjában 700 vagy 

több, akkor a repülõtér kategóriája ennek alapján kerül meghatározásra (lásd 1-

es és 2-es példákat);
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b.) Ha a repülõteret rendszeresen használó legmagasabb kategóriába tartozó 

repülõgépek mozgás száma az év három egymást követõ hónapjában 700-nál

kevesebb, akkor a repülõtér kategóriája a legmagasabb repülõgép kategóriánál 

eggyel alacsonyabb lesz (lásd 3-as és 4-es példákat).

c.) Ha a 700-as mozgás szám alapján számításba vett repülõgépek között 

szélsõséges méretkülönbségek vannak, akkor a repülõgép kategória tovább 

mérsékelhetõ, azonban csak olyan mértékben, hogy az legfeljebb kettõvel

kisebb lehet, mint a legmagasabb kategóriába tartozó repülõgépé (lásd 5-ös

példát).

A biztosítandó tûzoltói védelmi szint repülõgép mozgás szerinti módosítása 

alapján 2000. január 1-tõl legfeljebb csak 1-el lehet alacsonyabb, mint a

kategóriára megállapított, 2005-tõl pedig a biztosított védelmi szintnek egyenlõnek 

kell lennie a legmagasabb kategóriára megállapított szinttel.

A felszállás és a leszállás is külön-külön mozgásnak számít. A repülõtér

kategória meghatározásakor a menetrendszerû, a nem menetrendszerû és az

általános célú repülõ tevékenységet is figyelembe kell venni. 

A következõ példák a repülõtér kategória meghatározásának módjait

szemléltetik:

A leghosszabb repülõgépek táblázat szerinti kategorizálását teljes hosszuk és 

törzsük szélessége alapján kell elvégezni. A kategorizálás során annyi repülõgép 

típust kell figyelembe venni, hogy a 700-as mozgás szám elérhetõ legyen. Látható, 

hogy példánk esetében a legmagasabb kategóriába tartozó leghosszabb

repülõgépek mozgásszáma a 700-at meghaladja.

1. Példa

Repülõgép Teljes Hossz. Törzs Szélesség Kategória Mozgás szám

Airbus A-310 46,7 m 3,45 m 7 300

Boeing B707-320 46.61 m 3,55 m 7 600

A repülõtér kategóriája jelen esetben 7-es lesz.
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2. Példa

Repülõgép Teljes Hossz. Törzs Szélesség Kategória Mozgás szám

DC-8-61 57,12 m 3,51 m 8 300

Super VC-10 52,43 m 3,50 m 8 300

Boeing 767-200 48,50 m 5,03 m 8 300

A repülõtér kategóriája ez esetben 8-as lesz. (Megjegyezendõ továbbá, hogy a 

Boeing 767-200-as repülõgép teljes hossza szerinti kategóriájának (7-es kategória) 

megállapításakor a választott kategória ténylegesen ettõl eggyel magasabb lesz, 

mivel a repülõgép törzs szélessége nagyobb, mint a 7-es kategóriához tartozó 

megengedett legnagyobb törzs szélesség.

3. Példa

Repülõgép Teljes Hossz. Törzs Szélesség Kategória Mozgás szám

DC-8-61 57,12 m 3,51 m 8 300

Super VC-10 52,43 m 3,50 m 8 200

Boeing 767-200 47 m 3,45 m 7 300

Példánk esetében látható, hogy a legmagasabb kategóriába tartozó

leghosszabb repülõgépek mozgásszáma csupán 500. A repülõtér legalacsonyabb 

kategóriája ez esetben 7-es lehet, amely a leghosszabb repülõgép kategóriájától 

eggyel alacsonyabb.

4. Példa

Repülõgép Teljes Hossz. Törzs Szélesség Kategória Mozgás szám

DC-10-30 53,35 m 5,72 m 8 300

Boeing 767-200 48,50 m 5,03 m 8 200

Airbus A-310 46,7 m 3,45 m 7 300

A legmagasabb kategóriába tartozó leghosszabb repülõgépek mozgásszáma 

csupán 500. 
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Megjegyezhetõ továbbá, hogy a Boeing 767-200-as repülõgép teljes hossz

szerinti kategóriájának (7-es kategória) megállapításakor a választott kategória 

ténylegesen ettõl eggyel magasabb lesz, mivel a repülõgép törzs szélessége

nagyobb, mint a 7-es kategóriához tartozó megengedett legnagyobb törzs

szélessége. A repülõtér legalacsonyabb kategóriája ez esetben 7-es lehet, amely a 

leghosszabb repülõgép kategóriájától eggyel alacsonyabb

Példa

Repülõgép Teljes Hossz. Törzs Szélesség Kategória Mozgás szám

Airbus A-310 46,7 m 3,45 m 7 100

Boeing 707-120B 44,22 m 3,55 m 7 300

DC-3 19,66 m 2,35 m 4 500

A fenti példa alapján úgy tûnhet, hogy a repülõtér legalacsonyabb

kategóriája 6-os lehet. A számításnál azonban figyelembe kell venni a leghosszabb 

repülõgép (Airbus A-310) és azon repülõgép hossza közötti méretkülönbség széles 

tartományát, amellyel a 700-as mozgás szám elérhetõvé válik (DC-3), így jelen 

esetben a repülõtér legalacsonyabb kategóriája 5-re mérsékelhetõ. (1.sz. táblázat)

Táblázat a számítások elvégzéséhez

Kategória A repülõgép teljes hossza Legnagyobb Törzsszélesség

1 1-tõl 9 m-ig, de 9 m-nél kisebb 2 m

2 9 m-tõl 12 m-ig, de 12 m-nél kisebb 2 m

3 12 m-tõl 18 m-ig, de 18 m-nél kisebb 3 m

4 18 m-tõl 24 m-ig, de 24 m-nél kisebb 4 m

5 24 m-tõl 28 m-ig, de 28 m-nél kisebb 4 m

6 28 m-tõl 39 m-ig, de 39 m-nél kisebb 5 m

7 39 m-tõl 49 m-ig, de 49 m-nél kisebb 5 m

8 49 m-tõl 61 m-ig, de 61 m-nél kisebb 7 m

9 61 m-tõl 76 m-ig, de 76 m-nél kisebb 7 m

10 76 m-tõl 90 m-ig, de 90 m-nél kisebb 8 m

1. számú táblázat: repülõgépek kategória besorolása [29]
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3.9. Tûzoltásra javasolt anyag fajták

A repülõtéren elsõdleges és kiegészítõ tûzoltó anyagot is szükséges

rendszeresíteni. Az elsõdleges tûzoltó anyagok maradandó, visszagyulladás elleni 

védelmet nyújtanak, néhány perces, vagy hosszabb idõtartamban. A kiegészítõ 

tûzoltó anyagok rendszerint a tûz gyors eloltására alkalmasak, viszont az általuk 

nyújtott védelem csak „átmeneti”, amely rendszerint csak az alkalmazás

pillanatában biztosított.

Az elsõdleges tûzoltó anyag legyen:

a) olyan hab, amely az „A” minimum teljesítmény-jellemzõkkel rendelkezik; 

vagy

b) olyan hab, amely a „B” minimum teljesítményjellemzõkkel rendelkezik;

lásd 2. sz.táblázat[30] vagy

c) ezen hatóanyagok kombinációja.

Az 1-3-as kategóriába tartozó repülõtereken az elsõdleges tûzoltó anyag

lehetõleg biztosítsa az oltóanyag „B” minimum teljesítményjellemzõket.

A kiegészítõ tûzoltó anyag legyen:

a) CO2; vagy

b) száraz por alakú vegyszer (B és C oltópor) [31]; vagy

c) halogenizált szénhidrogén[32] (kivonásuk a nemzetközi egyezmények 

alapján folyamatban van, helyettesítésükrõl gondoskodni kell); vagy

d) ezen oltóanyagok kombinációja.

A légi jármû tûzoltó tevékenység tekintetében a száraz poroltó vegyszereket és 

a halonokat általában sokkal hatásosabbnak tartják, mint a CO2-t. A habbal együtt 

alkalmazni tervezett száraz poroltó vegyszereket körültekintõen kell kiválasztani,

hogy összeférhetõségük biztosítva legyen.

A halonok gyártását 1993. december 31.-vel beszüntették, amint arról a

Montreáli Protocoll- t aláíró felek megállapodtak. Ennek ellenére tûzoltó anyagként 

felhalmozott halon rendelkezésre állását 2005. engedélyezték, amíg az alkalmas 

helyettesítõ anyagot a jelenleg folyamatban lévõ kutatások alapján megtalálják.[33]
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3.10. Készenlétben tartott tûzoltó anyag mennyisége

A mentõ-tûzoltó jármû habképzés célját szolgáló vízmennyisége és kiegészítõ 

tûzoltó anyag készlete a 2. számú táblázatban meghatározott repülõtér kategóriával 

álljon összhangban. A mennyiségek az alábbiak szerint módosíthatóak:

a) az 1-es és 2-es kategóriájú repülõterek esetében a vízmennyiség akár 100 

%-a is helyettesíthetõ kiegészítõ tûzoltó anyagga l,

b) a 3-astól a 10-es repülõtér kategóriáig bezárólag, ha „A” teljesítmény

szintet elérõ habot alkalmaznak, akkor a vízmennyiség maximum 30 %-a

helyettesíthetõ kiegészítõ tûzoltó anyaggal,

c) a hab-képzõanyag táblázatban szereplõ mennyiségek a szükséges tûzoltó

anyagok legkevesebb mennyiségét jelentik. Minden esetben, ha lehetséges 

további anyag biztosítása szükséges, tekintettel a berendezések rendszeres 

karbantartási szükségletére és/vagy az adott repülõtérre jellemzõ szokatlan 

üzemeltetési veszélyekre.

A hab-képzõanyag táblázatban szereplõ minimum mennyiségek azok a tûzoltó 

anyagok, amelyek a kritikus területen kialakult tûz egy percen belüli

lokalizálásához szükségesek, illetve azon anyag mennyiségek, amelyek ezt

követõen a tûz további lokalizálásához és/vagy a tûz teljes eloltásához

szükségesek. A lokalizálási idõ az az idõtartam, amely a tûz intenzitásának 90 %-

al történõ mérsékléséhez szükséges. A habképzéshez a jármûveken elkülönítetten 

biztosított hab koncentrátum mennyisége álljon arányban a biztosított

vízmennyiséggel és a rendszeresített habkoncentrátum jellemzõkkel. A szállított 

vízmennyiség gyors újra feltöltésének biztosításához olyan esetekben, ahol

elegendõ további víz utánpótlása biztosított, ott a hab koncentrátum legyen

elegendõ ahhoz, hogy a fentieknek megfelelõen, legalább két teljes vízfeltöltést 

kiszolgáljon.

A habképzéshez meghatározott vízmennyiséget a következõ veszteségek

figyelembe vételével kell meghatározni: az „A” teljesítmény szintet teljesítõ habok 

esetében 8,2 l/perc/m2, a „B” teljesítmény szintet teljesítõ habok esetében 5,5 

l/perc/m2 vízmennyiséggel kell számolni. A számításnál a veszteséget minimum 
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szinten vettük figyelembe, úgy, hogy a tûz lokalizálása egy percen belül

megvalósítható legyen. [34

A tûzoltó anyagok hasznosítható legkisebb mennyisége

"A" teljesítmény szintet 
teljesítõ hab (fehérje alapú 

hab)

"B" teljesítményszintet 
teljesítõ hab

(filmképzõ hab)
Kiegészítõ hatóanyagok

Reptér
kategória

Víz (l) Haboldat kiszórási 
mérték/perc (l)

Víz (l)
Haboldat
kiszórási

mérték/perc (l)

Száraz
vegyszer

porok
(kg)

Halonok
(kg)

CO2
(kg)

1 350 350 230 230 45 45 90

2 1000 800 670 550 90 90 180

3 1800 1300 1200 900 135 135 270

4 3600 2600 2400 1800 135 135 270

5 8100 4500 5400 3000 180 180 360

6 11800 6000 7900 4000 225 225 450

7 18200 7900 12100 5300 225 225 450

8 27300 10800 18200 7200 450 450 900

9 36400 13500 24300 9000 450 450 900

10 48200 16600 32300 11200 450 450 900

2. számú táblázat: a tûzoltó anyagok legkisebb mennyisége[35]

A táblázatban közölt hab mennyiség meghatározása arra a feltételezésre alapul, 

hogy az állam által jóváhagyott hab megfelel a jellemzõivel szemben támasztott 

minimum követelményeknek. Ha az „A” és „B” teljesítménnyel rendelkezõ habot 

használunk, akkor elõször a habképzéshez biztosítandó azon víz összes

mennyiségét kell alapul venni, amennyi akkor kellene, ha teljes egészében csak az 

„A” teljesítményjellemzõkkel rendelkezõ habot alkalmaznánk. Abban az esetben, 

ha „A” teljesítményjellemzõkkel rendelkezõ habot alkalmazunk, akkor a szükséges 

mennyiség minden két litere esetében 3 literrel kell a mennyiséget növelni.
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3.11. Kritikus terület elve

A kritikus terület meghatározása során a légi jármû fedélzetén tartózkodók 

mentéséhez szükséges oltóanyagokat és eszközöket vesszük figyelembe. A teljes 

tûz lokalizálásának és eloltásának megkísérlése helyett, csak a törzs közvetlen

közelében égõ tûz lokalizálását határozzuk meg célként, amely a törzs szerkezeti 

egységének megóvását és a benne tartózkodó utasok és a személyzet számára 

elviselhetõ túlélési feltételeket biztosítja.

Különbséget kell tenni az elméleti és a gyakorlati kritikus területek között. Az 

elméleti kritikus területen azt a területet értjük, amelyen belül esetlegesen szükség 

lehet a tûz lokalizálására, a gyakorlati kritikus területen pedig azt a területet, amely 

légi jármû baleseti körülmények közötti feltételeket jelenti.

Az elméleti kritikus terület csak eszközül szolgál a légi jármûvek olyan

értelemben történõ osztályozásához, hogy a tûzveszély milyen mértékû lehet. Nem 

arra szolgál, hogy valamely adott légi jármûvel kapcsolatos, üzemanyag-folyásból

keletkezõ tûz méretének átlagát, maximumát vagy minimumát fejezze ki. Az

elméleti kritikus terület egy téglalap alakú terület, amelynek egyik méretét a

repülõgép teljes hossza adja, a másik mérete ugyancsak egy hosszmérték, amely a 

gép törzs hosszának és szélességének függvényében változik.

Az elméleti kritikus terület fokozatos méretnövekedésének biztosításához a 12

m és 18 m közötti törzs hosszak számára egy közbeesõ méret kerül beiktatásra.

Az elméleti kritikus terület meghatározásának céljára megfelelõ a légi jármû

teljes hosszának figyelembe vétele, mivel azt teljes hosszában meg kell védeni az 

égéstõl. Ha ezt nem tesszük, a tûz a sárkányszerkezetet átégetve a törzs belsejébe 

is behatolhat. 

A fentiek alapján az elméleti kritikus terület (AT) a teljes repülõgéphossz 

függvényében az alábbiak szerint változik:
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Teljes hossz [m] Elméleti kritikus terület AT [m2],

L < 12 L (12 m + W)

12 ≤ L < 18 L (14 m + W)

18 ≤ L < 24 L (17 m + W)

L ≥ 24 L (30 m + W)

3. számú táblázat: elméleti kritikus terület meghatározása[36]

ahol L - a légi jármû teljes hossza [m],

W - a légi jármû törzsének szélessége [m],

A gyakorlatban ritkán fordul elõ az olyan eset, amikor az elméleti kritikus 

terület egészét tûz borítja, és azt a kisebb területet, amelyre tûzoltó kapacitás

biztosítása ajánlott, gyakorlati kritikus területnek nevezik. Valós légi jármû

balesetek elemzésének eredményeképpen megállapítható, hogy a gyakorlati

kritikus terület „Ap” az elméleti kritikus terület kétharmada, azaz

Ap = 0,667 AT [m2] [37]

A habképzéshez használandó víz mennyisége a következõ képlettel számítható 

ki:

Q = Q1 + Q2 [m3] [38]

ahol

Q -  a teljes vízszükségletet [m3],

Q1 -  a gyakorlati kritikus területen a tûz lokalizálásához

szükséges víz  mennyiségét [m3],

Q2 -  a tûz lokalizálását követõen a lokalizálás fenntartásához

és/vagy a megmaradt tûz eloltásához szükséges víz mennyiségét

jelenti [m3].
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A gyakorlati kritikus területen szükséges víz mennyisége a következõ képlettel 

számítható ki:

Q1 = ART [m3] [39]

ahol

A - a gyakorlati kritikus területet [m2],

R - alkalmazás mértékét [m/s],

T - az alkalmazás idõtartamát [s]

jelenti.

A Q2-höz szükséges víz mennyisége pontosan nem számítható ki, hiszen

számtalan tényezõ függvénye. A meghatározásnál figyelembe veendõ elsõdleges 

fontosságú tényezõk az alábbiak:

a) a gép teljes tömege;

b) a  teljes utas kapacitása;

c) a maximális üzemanyag kapacitása;

d) korábbi, mentések során felhalmozott tapasztalatok (a mentõ –

tûzoltó tevékenységek elemzése).

A fenti tényezõk grafikus ábrázolását az egyes repülõtér kategóriák esetében 

szükséges teljes vízmennyiség kiszámításához használják. A Q1 százalékában

kifejezett, Q2 esetében szükséges vízmennyiség az 1-es kategóriájú repülõtér

esetére vonatkozóan hozzávetõleg 0 százalék és a 10-es kategóriájú repülõtér 

esetére vonatkozóan 190 százalék között változik (4-es számú táblázat).
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Az egyes repülõtér kategóriára jellemzõ, a tûz eloltásához szükséges

vízmennyiség viszonyított értékének kiszámítása (tapasztalati értékek):

Repülõtér Kategória Q2 a Q1 százalékában [[%]]

1. 0

2. 27

3. 30

4. 58

5. 75

6. 100

7. 129

8. 152

9. 170

10. 190

4. számú táblázat: a tûz eloltásához és lokalizálásához szükséges víz viszonyított 

mennyisége [40]

3.12. A felhasznált oltóanyag mennyisége

A haboldat mennyisége a táblázatban feltüntetett értékeknél kevesebb nem

lehet. Az ajánlott mennyiség az a mérték, amely a gyakorlati kritikus területen egy 

percen belüli lokalizáláshoz szükséges, és ezért mindegyik repülõtér kategória 

esetében a gyakorlati kritikus terület és az alkalmazás mértékének szorzatával

kerül meghatározásra.

A kiegészítõ anyagok kijuttatási mértékét az alkalmazott hatóanyag optimális 

hatékonysága alapján kell meghatározni.

3.13. A tûzoltó anyag biztosítása és tárolása

A mentõ és tûzoltó jármûveken biztosítandó különféle oltóanyagok

mennyisége egyezzen meg a repülõtér kategóriája és a táblázat szerinti
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mennyiségekkel. A tartályok újra töltése céljából a  biztosítandó kötelezõ hab 

koncentrátum és kiegészítõ hatóanyagok mennyiségének 200 százalékát kell

tartalékként a repülõtéren tárolni. [41] Ez biztosítja, ha szükséges, a jármûvek

vészhelyzetet követõ azonnali teljes újra feltölthetõségét, és ha egy újabb

vészhelyzet következne be, egy újabb teljes töltéskészlet rendelkezésre állását, 

mielõtt a repülõtér tartalékait pótolni kellene. Ha e készletek pótlásában késedelem 

várható, akkor a tartalékolt mennyiséget meg kell növelni.

Ha a jármû készenléti szolgálatot teljesít, abban az esetben a hab-víz tartályait 

mindig teljesen feltöltött állapotban kell tartani, mivel a részlegesen töltött tartály 

stabilitási problémákat okozhat nagysebességû kanyarodások alkalmával. Protein 

habképzõ anyag esetében a hab felszín feletti  levegõ oxidálja az oltóanyagot és az 

így bekövetkezõ un. iszaposodás eltömítheti a szivattyú rendszert. Ezért ebben az 

esetben - gyártói elõírások betartásával – a hab koncentrátum rendszeres cseréjével

és a teljes rendszer átmosásával lehet csak biztosítani a gépjármûvek megfelelõ 

mûködését.

A futópálya habbal történõ takarásához szükséges feladatok végrehajtásába,  a

repülõtéren telepített mentõ és tûzoltó eszközöket csak olyan mértékben szabad

bevonni, amely a  védelmi képességüket nem csökkenti. Ahol a futópálya habbal 

történõ beterítésére lehetõséget kívánnak biztosítani, ott e tevékenység céljaira 

további hab-készletet kell tartalékolni. [42]

3.14. Kivonulási idõ

A mentõ és tûzoltó szo lgálatok kivonulási ideje (észlelési idõ) lehetõség szerint 

2 perc legyen, - optimális út és látási viszonyok mellett - de a 3 percet semmilyen 

körülmények között nem haladhatja meg a repülõtér legtávolabb ill. bármelyik

pályavégre mért értékként.[43] Kivonulási idõ alatt a  riasztás idõpontjától addig az 

idõpontig eltelt idõt értjük, amely alatt a tûzoltó egységek olyan kapacitással 

érkeznek a baleset helyszínére, amely biztosítja az elõírt oldatintenzitás

mértékének legalább 50%-át. A tényleges kivonulá si idõ meghatározását úgy kell 

elvégezni, hogy a szolgálatok a szokásos elhelyezkedési pontjukról induljanak, 

nem pedig kizárólag a kísérlet céljából megállapított helyrõl.
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Az oltás sikeres végrehajtása érdekében az elsõnek kiérkezett egység után

maximum 1 perces követési idõvel érkezhetnek meg a mentésben részt vevõ 

további tûzoltó gépjármûvek, feltéve hogy közben az oltósugarak folyamatosan 

mûködtek.

Az elõzõekben meghatározott  követelmények felértékelik az un.

gyorsbeavatkozó RIV (Rapid Intervention Vhicle) készenléti szerek

alkalmazásának fontosságát, és körültekintõ kiválasztását, hiszen a gyorsaság

mellett már a kapacitás nagysága is döntõ tényezõ. A repülõtér tûzoltó jármû

parkjának fejlesztését, a biztonság szempontjából alapvetõ célként kell kezelni.

Az optimálisnál rosszabb látási körülmények esetében a repülõtéri torony

szolgálatnak feladata, hogy a kiépített rádió rendszereken keresztül navigálja a

tûzoltó bázisról és a készenléti álláshelyekrõl induló egységeket egészen a kár 

helyszínéig. Ilyen fajta útmutatást biztosíthat még a jármûvekre épített navigációs 

berendezés, vagy a földi mozgást ellenõrzõ radar un. gurító radar használata. Még

a riasztás szerû vonulás során is célszerû megtartani az oszlop alakzatot vagy

további segítséget jelenhet a légiforgalmi irányítás által biztosított felvezetõ jármû 

igénybevétele.

3.15. Tûzoltó laktanya kialakítása

Minden mentõ és tûzoltó jármûvet rendszerint tûzoltó laktanyában kell

állomásoztatni. Abban az esetben, ha egyetlen tûzoltó laktanyából az elõírt

reagálási idõ nem biztosítható, akkor kihelyezett tûzoltó állomások építésére van 

szükség. A pályákhoz való elhelyezkedésük olyan legyen, hogy az onnan riasztott 

gépjármûvek a lehetõ legkevesebb kanyarodással érhessék el a guruló és leszálló 

pályákat.

3.16. Kommunikációs és riasztó rendszerek

Különálló kommunikációs rendszerre van szükség, amely közvetlen

kapcsolatot biztosít a tûzoltó állomás számára az irányító toronnyal, a repülõtéren 

lévõ többi kihelyezett és segítségnyújtásra érkezõ tûzoltó egységekkel és a

mentésben résztvevõ további jármûvekkel.



67

A tûzoltó laktanyában a mentõ és tûzoltó személyzet számára riasztórendszert 

kell kiépíteni, amely mûködtethetõ az illetõ állomás hírközpontjából, a repülõtéren 

lévõ bármely más kihelyezett készenléti állomásról, valamint a repülõtéri irányító 

toronyból.

3.17. Jármûvek száma

A repülõtéren, oly módon kell biztosítani a hagyományos típusú mentõ és 

tûzoltó jármûvek minimális számát, hogy a repülõtér kategóriájára meghatározott 

tûzoltó anyagok hatékony kijuttatása biztosított legyen (lásd 5. számú táblázat).

Az olyan repülõtereken, ahol a hagyományos kerekekkel ellátott jármûvekkel 

nem lehet megbirkózni az oltás és a mentés által támasztott követelményekkel (a 

kiszolgálandó területen víz, mocsár vagy egyéb nehéz környezeti viszonyok

találhatóak) ott erre alkalmas gépjármûveket és mentõfelszereléseket kell

biztosítani. Ez különösen akkor fontos, ha a megközelítési útvonalak nagy része e 

területek felett vannak. Ezeknek a speciális jármûveknek a rendeltetése, hogy az itt

esetleg bekövetkezõ légi jármû balesetek sérültjeit is menteni tudják.

A jármûvek minimális száma

Repülõtér kategória Mentõ és tûzoltó jármûvek száma (db)

1. 1

2. 1

3. 1

4. 1

5. 1

6. 2

7. 2

8. 3

9. 3

10. 3

5. számú táblázat: a jármûvek minimális számának meghatározása[44]
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A maximális mûszaki hatékonyság biztosítása érdekében megelõzõ

karbantartási tervet kell kialakítani, valamint olyan tartalék jármûvet biztosítani, 

amelyek a meghibásodott jármûvek helyébe tudnak lépni.

3.18. A mentõ és tûzoltó szolgálatokat érintõ kérdések

3.18.1. Repülõtéri víz utánpótlás

A repülõgépek  tûzoltó biztosítása érdekében a repülõtéren megfelelõ víz

utánpótlásról kell gondoskodni. A mozgási terület egyéb pontjain – fõleg a

futópályáknál – nem tekinthetõ elõnyösnek a tûzcsapok kiépítése. A repülõgép 

balesetek felszámolásánál a hab utánpótlás biztosításához megfelelõ számú, vagy 

nagy kapacitású víztartályos gépjármûveket kell készenlétben tartani. 

Tûzoltás taktikailag kedvezõ ha  a mozgási területen, a stratégiai pontokon

tûzcsapok kerülnek telepítésre, ugyanakkor gazdaságossági szempontból nem

mindig célszerûek. Azokon a repülõtereken, ahol ilyen tûzcsapok kiépítésre

kerültek, ott is gondoskodni szükséges kiegészítõ mobil tartalék víz forrásokról.

Minden repülõtéren, ahol megfe lelõ természetes vízforrás áll rendelkezésre

számításba kell venni az azokhoz történõ hozzáférést, azaz a gépjármûvek

alkalmasak legyenek a víz felvételére és elosztására.

3.18.2. Vészhelyzeti megközelítõ utak

A minimum reagálási idõ biztosításának érdekében a repülõtereken

vészhelyzeti megközelítési utakat építenek ki, természetesen ott ahol azt a

domborzati viszonyok megengedik. Különösen fontos ez a küszöbtõl számított 

legalább 1000 m-ig terjedõ terület vonatkozásában, vagy legalább a leszálló pályák

végétõl a repülõtér határáig történõ megközelítések biztosításához. Ahol a

repülõteret kerítéssel körbevették, a külsõ terület hozzáférését vészhelyzeti

kapukkal, vagy könnyen ledönthetõ sorompókkal kell elõsegíteni. (A Ferihegyi 

Nemzetközi Repülõtéren a Polgári Légiközlekedési Hatóság jelölte ki a repülõtér 

közepétõl számított 8x8 km-es mûködési területet).

A vészhelyzeti megközelítési utak és az ezekhez kapcsolódó minden mûtárgy 

legyen képes elbírni a használó legnehezebb jármûveket, és oly módon kerüljön

kialakításra, hogy mindenféle idõjárási körülmények között hatékonyan igénybe 
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vehetõk legyenek. A futópályától 90 m-es körzeten belül elhelyezkedõ utakat oly 

módon kell megépíteni, hogy biztosítva legyen a felületi erózió elleni védelem és 

megakadályozza a futópályára történõ törmelékek felhordását. 

Ahol lehetséges, a felvonulási útvonalakon olyan megoldást kell alkalmazni, 

amely a mentõ jármûvek mindkét irányba való áthaladását lehetõvé teszi.

Ahol az útfelület a környezõ tereptõl nem megkülönböztethetõ, vagy azokban a 

térségekben, ahol az út nyomvonalát hó fedheti el, ott legalább 10 méterenként 

útszéljelzõket kell elhelyezni.

Ha valamely vészhelyzeti megközelítési útvonal, amelyet rendszerint kapuval 

vagy könnyen átszakítható kerítéssel látnak el és a vészmentõ jármûveket

közutakra vezetheti, ott a kapu, vagy a kerítés külsõ felét az útvonal célját mutató

jelzéssel kell ellátni, és közvetlen közelükben a civil jármûvek parkolását meg kell 

tiltani.

A riasztott jármûveknek a repülõtér kerítés-vészkapuján, vagy sorompóján

keresztül történõ kilépését a legnagyobb méretû mentõ és tûzoltó jármûvek

manõverezéséhez elegendõ sugárral méretezett kapukkal kell biztosítani.

A vészhelyzeti megközelítési útvonal, kapu, vagy sorompó létesítményeket 

rendszeres idõközönként felül kell vizsgálni, és ahol szükséges a módosításokra a 

javaslatokat meg kell tenni.

3.18.3. Kommunikációs és riasztási követelmények

A mentõ és tûzoltó szolgálat hatékonysága jelentõs mértékben függ a

kommunikációs és riasztó rendszerének megbízhatóságától és annak

hatékonyságától. A teljes tûzoltó, és az ezzel kapcsolatos mentõ tevékenység

sikeres végrehajtását a vészhelyzet-kiszolgáló személyzetet riasztó és mozgósító 

rendszere segíti elõ. Az azonnali és egyértelmû kommunikáció, meghatározó

eleme a rendszernek, és kiemelt jelentõséggel bír.

Az egyes repülõterek sajátosságainak figyelembe vételével összhangban

biztosítani kell:

a) a mentõ és tûzoltó jármûvek vészhelyzet esetén történõ azonnali riasztását, 

útbaigazítását, az esemény felszámolásában közremûködõ szervezetek 

kommunikációját,
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b) a repülõtéri irányító torony (vagy egyéb, a repülõtéri hatóság által

biztosított riasztás) és a repülõtéri tûzoltóállomás(ok) közötti közvetlen,

továbbá  a légiforgalmi irányítás és az úton lévõ vagy a  baleset/esemény

helyszínén tartózkodó mentõ és tûzoltó személyzetek közötti rádió forgalmazás

lehetõségét,

c) a rossz látási körülmények között a  jármûvek részére történõ útmutatás 

érdekében bizonyos mértékû navigációs segítséget;

d) a tûzoltás vezetõje és a pilóta összeköttetését, az egészségügyi  és tûzoltó 

jármûvek közötti kommunikációt, ideértve – ha szükséges – az olyan rendszert, 

amely  személyzetek tagjai közötti információ cserét biztosítja,

e) vészhelyzeti riasztó rendszert, a kisegítõ személyzet és a repülõtéren vagy 

repülõtéren kívül elhelyezkedõ szervezetek riasztására.

A tûzoltó állomás kommunikációját vizsgálva a repülõtéri hatóságnak két

fontos tényezõt kell figyelembe vennie. Az elsõ az a pszichikai, idegi terhelés,

amit a kényszerhelyzeti teremben kell elviselni, amikor légi jármû baleset vagy 

esemény történik. A kommunikációs létesítmények körét természetesen e

munkaterhelés függvényében kell kialakítani. 

A második szempont azokkal a repülõterekkel kapcsolatban merül fel, amelyek 

egynél több tûzoltó állomást üzemeltetnek. Ahol kettõ, vagy több tûzoltó állomás 

mûködik, ott rendszerint az egyiket kinevezik bázisállomásnak és annak ügyeleti 

hírközpontját folyamatos ügyeleti szolgálatra alakítanak ki.

A kihelyezett állomás is mûködhet ügyeleti helyiséggel, természe tesen az csak 

alárendelt szereppel rendelkezhet, és rendszerint csak addig biztosított a szolgálat, 

amíg a kihelyezett állomás jármûvei a hívásra reagálnak. 

A tûzoltó állomás kommunikációjának tárgyalásakor lényeges különbséget kell 

tenni a bázisra és a kihelyezett állomásra meghatározott minimum követelmények

között, továbbá fontos megnevezni, hogy mely rendszerek szolgálhatják mindkettõ 

kommunikációját.

A repülõtéri tûzoltó laktanyába érkezõ légi jármû baleset/esemény helyszínére 

vonatkozó hívás rendszerint a légiforgalmi irányítástól indul. A késlekedések

elkerülésére a légiforgalmi irányítást a tûzoltó állomással olyan közvetlen

telefonvonallal kötik össze, amely semmiféle közbeesõ kapcsolópulton nem megy 

keresztül.
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A hírközpontban e telefonvonalat rendszerint egy megkülönböztetett speciális 

hangjelzõvel kapcsolják össze, amelynek a meghibásodás elleni védelmét

jelzõfénnyel is biztosítják. E vonal egyúttal a fõ és a kihelyezett tûzoltó

állomás(ok) riasztó csengõjével is összeköthetõ oly módon, hogy a légiforgalmi

irányítás által kezdeményezett hívás egy idõben az összes személyt riasztja. 

A riasztó rendszer egyben alkalmazható a tûzoltó állomás szertárainak ajtó 

nyitására is. Minden egyes hírközpontban egy különálló kapcsolót kell biztosítani 

a riasztó csengõk mûködtetéséhez.

A tûzoltó állomásokat el kell látni olyan hangosbeszélõ rendszerrel, amelyen 

keresztül a vészhelyzet részletei a személyzet számára továbbíthatóak, megadva a 

helyszínt, az érintett légi jármû típust, a mentõ és tûzoltójármûvek számára

fenntartott útvonalakat. E rendszer kezelõ szerveit a bázis állomás híradó

szobájában telepítik, amely rendszerint tartalmazza a riasztó rendszert elhallgattató 

kapcsolót is, elkerülendõ, hogy a hangosbeszélõ rendszer hatékony használatát a 

riasztás akadályozza.

A repülõtéri tûzoltó szolgálatot kérõ, földi eseményre vonatkozó hívások a 

hírközpontot rendszerint a repülõtéri telefonközponton keresztül érik el, és ezért 

szokásos, hogy ezen elsõbbségi hívások számára speciális telefon áramköröket 

alakítsanak ki. Mivel a hívások némelyikének elsõbbségi besorolása alacsonyabb 

szintû, mint a légi jármû balesettel/eseménnyel kapcsolatos hívásoké, ezért nem 

szükséges, hogy e vonalat a riasztó csengõkkel közvetlenül kössék össze. Az

ezekre a hívásokra történõ reagá lással kapcsolatos riasztás és irányítás a bázis 

állomás hírközpontjából intézhetõ. 

Minden egyes híradó helyiségben biztosítani kell egy külön, nem vészhelyzeti 

természetû hívásokra szolgáló vonalat is.

Ha a bázis állomás híradó központja riasztja – repülõgéppel kapcsolatban vagy 

egyéb vészhelyzeti körülmények esetén – a repülõtéren kívüli kiegészítõ

szolgálatokat, akkor az irányító központnak a számára megfelelõ elsõbbségi

jelzéssel közvetlen telefonvonalakat is ki kell építeni.

A kihelyezett tûzoltó állomások ügyeleteit, a bázis híradó központtal közvetlen 

telefonvonallal kötik össze.

Valamennyi híradó ügyeleti helységet hangosbemondó és riasztócsengõ

rendszerekkel építik ki, úgy, hogy azok a tûzoltó bázisról központilag is
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vezérelhetõek legyenek, - természetesen fontos követelmény a szelektív

mûködtetés képessége is.

Az egyértelmû helyzet-meghatározás érdekében mindenütt vonalhálós

térképet, térképeket helyeznek el.

A bázis állomás híradó terme – sok esetben – a riasztások, a kapcsolók, a 

dudák, a színkódolt jelzõfények, a rádió berendezések, a hangos beszélõrendszer, 

stb. következtében túlterheltté válik. 

Törekedni kell arra, hogy a hírközpontot  úgy alakítsák ki, hogy a vészhelyzeti 

hívások során az ügyeletet tartó személyzet munkaterhelését minimum szinten 

tartsuk, az ott szolgálatot teljesítõ személyek minimális mozgással legyenek

képesek a hívások kezelésére. A vonalhálós térképeket közvetlenül a hírközpont 

ügyeletesének munkahelye elõtt, jól látható helyen legyen.

Mindegyik hírközpontban rendszeresen ellenõrzik a készülékek mûködõ

képességét és ezen eszközök vészhelyzet esetén történõ soron kívüli javításáról és 

karbantartásáról késedelem nélkül gondoskodnak. A tûzoltóállomások villamos

energiával történõ ellátását  szünetmentes betáplálással is kiegészítik, különös 

tekintettel a  riasztó,  kommunikációs,  a szertárkapuk és a riasztó világítás

elektromos berendezéseire.

3.18.4. A mentõ és tûzoltó jármûvek kommunikációja

Amikor a mentõ és tûzoltó jármûvek a tûzoltóállomást elhagyják és belépnek a

mozgási területre, akkor a légiforgalmi irányítás felügyelete alá kerülnek. Ezeket a 

jármûveket kétoldalú összeköttetésre képes rádió berendezéssel kell ellátni,

amelyek révén a légiforgalmi irányítás által a jármûvek mozgása mindenkor

követhetõ marad. 

A helyi üzemi és mûszaki szempontok figyelembevételével a repülõtéri

hatóság számára döntést igénylõ kérdés, hogy vagy közvetlen légiforgalmi

irányítói/tûzoltószolgálati frekvenciát alkalmaznak, amelyet a bázis hírközpontból 

kísérnek figyelemmel, vagy csak a tûzoltó szolgálat, repülõtéri üzemi

frekvenciáját.

Ez utóbbi jobb megoldás mert a minimumra csökkenthetõ az a forgalmazás, 

amivel a tûzoltószolgálat a beavatkozása során egy  forgalmas repülõtéren a

légiforgalmi irányítás csatornáját terheli. Fontos, hogy a tûzoltószolgálat számára 
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bizonyos esemény típusok kezelésére lehetõséget biztosítsanak a légi jármû

személyzetével történõ kommunikálásra, elsõsorban olyan esetekben, amikor

futómû problémák merülnek fel, vagy amikor a légi jármû vészelhagyása javasolt.

Napjainkban már rendelkezésre állnak azok a mûszaki megoldások,

amelyekkel biztosítható mind a külön frekvencia, mind a beszédnek repülõgépre 

történõ átjátszási lehetõsége is. Vészhelyzet esetén minden forgalmazást rögzíteni 

kell.

A készülékek kommunikációs lehetõsége olyan legyen, hogy erõs zajszint 

esetén is - zajvágó mikrofonok, fejhallgató készletek és hangszórók

alkalmazásával – biztosított legyen a hatékony egymás közötti kommunikálás.

A mentõ és tûzoltó tevékenység vezetõje a  baleset helyszínén

hangosbeszélõvel irányíthatja és tájékoztathatja a mentésben résztvevõ

személyeket a tûzoltó tevékenység mozzanatairól. A hangosbeszélõ készülék

egyben kiegészítõ szerepet játszhat a légi jármû hajózó személyzetével és a

fedélzetén tartózkodókkal történõ kommunikálásra is.

3.18.5. Egyéb kommunikációs és riasztó eszközök

Nagyméretû repülõterek esetén, légi jármû vészhelyzet alkalmával az összes, 

felszámolásban résztvevõ mozgósítása teljes körû kommunikációs rendszer

biztosítását és irányítását követeli meg. A vészhelyzeti tervek ezért részletesen 

tartalmazzák a kommunikáció lényeges elemeit, a részt vevõkre vonatkozó

kapcsolattartási, és forgalmazási  szabályokat.

A repülõtéren segítség nyújtásra kijelölt személyeknek értesítésére  megfelelõ 

riasztó berendezéseket telepítenek úgy, hogy a jelre reagáló személyzetnek

hozzáférést  biztosítanak egy olyan telefonszámhoz, amelyen a veszélyhelyzet 

természetérõl pontos tájékoztatást kaphatnak.

3.18.6. Repülõtéri tûzoltó laktanyák kialakítása

a) általános rész

A múltban tendencia volt, hogy a mentõ és tûzoltó jármûvek elhelyezéséhez 

csupán a minimum szintû lehetõséget biztosították, amely nem volt sokkal több 

egy garázs beálló helynél és ugyanilyen elhanyagolt körülmények álltak

rendelkezésre a személyzet részére is.
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A tapasztalat bebizonyította, hogy az ilyen szintû gondoskodás sem a

jármûvek, sem az azokat mûködtetõ személyzet esetében nem szolgálja a

hatékonyságot.

További lényeges momentum, hogy az állomást hatékony kommunikációs

rendszer szolgálja ki, amely az azonnali és hatékony kivonulásnak az

alapfeltételeit jelenti. A megfelelõen kialakított és kijelölt tûzoltó állomások

nagymértékben elõmozdítják a szolgálat morálját és hatékonyságát. 

Továbbá, a kivonulási idõ valószínûleg csökkenthetõ, ha a tervezés

szakaszában tanulmány készül a forgalom alakulásáról, a korábbi baleseti

tapasztalatokról, valamint a mentõ és tûzoltó jármûvek valószínû kivonulási

útvonaláról.

b) telepítési hely

A kivonulási idõ szempontjából kiemelkedõ jelentõségû, hogy a repülõtéri

tûzoltó állomás hol helyezkedik el és csak másodlagos fontosságú a földi

eseményekhez történõ vonulás szempontjai.

A repülõtér kialakításának figyelembe vételével érdemes megfontolni, hogy a 

földi események kezelésére egynél több tûzoltó állomás kerüljön kialakításra. Légi

jármû balesetekrõl készített tanulmányok bizonyítják, hogy a repülõgép balesetek 

és események többsége a leszállópályán,  vagy annak közvetlen közelében

következnek be, amelyek közül – a körülmények és áldozatok vonatkozásában – a

biztonsági sávban, a küszöbökhöz közel történt balesetek okozzák a legsúlyosabb 

következményeket.

A bekövetkezett és vizsgált 100 balesetet   tanulmányozva és elemezve

megállapítható, hogy az összes esemény 22 %-a a futópálya küszöbétõl számított 

1000 m-en belül, illetve a futópálya középvonalától oldalirányban mért 30 méter 

távolságon belül lévõ területen történt; 26 %-a a futópálya végén kívül, a futópálya 

végétõl számított 500 méteren belül, illetve a futópálya középvonalától

oldalirányban mért 30 méteren belül lévõ területen következett be.

A nagyméretû légi jármûvekkel történt balesetek helyszínei ahhoz hasonló 

megoszlást követnek, mint  a kisméretû légi jármûveké. A nagyméretû

repülõgépek esetében 16 %-a a futópálya küszöbétõl számított 1000 méteren belül, 

illetve a futópálya középvonalától oldalirányban mért 30 méter távolságon belül 

lévõ területen történt, 26 %-a a futópálya végén kívül, a futópálya végétõl



75

számított 500 méteren belül, illetve a futópálya középvonalától oldalirányban mért 

30 méteren belül lévõ területen következett be.

A tûzoltó állomás elhelyezése szempontjából azok a pontok lényegesek,

amelyek az erõsen veszélyeztetett területek esetében a legrövidebb kivonulási idõt 

biztosítják. Ott, ahol egynél több tûzoltó állomás biztosított, az állomások

mindegyike helyet adhat a teljes jármû állomány egy vagy több jármûve számára. 

A rendelkezésre álló oltóanyag teljes mennyiségét ilyen esetekben a tûz

eloltásának lehetséges módja szerint osztják meg.

A mentõ és a tûzoltó jármûvek számára esemény esetén a mozgási területre 

azonnali behajtási lehetõség szükséges, és képesnek kell lenniük e területek

legszélsõ pontjait az ajánlott kivonulási idõn belül elérni. [45] Ha új állomás kerül 

kialakításra, abban az esetben jármû kivonulási próbákkal határozzák meg a 

lehetséges baleseti helyszínekhez viszonyított optimális elhelyezést. A repülõtér 

jövõbeli fejlesztési terveire az elhelyezés kialakítása során szintén figyelmet kell

fordítani, mivel a rosszul tervezett elhelyezés jelentõsen megnyújthatja a kivonulás

idõtartamát.

Minden egyes tûzoltó állomást oly módon kell elhelyezni, hogy a futópálya 

térsége a lehetõ legközvetlenebb módon legyen elérhetõ, amely a mentõ és tûzoltó 

jármûvek számára a legkevesebb forduló megtételét igényli. Az elhelyezések

biztosítsák, hogy a jármûvek által megteendõ távolság a lehetõ legrövidebb legyen 

azon futópályákhoz viszonyítva, amelyet elsõdlegesen az adott tûzoltó állomás

szolgál ki. A készenléti állások késedelem nélküli elérése alapvetõ követelmény,

és minden egyes tûzoltó állomás adjon lehetõséget a forgalmi elõterek guruló utak 

legteljesebb szemmel tartására is.

c) kialakítás és építés

Minden egyes repülõtéri tûzoltó állomás önmagában teljes mentõ és tûzoltó 

egységnek tekintendõ, amelyet a jármûvek és a személyzet elhelyezésére szolgáló 

megfelelõ létesítményekkel építenek meg. A jármûvek nagyobb mértékû

karbantartását szolgáló létesítményt nem szükséges az állomásnak magában

foglalnia, feltéve, hogy az a repülõtéren vagy annak közvetlen szomszédságában 

biztosított.
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A létesítményeknek rendelkeznie kell:

• megfelelõ elhelyezéssel a jármûvek és a kisebb karbantartások,

javítások számára;

• a jármûvek mûködtetését és vezénylését ellátó személyzet részére

elszállásolási és adminisztratív létesítményekkel;

• kommunikációs és riasztó rendszerrel, amely vészhelyzetben a

jármûvek hatékony és azonnali bevetését biztosítja;

• megfelelõ tároló és mûszaki kiszolgáló létesítményekkel, amelyek az 

egyes állomásokon tartott eszközök és oltóanyag tartalékok

megóvásához szükségesek. 

Az alapvetõ követelmények teljesítése során nem csupán a kialakítási, de a 

részletkérdésekre is gondot kell fordítani, mivel a tapaszt alatok tanúsága szerint 

bármelyik hiánya növelheti a hívások vételéhez és a kivonuláshoz szükséges idõt, 

valamint a tûzoltó állomás napi mûködésében problémákat idézhet elõ. 

A tûzoltó laktanya célirányos mûködésének hatékonysága érdekében az alábbi 

szempontok megfontolása indokolt:

A jármûvek elhelyezése zárt, vagy nyitott (csak megfelelõ klimatikus

viszonyok esetén) gépkocsiszínek, amely minden egyes jármû számára elegendõ 

helyet és az egyes jármûvek körül elegendõ teret biztosít a kiszolgáló személyzet 

számára. Általános szabályként megállapítható, hogy minden egyes jármû körül 

legkevesebb 1.2 m széles közlekedõ sáv szükséges.

Az egyes gépjármû szertárak méretét – magában foglalva a munkaterületeket

is – elsõsorban  a pillanatnyilag rendszeresített jármûvek száma határozza meg, de 

figyelemmel kell lenni a repülõtér magasabb mentõ és tûzoltó kategóriába sorolása 

miatt a jövõbeli típusok méreteire is. 

A szertárak padlójának teherbírása legyen alkalmas a jövõben beszerzésre 

kerülõ jármûvek súly változás hatásainak elviselésére is. A padlózat felülete

legyen ellenálló az olajjal, a zsírral és a habkoncentrátummal szemben. Legyen 

könnyen tisztítható, amely csúszásmentes, kövezett felület, vagy kemény felületû, 

szigetelt beton kialakításával biztosítható. A padlózatnak az ajtók irányában lefelé 

lejtéssel kell rendelkeznie, ahol nagy teherbírású rácsfedéllel ellátott, keresztirányú 

elvezetõ-gyûjtõ csatorna fogadhatja a színekbõl, illetve az elõudvarról származó 

felszíni vizeket. 
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A szerekhez történõ bejutást szo lgáló kapuk gyorsmûködtetésûek és megfelelõ

mechanikai szilárdsággal rendelkezzenek – ahol lehetséges – ablakokat kell

beépíteni a minél jobb természetes megvilágítás érdekében. Az ajtók nyitása

történhet manuális úton, de automata mûködtetõ berendezés révén is, amely a 

hírközpontból a tûzoltó állomás riasztó csengõjének mûködtetésével egy idõben 

távvezérléssel biztosítható. 

Az automata rendszer meghibásodásának esetére manuális nyitási lehetõséget 

is biztosítani kell. Az ajtónyílás méretei a jármûvek számára elegendõ mozgásteret 

biztosítsanak. Tapasztalatok szerint a 3.8 méteres szélesség és a 4.5 méteres

magasság a jelenleg gyártott összes jármû részére elegendõ.

Az épület elõtere elegendõ helyet  biztosítson a jármûvek és felszerelések 

mozgatásához, továbbá  térvilágítással  rendelkezzen az éjszakai tevékenység

céljaira. A jármûvek mosásából keletkezett szennyezett vizet a környezetvédelmi 

elõírásoknak megfelelõen szükséges kezelni. [46] A gépjármû garázsban megfelelõ 

világítást, és a legkevesebb 13°C tartásához szükséges fûtési rendszert kell

biztosítani.

Azokban az országokban, ahol a magas környezeti hõmérséklet a jellemzõ, ott 

a klíma szabályozása megfontolható. Megfelelõ kialakítású elektromos és levegõ 

utánpótlási rendszer ugyancsak szükséges ott, ahol a jármûvek elektromos fûtéssel, 

akkumulátortöltõvel rendelkeznek. 

A jármûvek kipufogó gázainak szabadba vezetését korszerû füstgáz elszívó 

rendszerek kiépítésével lehet biztosítani, annak érdekében, hogy a szertárakban és 

az épület más részeiben  tartózkodókat ne érhesse toxikus hatás és a rendszeresen 

végzett motorjáratás során a légtér ne szennyezõdjön. 

A jármûvekhez vezetõ bármiféle csatlakoztatás nem akadályozhatja  a riasztás

esetén történõ kivonulást, és az azonnali és biztonságos lecsatlakoztatási lehetõség 

biztosított legyen.

Az elhelyezés céljára szolgáló létesítmények a személyzet számára

tartalmazzon öltözködési, tisztálkodási, fõzõ-étkezõ és szárító helyiségeket.

Az öltözõ szoba a kiszolgáló személyzet számára ruhaváltáshoz elegendõ térrel

rendelkezzen, és ülõhely legyen biztosított. Az asztalokkal és székekkel bútorozott 

étkezõ egyúttal tanulószobaként is szolgálhat, melynek oktatásban történõ

használatát megfelelõen elhelyezett tábla segítse elõ. 
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A konyha egyszerû ételek elkészítéséhez biztosítson lehetõséget, ennek

érdekében el kell látni tûzhellyel, mosogatóval, hideg-meleg folyóvízzel, tároló 

szekrénnyel és hûtõszekrénnyel. A szárító szoba tegye lehetõvé, hogy a személyzet 

a nedves ruháit gyorsan megszáríthassa. 

A tömlõk számára megfelelõ állványrendszerrel és szellõztetéssel rendelkezõ 

raktározási lehetõséget kell biztosítani, amely tömlõjavító berendezést is foglaljon 

magába. A klímaviszonyoktól függõen tömlõszárító létesítményre lehet szükség, 

amely biztosítható szárítótorony vagy egy kiegészítõ fûtõ-szárító létesítmény

formájában.

Az oltóanyag számára is megfelelõ tárolási lehetõséget kell biztosítani,

különleges figyelmet fordítva arra, hogy a hõmérséklet változás mindenkor az

összes hatóanyagra külön-külön meghatározott hõmérsékleti tartományon belül

maradjon. A szolgálat hatékony és gazdaságos mûködését értékesen segíti elõ egy 

olyan általános mûhely, ahol a karbantartások és javítások elvégezhetõk. Ideális 

körülmények között a tûzoltó állomást tûzcsappal és – ahol ez lehetséges –

vízkivételezésre alkalmas kúttal kell ellátni a tömlõk és a jármûvek

kipróbálásához, a használatot követõ újrafeltöltéséhez, valamint kiképzési célokra. 

A vészhelyzeti hívások fogadására és kezelésére minden egyes tûzoltó

állomáson szükséges egy központi hely, ahonnan a jármûvek akcióra

vezényelhetõk, valamint az erõforrások mozgósíthatók és irányíthatók. 

A helyszínt olyan ponton kell kijelölni, ahonnan a mozgási terület minél

nagyobb része áttekinthetõ. A szoba hangszigeteléséhez, az elõálló szellõztetési és 

hõmérséklet szabályozási problémák kiküszöböléséhez különleges megoldásokra 

is szükség lehet. Az ügyeleti szoba világításának fényerõ szabályozásáról

gondoskodni kell, amely révén a külsõ terep látható marad az ügyelet éjszakai 

használata esetén is.

A létesítmény tervezésekor fontos arról gondolkodni, hogy a repülõtér

növekedésével összhangban álló bõvítésre legyen lehetõség. 

A jármûveknek oly módon kell parkolniuk, hogy ha bármelyik meghibásodna, 

az a többit nem akadályozza a kivonulásban. A magas zajszintnek kitett tûzoltó 

állomások esetében – az ügyeleti szoba mellett – bizonyos hangszigetelési

megoldást tehet szükségessé a személyzet elhelyezési körlete is. 
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3.18.7. Személyzet

A mentõ és tûzoltó állomás mûködtetéséhez, illetve a bevetésekhez szükséges

teljes személyzeti létszámot akár hivatásos, akár kisegítõ személyzetrõl van szó, 

úgy kell tervezni, hogy a következõ kritériumok teljesüljenek:

� a mentõ és tûzoltó jármûveken akkora létszámú  személyzet legyen,

amely légi jármû baleset, esemény he lyszínén hatékonyan és

egyidejûleg biztosítani tudja az elsõdleges, vagy a másodlagos

oltóanyagok maximum kapacitással történõ kijuttatását,

� a mentõ és tûzoltó szolgálat által mûködtetett, illetve azt kiszolgáló 

híradó ügyelet szolgáltatásait képes legyen folyamatosan addig

fenntartani, amíg a repülõtéri vészhelyzeti terv alapján alternatív 

intézkedések történnek a feladatok átvételére.

A mentés biztosításához szükséges létszámot a repülõteret használó  repülõgép 

típusok határozzák meg. Repülési üzem idõtartamára a megfelelõen kiképzett

személyzet azonnali riaszthatóságát biztosítva lehet csak garantálni, hogy a  mentõ 

és tûzoltó jármûveket késedelem nélkül vonultathassák, és azokat maximális

kapacitással mûködtessék.

A kiképzett személyzetet oly módon kell bevetni, hogy az elérhetõ legrövidebb 

reagálási idõt biztosítsa, és az oltóanyagok megfelelõ mértékkel történõ

alkalmazása teljes egészében folyamatosan fenntartható legyen. A személyzet

vonatkozásában figyelmet kell fordítani a kézi kötelek, létrák és a légi jármû 

mentésében, illetve a tûzoltásban általában használatos egyéb mentõ és tûzoltó 

eszközök használatára is. 

A légi jármû, mentési és tûzoltási feladatokra biztosított teljes személyzete 

(hivatásos és/vagy kiegészítõ) legyen teljes egészében kiképezve feladataik

végrehajtására, és a vészhelyzet felszámolásának vezetõje alárendeltségében

(irányításával) tevékenykedjen. 

A mentõ és tûzoltó szolgálatra toborzott személyzet legyen határozott, a

mentés során kialakult helyzet felméréséhez kezdeményezõ, hozzáértõ és

mindenek elõtt jól képzett. Ideális körülmények között minden egyes személynek 

képesnek kellene lennie légi jármû balesetben a változó körülményeket felmérni, 

és felügyelet nélkül a megfelelõ beavatkozásokat önállóan megtenni. 



80

Ha a rendelkezésre álló állomány kezdeményezõkészsége nem megfelelõ, ezt a 

hiányosságot magasabb képesítéssel rendelkezõ, további irányító állomány

alkalmazásával kell kiküszöbölni, akik beosztott személyzeteik tevékenységéért 

felelõsek.

A mentõ és tûzoltó szolgálat szervezéséért és kiképzéséért felelõs tiszt

tapasztalt, képesített és hozzáértõ vezetõ legyen. 

3.19. A Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság állományának vizsgálata

A repülõtéri szolgálatnál eltöltött több évtizedes tapasztalataimat felhasználva 

a Testnevelési Egyetemmel közösen kidolgoztuk azt a Magyarországon

egyedülálló fizikai-pszichikai vizsgálati módszert, amely a speciális szolgálatot 

adó BM OKF Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság készenlétet ellátó

állományánál került lebonyolításra. A módszer segítségével egyénre szabottan

megállapítható a vizsgált személy fizikai, pszichikai állapota, amelynek a szolgálat 

ellátása által megkövetelt szintre hozásában, majd a szinten tartásában a TE végzõs 

hallgatói mûködnek közre. Azon kívül, hogy a felmérés, majd felkészítés alapján 

igyekszünk a szolgálat által megkövetelt maximális teljesítményt "kihozni"

mindenkibõl, a rendszer nagy segítséget biztosít arra is, hogy a különbözõ

beosztásokba történõ kiválasztás során az egyén képességeit figyelembe vegyük.

A tûzoltónak szolgálat közben komoly fizikai terhelést kell elviselnie és

gyorsan döntenie társai és saját maga életét kockáztatva. 

Szolgálat ellátása és bevetés alkalmával felléphet a fáradás, ami a szervezet 

hanyatló alkalmazkodási képessége a homeosztázis fenntartására és

helyreállítására, amely magában foglalja az ideg és izomrendszert.

A központi és perifériális fáradás lehetséges okai a tûzoltókra jellemzõ fizikai 

tevékenységek alatt:

• az élettani folyamatok anaerob irányba tolódnak el, tejsav és ammónia

képzõdik,

• hõ sokk,

•  a sejten belüli ion-háztartás felborulása.



81

Következmények:

• a tejsavszint emelkedése miatt jelentõsen csökken a fizikai teljesítmény 

hatékonysága,

• az ammónia felszaporodása az idegrendszeri folyamatokat

kedvezõtlenül befolyásolja, növelve a döntési idõt és hibás döntések 

számát,

• izomgörcsök alakulhatnak ki amely érintheti a szívet is

Hõ sokk :

� a szív terhelése jelentõsen emelkedik, elsõsorban a pulzus 

miatt,

� romlik az izom vér és oxigén ellátása,

� jelentõs a vízvesztés,

� nõ a tejsav és ammóniatermelés,

� romló agyi funkciók,

� emelkedett szabadgyök képzõdés és oxidatív sérülés a

fehérjékben, zsírokban és DNS-ben.

A vizsgálatok irányultsága :

• a tûzoltói szolgálatot ellátó célszemélyek antropometriai feltérképezése (pl. 

a testsúly döntõen befolyásolja a terhelhetõséget, fáradást, és komoly

kockázati faktort jelent),

• terhelés-élettani vizsgálatok futószalagon (szív és keringési rendszer,

agyagcsere folyamatok állapotának meghatározására),

• biokémia vizsgálatok (anyagcsere folyamtok és molekuláris folyamatok

nyomon kisérése). 

A vizsgálat lebonyolításának menete

� Meglévõ betegség, sérülés, nagyfokú fáradtság kiszûrése, majd a vérkép, 

(hematokrit, hemoglobin, trombocita, fehérvérsejt szám, granulocita, limfocita 

szám, nyugalmi EKG, vérnyomás ellenõrzése. A szöveti vérátáramlás nyugalmi, 

lézer doppleres mérése a pulzusszámmal szinkronban. R-R ingadozás mérése. A

vérkép vizsgálatokat a spiroergometriás[47] vizsgálatok elõtt minden esetben

elvégeztük.
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A betegség, sérülés, vagy gyógyulás hamissá teszi a kapott adatok értékelését. 

Jellemzõen ebben a különleges munkakörben dolgozóknál is csak optimális

vérkép, vérkémia, vagy spiroergometriás értékek mellett várható el a stressz

helyzetben is hibátlan fizikai és szellemi teljesítmény leadása. 

Akinél többszöri ellenõrzés mellett sem változott jó irányba a vérkép, azt 

szakorvoshoz irányítottuk, bár ezekben az esetekben a vizsgált egyén tudott

betegségérõl, sérülésérõl és kezelés alatt állt.

A tûzoltóruhában, sûrítettlevegõs palackkal felszerelt spiroergometriás

vizsgálatoknál a vérképet nyugalomban és terhelés után is ellenõriztük.

A vérminták centrifugálása után a vörösvértestek és a plazma közti vékony, 

szürkésfehér rétegben, az un. buffy rétegben találhatók a fehérvérsejtek és a

thrombociták. A fehérvérsejteken belül eltérõ sûrûségük alapján további két

szubpopulációt lehet megkülönböztetni: a granulocytákat és a lymphocyták

rétegét. A bevetési ruhában mért összetevõk %-os értékeit az alábbi (9.sz.) ábrán 

foglalom össze:

9. számú ábra: vérképérték átlagának változása védõfelszerelésben

A QBC-II. Plus a minták festése, majd a buffy réteg mechanikus kiterjesztése 

révén gyors és egyszerû vérkép meghatározást tesz lehetõvé, mind elõre levett 

EDTA -s vérbõl, mind ujjbegybõl vett minta segítségével.
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Vizsgálataink során így megadtuk kapilláris vérbõl: Hematokrit: % (42-54

férfi, 37-47 nõ), Haemoglobin: g/dl (14-18 férfi, 12-16 nõ) Trombocita: x109/l 

(140-400) Fehérvérsejt: x109/l (4,3-10), Granulocyta: x109/l (1,8-7,2),

Granulocyta: % (45-80) Lymphocita: x109/l (1,7-4,7), Lymphocita: % értékeket 

(22-55).

� Antropometriai vizsgálattal az optimális testsúly, a megfelelõ testösszetétel, 

az elhízás, a kóros soványság, az optimális izomtömeg meghatározása. Az

antropometria tudománya szerint az ember esetében az alkattípust döntõen az 

határozza meg, hogy az optimális testsúly valóban mennyi kg, amelyet külsõ 

behatások, masszázs, fogyókúra, vagy a testedzés legerõsebb - de nem károsító -

ingerei sem változtatják meg, hiszen ez öröklött jelleg.

A vizsgálatok alapján el kell különíteni egymástól az öröklött és a szerzett 

komponenseket, meg kell mérni a tömegüket, és eldönthetõ, hogy az egyes

komponensek aránya az életkor, a nem, a testi felépítés, az egészségi állapot, stb. 

ismeretében megfelelõ-e, vagy egy-egy komponens - testösszetevõ - mennyiségén 

változtatni szükségszerû.

Az általunk használt Drinkwater és Ross eljárás[48] megalkotói logikailag

helyesen abból indultak ki, hogy amennyiben az egyes testösszetevõk mennyisége 

meghatározásra kerül, a frakciók összegének egyenlõnek kell lennie a könnyen 

mérhetõ testtömeggel. 

Ezzel a metodikával az emberi test a következõ frakciókra osztható: a

harántcsíkolt izmok tömege, a csontok tömege, az esszenciális (lényeges, fontos) 

és tartalék zsír tömege, a maradék tömeg, amelyet döntõ többségében a zsigerek 

alkotják.

A kövérséget nem a testtömeg, hanem a test teljes zsírtartalmának ismeretében 

ítélhetjük meg, és ezzel már minõsítjük is. Kretschmer tipológiája: piknikus, atléta, 

leptoszom. További bontás: extrapiknomorf, piknomorf, metromorf, leptomorf, 

extraleptomorf.

Sheldon feltételezése szerint az alkat kizárólag genetikailag kódolt.

Az egyén öröklött és szerzett morfológiai tulajdonságainak összessége,

amelyet részben a gének, részben a méhen belüli és kívüli életben érvényesülõ

hatások alakítanak ki.
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Endomorf típus: (a kretschmeri tipológiában ez a piknikus) a puha kerekded 

formák, az elhízásra való hajlamosság, a fokozott zsírraktározó képesség a

jellemzõ.

Mezomorf típus: (a kretschmeri tipológiában ez az atlétikus) kemény, markáns 

kontúrok, erõs izomzat, kötött izületek, feszes és vastag bõr jellemzi.

Ektomorf típus: (a kretschmeri tipológiában ez a leptoszom) relatív soványság, 

a lineáris vékony alkat a jellemzõ.

A testösszetétel a Drinkwater és Ross (1980) által javasolt metodikával

elkülöníthetõ a mért testtömegben az izom, a csont, a zsír, és a belsõ szervek

tömegének mennyisége abszolút értékben, (Kg) továbbá meghatározható az egyes 

testösszetevõk testtömeghez viszonyított relatív aránya (%) is. A relatív izom- és

zsírtömeg, nem, életkor, valamint a testalkat ismeretében kilogrammban kifejezve 

határozható meg az egyén kívánatos testtömege.

A testalkat és a becsült csonttömeg alapján jellemezhetõ az egyén

erõsíthetõsége, illetve az erõsítés "gazdaságossága". A túlzott izomtömeg az

állóképesség és a gyorsaság rovására megy.

Az optimálistól eltérõ zsírtömeg a teljesítményt és a várható élettartamot

csökkenti. A hízásra való hajlam elõre jelezhetõ, illetve a kóros soványság

elkerülhetõvé válik vizsgálataink segítségéve l. A ferihegyi felmérés eredményét az 

alábbi (10.sz.) ábra mutatja:

10. számú ábra: testalkat megoszlása vizsgált állománynál
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� Terhelhetõség megállapítása futószalagon sportfelszerelésben 4 km/óra

sebességrõl indulva 3 perces lépcsõkkel 2 km/óra sebességi fokozatonként a 

teljes kimerülésig. A terhelés alatt a pulzusszám és a bõrhõmérséklet figyelése. 

Kifulladási (anaerob) küszöbhöz a pulzusszám és fizikai teljesítmény

megállapítása. A terhelés után a tejsav-felszaporodás mértékének megadása. A

megnyugvás 5 percen keresztül történõ monitorozása.

Az egyénre jellemzõ keringési alkalmazkodás megállapítása.

� Terhelhetõség megállapítása futószalagon, fokozatosan emelkedõ

terheléssel teljes bevetési szerelésben (hõvédõ ruha, védõcsizma, védõsisak,

sûrített levegõs légzõkészülék) 4 km sebességrõl indulva az kifulladási küszöbig. 

A terhelés alatt a pulzusszám és a bõrhõmérséklet figyelése. A terhelés után a 

tejsav-felszaporodás mértékének megadása. Vérkép vizsgálata. A megnyugvás 5 

percen keresztül való monitorozása. Ha kontra indikáció nincs, akkor az

egyénileg megállapított maximális pulzusszámig.

� A szöveti vérátáramlás terhelés utáni lézer doppleres mérése a

pulzusszámmal szinkronban.

� A pszichikai tesztpálya teljesítése közben EKG jelbõl a szívfrekvencia

monitorozása, a teszt után a tejsav-felszaporodás mértékének megállapítása.

� Teljes körû spiróergometriás (tüdõ befogadóképességének mérése)

vizsgálat: ventilláció, légzésszám, oxigénfelvétel, széndioxid leadás, oxigén

pulzus megadása sportfelszerelésben és tûzoltóruhában. Szívultrahangos

vizsgálat.

� A TE végzõs hallgatóinak közremûködésével - egyénre szabottan - a fizikai 

állapot "szintre hozása", majd "szinten tartása".

A módszer segítségével egyenként kerül megállapításra a készenléti szolgálatot 

ellátó személyek pszichikai állapota. A speciális vizsgálatokra azért van szükség, 

mert a Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság területén, ha esemény történik, 

akkor gyorsan, szakszerûen és adott esetben komoly pszichikai és fizikai terhelés 

mellett kell a beavatkozást lefolytatni. A kevés vonulási tapasztalat miatt az

állomány fizikai és pszichikai állapotának figyelemmel kísérése ezért

elengedhetetlen követelmény. 
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3.19.1. Mérések értékelése

• Az antropometriai vizsgálatok rámutattak, hogy a felmért tûzoltók kb. 60

%-a optimális testsúly és test összetétellel bír. A testsúlygyarapodásban is 

van azonban egy küszöbérték, kb. 6 kg, ami felett jelentõsen romlik a 

teljesítmény és nõ a kockázati tényezõ.

• A terhelés élettani vizsgálatok eredménye szerint a tûzoltók szív, keringési 

és állóképességi adatai átlag felettiek. A szerényebb teljesítményt elérõknél 

ezt a mutatót szolgálati beosztásnál  ajánlott figyelembe venni. (11.sz. ábra)

• A tûzoltóruhában végzett teljesítmény jelentõsen romlott és azonos

teljesítményhez jóval magasabb pulzus tartozott.

• Az elvégzett élettani és biokémiai vizsgálatok kóros elváltozásra nem

utalnak.

• A tûzoltóruhában elvégzett terhelésre adott válasz, a mért vér

paraméterekben, sokkal nagyobb fizikai kihívást jelzett vissza.

• Egyéni edzés és táplálkozási program beindítása a testsúly felesleg

eltüntetésére.

• A vizsgált tûzoltók terhelhetõsége elfogadható, de egyéni edzésterheléssel 

és munkabeosztással csökkenthetõ a kockázati tényezõ számos személynél.

• A sorozat terhelésre adott változások még nem ismertek a vizsgált

populációban. Ezért kívánatos lehet ilyen típusú vizsgálat a közel jövõben.

• Az egyénre szabott terhelés kialakítása és alkalmazása folyamatban van.

A kiképzett, tapasztalt munkaerõ rendkívül magasan áll az emberi és 

anyagi értékskálán ezért óvása, ápolása, fejlesztése elengedhetetlen.

11. számú ábra: testsúly kilogrammra esõ oxigénfelvétel
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Az izmok oxigén felhasználása szempontjából kétféle állapot van: aerob és 

anaerob. Ezek a görög eredetû szavak arra utalnak, hogy az izmok kapnak-e

elegendõ oxigént a mûködésükhöz, vagy nem. Amikor egy emelkedõn egyre

növekvõ az igénybevétel, akkor anaerob munka folyik az izmokban, ekkor a 

szénhidrátok tökéletlenül égnek el és a tejsav felszaporodik. Ez az anyag okozza az 

izomlázat is. Amikor a terhelés folyamatos és nem túl erõs, akkor a szénhidrát 

égése is folyamatos és tökéletes, lebomlik egészen széndioxiddá és vízzé.

3.19.2. Az állomány pszichikai vizsgálata

Az elvégzendõ vizsgálat rövid leírása:

A vizsgálat négy fõ blokkból tevõdik össze, képességtesztek,

személyiségtesztek, pszichológiai és pszichofizológiai vizsgálatok.

• Képességtesztek (papír-ceruza tesztek)

A vizsgálat keretében megállapításra kerül az általános intelligencia, annak 

szintje, valamint a figyelem koncentráció, a megosztott figyelem, éberség,

gyorsaság és az operatív vizuális memória.

• Képességtesztek (mûszeres vizsgálatok)

P-R méter segítségével meghatározzák a reakcióidõt bonyolult helyzetekben, a 

reagálás gyorsaságát és minõségét. A konfliktometer alkalmazásával behatárolásra 

kerül a stressztûrõ képesség és a döntéskészség konfliktus szituációban. 

A figyelem stabilizátor pedig a figyelmi képességekre, annak terjedelmére, a 

fáradékonyságra, az operatív vizuális memóriára és az anticipációs (késõbb

bekövetkezõ eseményekre történõ felkészülés) képességek vizsgálatára terjed ki.

• Személyiségtesztek

Kérdõíves személyiségtesztek segítségével választ kapunk az egyén

flusztrációjára (lelki problémáira), tûrõképességére és a pszichoszomatikus (lelki 

okok miatt bekövetkezett) betegségeire és neurózisára (külvilággal kapcsolatos 

testi és lelki zavarokra), valamint választ kapunk a szociális szabálytudatra és az 

aktivitásra vonatkozóan is.

• Pszichofizológiai vizsgálatok

Tremormérõ segítségével meghatározásra kerül a "biztos kezûség",

stabilométerrel a tûzoltó szolgálat ellátása szempontjából fontos egyensúlyérzék. 
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Galvanikus bõrreakció, pulzus és vérnyomásmérõ alkalmazásával a feladatok

megoldása közbeni pszichés állapot kerül regisztrálásra.

A kényszerhelyzeti gyakorlat tapasztalatai alapján, az OMSZ szakmai

irányításával szükséges az állomány egészségügyi kiképzése, annak érdekében, 

hogy bekövetkezett baleset alkalmával szakszerûen meg tudjuk ítélni a mentendõ 

személy egészségügyi állapotát, a sérültek "belsõ körbõl" történõ mentését és 

elsõdleges ellátását.

A FEJEZET ÖSSZEGZETT KÖVETKEZTETÉSEI

A légi jármû balesete esetén elsõdleges szempont a fedélzeten rekedt utasok

kimentése és biztonságba helyezése, amelynek mindennemû más feladatot alá kell 

rendelni. A légi jármûvek tüzeinek – a felhasznált és beépített anyagok

tulajdonságai alapján – jellemzõje, hogy nagyon rövid idõ alatt pusztító

hevességûvé válnak. A sajátosság miatt szigorú követelményeket kell kialakítani a 

mentés szervezése és lebonyolítása során.

A fejezetben összefoglaltam  az elméleti és kritikus területre vonatkozó elveket, a 

repülõterek kategóriába történõ besorolásának szabályait.

Számítás, gyakorlati példa alapján világítottam rá a szükséges oltóanyag

kiszámításának módjára, és bemutattam azt az általam kidolgozott - gyakorlatban 

is sikerrel alkalmazott – diagrammot, amely a mûködési idõ függvényében az

oldatintenzitás nagyságára ad jelentõs segítséget a tûzoltás vezetõ részére.

Segítségével,  a beavatkozó gépjármûvek alkalmazásával biztosítani lehet a

folyamatos és a sikeres oltás követelményét.

Az életmentés mielõbbi megkezdése érdekében szigorú idõnormáknak kell a

repülõtéren tevékenykedõ szolgálatnak megfelelnie, amely a repülõtér

kialakításának és földrajzi elhelyezkedésének függvényében készenléti álláshely 

mûködtetését teszi szükségessé.

Ahhoz, hogy a beosztott állomány megfelelõ színvonalon tudja ellátni a feladatát, 

megfelelõ fizikai-pszichikai állapottal kell rendelkezni, amelyre a szakmai

vezetésemmel lebonyolított RKI állomány felmérése kapcsán világítottam rá. A

taktikai beavatkozás érdekében elsõdleges szempont az állomány folyamatos
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elméleti és gyakorlati képzése és az elsajátított anyag szinten tartása, számon

kérése.

A felszámolásban közremûködõ szervezetek együttmûködése igényli a megfelelõ

kommunikációs csatornák meglétét és mûködtetését. A biztosítandó védelmi szint 

meghatározását, annak bonyolultsága miatt több példán keresztül mutattam be.

A követelmények megfogalmazása során nem elhanyagolható szempont a

rendelkezésre álló oltóanyag megléte és tárolása, valamint az állomány

elhelyezésére szolgáló laktanyák kialakítása sem. Több évtizedes – területen

eltöltött - tapasztalataimat foglaltam össze a fejezet tárgyalása során.

4. TÛZOLTÓ SZERVEZETEK BEAVATKOZÁSÁNAK SZABÁLYAI

4.1. Vészhelyzeti tervezés

A légi jármû vészhelyzetek kezeléséhez minden egyes repülõtérnek

vészhelyzeti tervvel kell rendelkeznie. A tervek utasítások sorozatát  tartalmazzák,

amelyek a vészhelyzeti feltételek teljesítésére kialakított intézkedéseket tárgyalják. 

Az utasításokban foglalt rendelkezéseket rendszeres idõközönként gyakorlati

próbákkal ellenõrzik, amelynek során megállapítható, hogy a szervezet képes

megbirkózni minden valószínûsíthetõ, szokatlan feladattal, továbbá ekkor nyílik 

lehetõség arra, hogy a hatóságokkal, valamint minden egyes érintett személlyel 

megismertessék az esemény felszámolása során megteendõ lépéseket. 

Az utasítások sorrendbe szedve kijelölik minden egyes érdekelt fél, (pl. a

légiforgalmi irányítás, a mentõ és tûzoltó szolgálat) légi jármû balesethez történõ 

hívására vonatkozó intézkedéseit, mind a repülõtéren belüli, mind a repülõtéren 

kívüli események vonatkozásában, továbbá – ahol rendelkezésre áll – a segítséget 

nyújtó városi mentõ és orvosi szolgálatok riasztására szolgáló utasításokat is

tartalmazza.

A vészhelyzeti szervezésben a fõ kapcsolat a mentõ és tûzoltó szolgálat, illetve 

a légiforgalmi irányító szolgálatok között kerül kiépítésre és lényeges, hogy e két 

szolgálat között állandóan a lehetõ legszorosabb együttmûködés valósuljon meg. 

Vészhelyzeti körülmények elrendelése esetén a beavatkozó jármûvek számára 

teljes körû elsõbbséget biztosítanak a guruló utakon haladó minden egyéb
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jármûvel szemben. [49] A vészhelyzeti szervezési eljárások rendelkeznek az érintett 

kisegítõ szolgálatok által használandó összevonási körletrõl és találkozási pont 

(ok)- ról. A találkozási pont egy elõzetes meghatározás szerinti olyan pont (például 

úttorkolat, útkeresztezõdés vagy egyéb meghatározott hely), amelyet a

vészhelyzetre kivonuló jármûvek és személyzetek elsõdlegesen útba ejtenek, hogy 

az összevonási körletekrõl és/vagy a baleset/esemény helyszínérõl útbaigazítást 

kapjanak.

Az összevonási körlet egy elõzetesen kijelölt stratégiai területen elhelyezkedõ 

pont, ahol az esemény felszámolásában a kisegítõ személyzet, a jármûvek, vagy 

egyéb felszerelés készenlétben tartható szükség szerinti felhasználás céljából. Az 

összevonási körletek egyike rendszerint a tûzoltóállomás szomszédságában

helyezkedik el. 

Javasolt két vonalhálós térképet rendszeresíteni, az egyik  a repülõtér kerítésén 

belüli megközelítési útvonalakat, a vésztartalék fellelési helyeit, a találkozási

pontokat, összevonási körleteket, míg a másik a környezõ településeket mutatja, 

feltüntetve a megfelelõ orvosi létesítményeket, megközelítési utakat, találkozási 

pontokat tartalmazza a repülõtér középpontjától számított hozzávetõleg 8-10 km -

es sugarú körön belül. Ahol egynél több vonalhálós térképet alkalmaznak, ott 

ügyelni kell arra, hogy az esemény felszámolásában résztvevõ szervezetek

számára a koordináták azonnal azonosíthatóak legyenek.

A térképekbõl egy-egy példányt  a vészhelyzeti központban, a repülõtér

üzemeltetési központjában, a légiforgalmi irányító toronyban, a repülõtéri és a 

környékén található települések tûzoltó állomásain, minden egyes kórházban,

rendõrõrsön, helyi telefonközpontban és az adott körzet minden egyéb hasonló 

vészhelyzeti és információs központjában helyeznek el.

Az ilyen fajta térképet számozott vonalhálóval és jelzésekkel kell ellátni a 

térkép által felölelt területen található minden pont könnyû azonosíthatósága

érdekében. Az ilyen térképek  használatát rendszeres idõközönként oktatni

szükséges. Ha két, vagy több repülõtér található egymás szomszédságában, akkor a 

lehetséges tévesztések elkerülése miatt a térképeket egyeztetve készítik el.

Az esemény felszámolásában érdekelt résztvevõket állandó információval

látják el,  a vészhelyzeti megközelítési útvonalak bármiféle korlátozásáról, mint 

például javítás miatti lezárásukról, vagy hó miatti járhatatlanságáról, stb. Ha a 
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repülõtér kerítéssel övezett, akkor minden egyes vészhelyzeti egységek –

repülõtéri rendõrség/védelmi szolgálat és egyéb illetékes helyi hatóság –

rendelkeznek a kapuk nyitásához szükséges kulcsokkal.

4.2. Gyülekezési, találkozási pontok

Célszerû, a mozgási területen egy vagy több készenléti pont  kijelölése,

amelyekre a mentõ és tûzoltó jármûvek elõre kihelyezhetõek a mozgási területre 

oly módon, hogy teljes vészhelyzet esetén a reagálási idõ mérsékelhetõ legyen. A 

készenléti pontokon lévõ mentõ és tûzoltó jármûvek elhelyezkedése:

a) nem zavarhatja, illetve nem szakíthatja meg a navigációs berendezések 

mûködését,

b) nem akadályozhatja a légi jármû gurulási útvonalakat,

c) a vonulási útvonalon semminemû akadályozó tényezõ nem növelheti a 

reagálási idõt.

A készenléti pontokon elektromos energiaforrásra lehet szükség, fûtési, illetve 

hûtési célokra, illetve a rádió hírközlés fenntartásához.

A rossz idõjárási körülmények a repülõtéren vagy közvetlen környezetében 

korlátozhatják a mentõ és tûzoltó jármûvek mozgását. Ha ilyen körülményekkel 

való találkozás valószínûsíthetõ, akkor kiegészítõ eljárásokat kell oly módon

kialakítani, hogy:

a) a tûzoltóállomás személyzete folyamatosan értesüljön a repülõtéren

fennálló pillanatnyi látási feltételekrõl, például az irányítótorony frekvenciáján 

figyelve, illetve a közforgalmi tájékoztató szolgálat adásait hallgatva, vagy

egyéb más kommunikációs eszköz révén,

b) meghatározzák az összes segítségnyújtásban közremûködõ hatóság

hátrányos idõjárási körülmények közötti reagálási idejét, és ahol lehetséges 

törekedni kell az idõnormák javítására;

c) a kiképzõ program a repülõtérrõl és közvetlen környezetérõl alapos

ismereteket foglaljon magába,

d) a mentõ és tûzoltó személyzetet készenléti riasztási állapotba helyezze, 

amikor a repülõtéren a látási körülmények a repülõtéri hatóság által kijelölt 

elõre meghatározott szint alá romlanak. A készenléti riasztási állapot
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mindaddig maradjon fenn, amíg a látási körülmények nem javulnak, illetve 

amíg a légi jármû üzemelést szüneteltetni kezdik.

A segítségnyújtásba bevonható mentõ és tûzoltó egységekkel és egyéb alkalmas 

helyi beavatkozó szervezetekkel, egységekkel kölcsönös segélynyújtási riasztási 

programot kell kidolgozni. 

A légi jármû tüzek kezelésével kapcsolatban kézség szintû reagálás  csakis a

gyakori és valóságszerûen modellezett kiképzési feladatok révén érhetõ el.

A mentésben közremûködõ, segítségnyújtásra érkezõ tûzoltószolgálat

riasztását lehetõség szerint közvetlen telefonvonalon kell biztosítani. Vonalhálós 

térképpel ellátva a minimális idõn belül ki kell érkezniük a kijelölt összevonási 

pontra, vagy a baleset helyszínére. A segítségnyújtásra érkezõ egységek légi jármû

mentésre és tûzoltásra megfelelõ felszerelést is málházzanak a gépjármûveikre.

Mind a mûszaki mentõ, mind a tûzoltószolgálatok részérõl szükséges, hogy a 

sérültek számára elsõsegélyt tudjanak nyújtani. Bizonyos mértékû mentõ és orvosi 

szolgáltatás  a repülõtéri mentõ és tûzoltó szervezet szerves része is lehet és, ahol 

ez lehetséges, ajánlott is. Az ilyen szolgálatok azonos munkarendben, minden

üzemi idõszakban  álljanak rendelkezésre.

A megfelelõen megválasztott és kijelölt személyzet, felszerelés és orvosi

ellátmány azonnali kivezénylésének biztosításához különösen fontos, hogy a légi

jármû vezetõ és tûzoltószemélyzet az elsõsegélynyújtó eljárások terén jól képzett 

legyen.

4.3. Légi jármû vészhelyzetek

A légi jármû vészhelyzeteket, amelyek esetében a  mentõ tûzoltó szolgálatok

igénybevételére lehet szükség a következõ szempontok szerint csoportosítjuk:

a) légi jármû baleset – a repülõtéren vagy annak szomszédságában

bekövetkezett esemény,

b) teljes vészhelyzet, ha tudott, vagy feltételezhetõ, hogy a repülõtér felé 

közeledõ valamely légi jármû olyan nehézségekkel küzd, hogy a baleset

veszélye fennáll,

c) helyi készenlét, ha tudott vagy feltételezhetõ, hogy a repülõtér felé

közeledõ légi jármûben meghibásodás keletkezett, de az nem olyan súlyos, 
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hogy a biztonságos leszállás során bármiféle komolyabb következményt

elõidézhetne.

4.4. Légi jármû balesetek során az irányítás által követendõ eljárások

a) riasztja a mentõ és tûzoltó szolgálatot, tájékoztatást adva a baleset

helyszínérõl és minden egyéb lényeges részletrõl, amelynek tartalmazni kell:

• a légi jármû típusának,

• a baleset idõpontjának,

meghatározását.

Az  információkat kiegészíthe tik, részleteket ismertetve a fedélzeten

tartózkodók számáról, a  tüzelõanyag mennyiségérõl – ha érdemleges – a légi

jármû üzemeltetõjérõl, és ha ismert a fedélzeten lévõ bármiféle veszélyes

anyagról, beleértve azok mennyiségét és fellelési helyüket is.

b) a repülõtéri vészhelyzeti tervben elõírt  eljárások alapján kezdeményezi  a 

rendõrség és a védelmi szolgálatok, valamint a repülõtéri hatóság riasztását, 

közölve a találkozási, gyülekezési pontokat,– ahol ez szükséges – a

használható repülõtéri bejárati kapukat.

4.5. Teljes vészhelyzet

a) minden fontos részlet megadásával az ügyeletes torony szolgálat riasztja a 

mentõ és tûzoltó szolgálatot, hogy a használandó futópályához alkalmazandó 

elõre kijelölt pontokon álljon készenlétben. Az említett részletek között

szerepelnie kell a következõknek:

• légi jármû típusának,

• a  tüzelõanyag mennyiségének,

• a fedélzeten tartózkodók számának, beleértve különleges helyzetû 

személyeket – cselekvésükben korlátozottakat, mozgás képtele-

neket, vakokat, süketeket,

• a probléma természetének,

• a használandó futópályának,

• a leszállás várható idõpontjának,
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• ha ismert a fedélzeten lévõ bármiféle veszélyes anyagot, beleértve 

azok mennyiségét és fellelési helyüket.

b) ha szükséges, meg kell adni a találkozási pontokat és a használandó

repülõtéri bejáratokat. A repülõtéri vészhelyzeti tervben lefektetett eljárás

alapján kezdeményezi a kölcsönös segítséget nyújtó tûzoltó szolgálat

(szolgálatok) és egyéb megfelelõ szervezetek riasztását.

Minden fontos részlet közlésével riasztja a mentõ és tûzoltó szolgálatot, hogy a 

használandó futópályához alkalmazandó elõre kijelölt készenléti pontokon álljon 

készenlétben.

4.6. Légi jármû tûzoltó-és mentõ eljárások

A légiforgalmi irányítástól érkezõ  vészhelyzetet bejelentõ hívás vételével a 

szükséges eszközöket útra kell indítani a baleset helyszínére, illetve a használatos 

futópályához alkalmazandó elõre kijelölt készenléti pontokhoz. 

A mentõ és tûzoltó tevékenység a repülõtéri mentõ és tûzoltószolgálat adott 

idõpontban szolgáló szolgálat parancsnokának és az ügyeletes igazgatójának a 

felelõsségi körébe tartozik.

Abban az esetben, ha baleset megtörténtérõl nem a szolgálatban lévõ

légiforgalmi irányító tiszttõl érkezik a jelzés, a mentõ és tûzoltószolgálatnak

ugyanúgy kell eljárnia, mint akkor, amikor az értesítés a légiforgalmi irányítástól 

érkezik. Ebben az esetben a légiforgalmi irányítást azonnal tájékoztatni kell a 

vészhelyzet természetérõl és körülményeirõl. 

Ha a mentõ és tûzoltójármûvek kivonultak valamely balesethez, akkor a

légiforgalmi irányítást errõl  tájékoztatni kell, hogy az a mentõ és tûzoltószolgálat 

pillanatnyi állapotáról értesíthesse az összes induló és érkezõ repülõgépet.

Várható légi esemény során a mentõ és tûzoltójármûveket úgy kell elhelyezni,

hogy a becsapódás várható térségét minél jobban „lefedhessék”, figyelmet fordítva 

rá, hogy legalább egy olyan mentõ és tûzoltójármû legyen úgy elhelyezve, hogy az 

a baleset helyszínét a lehetõ legrövidebb idõn belül elérhesse. Futómû

meghibásodással vagy kerékköpeny problémával kapcsolatos vészhelyzeteknél

mindig adott a lehetõség, hogy a légi jármû a futópályáról leszalad, és esetleg egy

mentõ tûzoltó  jármûnek ütközik. Ilyen esetekben tanácsos ezeket a földet érési 
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pont közelében felsorakoztatni, és földet érés után a repülõgépet a futópálya

mentén követni.

A repülõtéri mentõ és tûzoltóeszközök repülõtéren kívüli baleseti helyszínekre 

történõ kivonulását a kölcsönös segítségnyújtó tûzoltószolgálatokkal az Riasztási

Segítségnyújtási Terv (RST) szerint kell elvégezni. [50]

Minden esetben, ha lehetséges, a kölcsönös segítséget nyújtó

tûzoltószolgálatok a repülõtéri  frekvenciát kísérjék figyelemmel. A gyors

jármûvek a lassabbaktól függetlenül haladhatnak, azonban az elõbbiek rádión

keresztül irányítsák az utóbbiakat, az útra vonatkozó tájékoztatást adva minden

esetben, amikor ez szükséges. A gépjármû vezetõk óvatosan  vezessenek azokon 

az útvonalakon, amelyek egyéb utakat keresztezhetnek.

A használatra biztosított oltóanyag gondos felhasználása különösen fontos a 

tûzvédelemmel nem rendelkezõ repülõtéren kívüli területek esetében, továbbá a 

legelõnyösebb felhasználás lehetõvé tételéhez, kijuttatásának módszerét

körültekintõen kell megválasztani.

Vészhelyzetben a késlekedés megelõzése érdekében a repülõtéren kívüli

domborzatot és közlekedési feltételeket elõzetesen felmérik és a jelentõs

akadályozó tényezõket a mentõ és tûzoltójármûveknek adott vonalhálós

térképeken feltüntetik.

Függetlenül attól, hogy a beavatkozás kezdetén van-e tûz, a tûzoltó szolgálatok 

a beépített oltóberendezéseket, alapvezetékeket készenlétbe helyezik ill. kiépítik 

azért, hogy a repülõgép  fedélzetén tartózkodókat veszélyeztetõ, belobbanó

üzemanyag tûz esetén késedelem nélküli megkezdhessék az oltási, mentési

feladatok végrehajtását. [51]

Minden egyes személy köteles megfelelõ, szabvány védõöltözetet viselni a 

fellobbanó tüzek esetében a sérülések mérséklésére, továbbá annak érdekében, 

hogy a helyszíni öltözéshez szükséges idõt megtakaríthassák. A fõbb taktikai

eljárásokat a 12. számú ábra tartalmazza.
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12. számú ábra: a mentés során alkalmazott fõbb taktikai eljárások

Tûzveszélyes folyadék elfolyásakor semlegesítéssel, vagy habbal történõ

lefedéssel egy idõben lehetõség szerint minél több gyújtóforrást szüntessünk meg. 

A hajtómû által okozott gyújtóforrásokat  semlegesíteni szükséges.

A gázturbinás hajtómûvek esetében a tüzelõanyag pára begyújtásához

elegendõ hõtartalék marad. A tüzelõanyag elfolyás révén elárasztott területek

habbal történõ befedése során tekintettel kell lenni az elsõdleges mentési feladatok 

által igényelt víz és a rendelkezésre álló összes vízutánpótlás teljes mennyiségére. 

Ha a repülõtéri karbantartó berendezések között létrás, emelõkosaras autó, 

vagy hordozható vészhelyzeti világító berendezés található, fontos, hogy az

elõzetes intézkedések kitérjenek ezen eszközök kivonultatására is, ha közülük 

egyre, vagy többre szükség lehet.

A mentési feladatokat a kiépített ajtókon és búvó nyílásokon keresztül hajtja

végre minden esetben a beavatkozó állomány, amikor ez lehetséges, de a

tûzoltószemélyzetet erõszakos behatolási módszerekre is ki kell képezni, és  ehhez 

megfelelõ  szerszámokat kell biztosítani. A behatoláshoz szükséges vágási

felületeket a törzsön, csúcsainál sárga derékszögekkel határolt négyzetekkel

jelölik.
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A fedélzeten tartózkodók mentését a lehetõ leggyorsabban kell  végrehajtani

úgy, hogy a roncsból történõ kiemelésük és szállításuk során a sérüléseik ne 

súlyosbodjanak. Az  elsõdleges követelmény azonban mégis az, hogy a tûzzel 

fenyegetett területekrõl õket mielõbb eltávolítsuk.

A törött üzemanyag, (gyúlékony) hidraulika folyadék, alkohol és olajvezetékek

lezárásával vagy eltömítésével lehet csak megakadályozni,  a tûz kiterjedésének 

növekedését és a kijelölt menekülési útvonalak biztosítását.

Ha a hõforrás nem szüntethetõ meg és lángok fenyegetnek, akkor a hatásnak 

kitett, de még érintetlen üzemanyag tartályokat megfelelõ oltóanyagokkal  védeni,

hûteni szükséges.

Mentéshez, vagy szellõztetéshez a légi jármû ablakai gyakran használhatóak. 

Közülük némelyiket vészkijáratként történõ használatra is kialakították. A

kijáratokat megjelölik, és zárkioldó szerkezetekkel látják el úgy, hogy azok mind

kívülrõl mind a  belülrõl biztosítják a  nyithatóságot. A szellõztetéshez használható

kijáratok közül mindig csak  a széllel átellenes oldalon lévõket lehet és szabad

kinyitni.

Az éjszakai mentési feladatoknál elengedhetetlenül szükséges a kárhelyszín 

megfelelõ bevilágítása  Az alkalmazott villamos berendezéseknél – generátorok,

világítótestek, erõsáramú kábelek stb. - rendkívül fontos, hogy azok csak

megfelelõ szabványos védettségû eszközök legyenek, mert ellenkezõ esetben

túlmelegedés, vagy a szigetelési ellenállás megszûnése miatt, olyan kisülések,

átívelések keletkezhetnek, amelyek a részben megrongálódott tüzelõanyag-

tartályokból kifolyt  tüzelõanyagot belobbanthatják.

Óvatosan kell eljárni a tüzelõanyag-tartály terek szellõztetésénél is. Számos 

esetben az erõszakos behatolást segítõ szerszámok helytelen használata tûzveszélyt 

idézhet elõ.

4.7. Légi jármû tüzek oltása

A repülõtéri mentõ és tûzoltószolgálat elsõdleges feladata, bármely balesetet 

követõ helyzetben a kritikus területen a tûz ellenõrzés alá vonása és a légi

jármûvön tartózkodók mentése. Az ajánlott felszerelési tárgyakat és módszereket 

rendszerint a fenti célok határozzák meg. 
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Ha gyúlékony folyadék az égés során nincs érintve, a tûzoltás vezetõ dönthet 

úgy, hogy elegendõ csak oltó- vagy porlasztott sugarak használata. A döntés 

meghozatalában a legjobb irányadó a tapasztalat, és annak ismerete, hogy a

rendelkezésre álló felszereléseket miként lehet használni a leghatékonyabban.

A repülõgép kerekek és kerékköpenyek felhevülése robbanásveszélyt jelent, 

amely nagymértékben fokozódik tûz jelenléte esetében. Annak érdekében, hogy a 

repülõtéri mentõ és tûzoltószolgálat tagjait feleslegesen ne veszélyeztessük,

nagyon fontos különbséget tenni a forró fék és a féktûz között. 

A légcsavaros légi repülõgépeknél a hajózószemélyzet - amennyiben az

lehetséges - a légcsavarokat tartsa a tûz kialakulása elõtt kellõen nagy

fordulatszámon pörgetve ahhoz, hogy bõséges hûtõlégáram legyen biztosított a

felforrósodott futómûvek visszahûtésére. A gázturbinás sugárhajtómûves légi

jármûvek kerekeinek többsége olvadó dugóval rendelkezik, amely kb. 177 0C

hõmérsékleten kiolvad, és elereszti a köpenybõl a levegõt, mielõtt a nyomás

veszélyes mértékûre növekedne. 

A keréktüzeket a repülõtéri mentõ és tûzoltószolgálat tagjai különösen

óvatosan, elölrõl vagy hátulról közelítsék meg, sohasem a tengelyirányban,

oldalról. A forró kerék túl gyors lehûtése, különösen, ha a hûtés egy adott területre 

összpontosul, a kerék robbanásszerû megrongálódását idézheti elõ. Csak végsõ 

megoldásként alkalmazható kötött vízsugár, inkább vízpermet alkalmazásával

érhetjük el a kellõ hûtõhatást, azonban így is csak 5–10 mp. tartamú, 30 mp-ként

ismételt beavatkozás javasolt.

Ha a kerékköpenyek már leeresztettek, bármiféle oltóanyag használható, mivel 

a továbbiakban már nincs robbanásveszély.

Egyes polgári és katonai légi jármûveket  segédhajtómûvekkel látnak el

vészhelyzet esetére tartalék tolóerõ, illetve rövid felszállások biztosítására. Ezeket 

a hajtómûveket rendszerint a gondolára, a törzs farok részére, a törzsbe, a

szárnybekötések közelébe, vagy a törzs két oldalára, vagy aljára építik fel.

Mûködését egy kisméretû gázturbina hajtómûjéhez hasonló hang kíséri.

A kilövellõ láng fénye kék színû, melyet a látható lángcsóván túlnyúló, a 

gázturbina sugárhajtómûhöz hasonló forró gázoszlop övez. Kevéske füst látható, 

kivéve, amikor a relatív páratartalom 70 % vagy magasabb. A belsõ maradványok 

(mind például a gumi és a szemcsézett filc távtartók) égése a hajtóerõ
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megszûnésekor rendszerint egy fekete füstpamacsot eredményez. Egyes esetekben 

azonban, a maradvány anyagok lassú égése 2-3 percig is folytatódhat, amely a 

fúvócsõnél kisméretû lángot hoz létre.

Ha a hajtómûvet tûz övezi, a területet óvatosan kell megközelíteni, hatékony 

lokalizálására víz vagy hab használható, azonban a hajtóanyagban lévõ oxidáló 

anyagok miatt a tüzeket nem lehet eloltani. 

Rövid idõtartamban nagyon erõteljesen égnek, viszont általában nem jelentõs 

mértékben járulnak hozzá a rongálódáshoz, tekintve, hogy égõterük olyan jól

szigetelt, hogy néhány perces nagyon erõteljes hõ kell ahhoz, hogy

meggyulladjanak. Az ilyen nagyságú hõmennyiség azonban már azelõtt

visszafordíthatatlan károkat, vagy halálos áldozatokat követel, mielõtt a hajtómû 

meggyulladása bekövetkezne.

Ha a dugattyús hajtómû tûz a gondolán belülre korlátozódik, de a légi jármû

tûzoltó rendszerével nem tartható ellenõrzés alatt, akkor elõször száraz

porvegyszereket, vagy halont kell használni, mivel ezek az oltóanyagok a

gondolán belül sokkal hatékonyabbak a víznél vagy a habnál. 

A légi jármû szomszédos szerkezeti elemeinek hûtéséhez külsõleg hab- vagy 

vízpermetet kell alkalmazni. A légcsavarokat sohasem szabad megérinteni, még 

akkor sem, ha azok állnak.

Gázturbinás (sugár) hajtómûbelsõre korlátozódó tüzek a legjobban akkor

kezelhetõk, ha a hajózó személyzet van olyan helyzetben, hogy a hajtómûvet 

átforgatás alatt tartsa és ennek megtételéhez a repülõgép vészelhagyása

biztonságosan végrehajtható.

A tûzoltóknak a kiömlõ gázcsóvától távol kell tartani magukat, azonban a 

kilövellõ lángoktól esetleg gyúlékony anyagok védelmezése válhat szükségessé. 

Az égõtéren kívüli, de a gondolán belülre korlátozódó gázturbinás hajtómû tüzek 

legmegfelelõbben a légi jármû beépített fedélzeti tûzoltórendszerével kezelhetõk. 

Ha a beépített tûzoltórendszer kiürítését és a gázturbina leállítását követõen a tûz 

továbbra is ég, akkor az oltás megkísérléséhez halon, vagy száraz oltópor

használható.

A repülõgép külsõ szerkezeti elemeinek hidegen tartásához külsõleg hab vagy 

vízpermetet kell alkalmazni. A gázturbinás hajtómû beömlõ és kiömlõ nyílásába 



100

ne fecskendezzenek habot, kivéve, ha egyéb hatóanyagokkal a tûz nem tartható 

ellenõrzés alatt és úgy tûnik, hogy fennáll a tûz továbbterjedésének veszélye.

A mentõ és tûzoltószemélyzet a mûködõ gázturbinás hajtómû beömlõ

nyílásától legalább 7,5 m-re álljon, és a hajtómû végétõl pedig 45 m-re

tartózkodjon, nehogy a gázsugár megégesse õket.

Egyes hajtómûvek titán részegységeket tartalmazhatnak. A titán, ha

meggyullad, a légi jármû mentõ és tûzoltószolgálatok többségénél rendszeresített 

hagyományos oltóanyagokkal nem oltható el. Ha az ilyen tûz a gondolán belülre 

korlátozódik, esetleg hagyható, hogy kiégjen anélkül, hogy magát a repülõgépet

súlyosan veszélyeztetné mindaddig, amíg:

a) nincs kívül olyan gyúlékony pára – levegõelegy, amely a lángoktól vagy a 

forró hajtómûfelülettõl begyulladhatna,

b) a gondola és a környezõ érintett légi jármû szerkezetek állagának

megóvására hab vagy vízpermet rendelkezésre áll.

A hajtómû tûznél tevékenykedõ személyek és jármûvek ne helyezkedjenek el 

közvetlenül a hajtómû alatt, ahol az elfolyó üzemanyag, a megolvadt fém vagy a 

földön keletkezett tûz veszélyeztetheti õket. A hajtómû elõtti, utáni, vagy oldalain 

kívüli tevékenység lehetõvé teszi az oltóanyag kijuttatását. 

A használandó oltóanyag megválasztásáról a helyszínen kell dönteni, azonban 

- mint ahogy minden tûzoltásnál - a tevékenység fõ célja a tûz mielõbbi ellenõrzés 

alá vonása a tûzoltó tevékenység által elõidézett következmény károk minimum 

szinten tartásával. 

A halogenizált hidrokarbonátokkal (halonok) a száraz oltóporokkal és kisebb 

mértékben a CO2-vel történõ tûzoltáshoz a hajtómûvön belül a tûz ellenõrzés alá 

vonható anélkül, hogy a különféle részegységek és létfontosságú rendszerek

egyáltalán beszennyezõdnének. A fenti oltóanyagok hatásosan alkalmazhatóak a 

tüzelõanyagot és elektromos berendezést érintõ, valamint kisebb felületû folyó 

tüzelõanyagok esetében keletkezett tüzek oltásakor.

Ha a légi jármû környezõ szerkezeti elemeit veszélyeztetõ hajtómûtûz alakult 

ki, az oltáshoz más hatóanyagot kell használni, mivel a hajtómû további

rongálódását el kell kerülni. 
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Az átterjedés veszélyének csökkentése érdekében bármiféle hatóanyag

alkalmazható, beleértve a tüzelõanyag tartályokat, vagy a légi jármû törzs hûtésére 

alkalmazott vízpermetet is. 

Az esemény lezárását követõen a repülõgép üzemeltetõjét tájékoztatni kell a 

használt hatóanyag természetérõl, hogy az üzemeltetõ a szükséges mértékben a 

korrózióval vagy egyéb káros hatásokkal szemben megelõzõ intézkedéseket

tehessen.

A légi jármû szerkezetekben jelenlévõ magnézium ötvözetek további tûzoltási 

problémákat jelentenek olyan esetekben, amikor valamely légijármû-tûz esetében e 

fém is érintetté válik. 

Magnézium tüzekkel szemben kezdeti szakaszban a gyúlékony fém tüzekre 

elõállított oltóanyagokkal lehet beavatkozni, ha viszont nagy magnézium tömeg 

gyulladt meg, a legjobb módszer a nagymennyiségben alkalmazott egyszerû

vízsugár.

Vízsugárral való beavatkozás nem kívánatos olyan esetekben, ahol a tûz

elsõdleges oltási módszereként habot alkalmaznak, tekintve, hogy a vízsugár a 

habtakarót megrongálná. A hab nagyobb mértékû alkalmazása arra a kritikus

idõszakra javasolt, amikor a gyúlékony tüzelõanyag folyása jelenti az elsõdleges 

veszélyt.

A mentés és minden lehetséges folyamatban lévõ tûzoltó tevékenység

befejezését követõen gyakran tanácsos egyszerû vizet sugárban alkalmazni a még 

mindig égõ magnézium alkatrészekre, még akkor is, ha ennek közvetlen

eredménye a lángok helyi felerõsödésével és tekintélyes mértékû

szikraképzõdéssel jár.

4.8. Mentési taktika és az alkalmazott felszerelések

Repülõgép baleset mentési munkálatai esetén alkalmazott taktika és felszerelés 

meghatározásakor a végreha jtandó feladatokat kell tisztázni. A mentés kifejezést 

úgy kell kezelni, hogy az magában foglalja a légi jármû fedélzetén tartózkodók 

menekülési útvonalának biztosítását. 

A szabadban folyó tevékenységek közé tartozhat a tûzoltás, a gép

környezetében lévõ üzemanyaggal elárasztott területek habbal történõ letakarása, a 



102

repülõgépbõl kibocsátott vészelhagyási eszközök hatékony használatában nyújtott 

segítség és a fedélzeten tartózkodók biztonságos területen történõ összegyûjtése, 

valamint világítás biztosítása – ahol ezt a kialakult helyzet indokolja. 

Behatolni egyetlen olyan útvonalon sem szabad, amelyet a fedélzetet elhagyó 

menekülõk igénybe vesznek. A jármû kiürítése közben a törzs közelében

semmiféle ténykedés nem hajtható végre hatékonyan, ha a fedélzeten

tartózkodókat, vagy a mentõ erõket fenyegetõ tûz, vagy egyéb veszélyeztetõ

körülmények fennállnak. 

Elsõdleges célkitûzésként az összes fedélzeten tartózkodó személy

megmentése és biztonságos helyre történõ kimenekítése tekinthetõ, amelynek

érdekében olyan körülményeket kell teremteni, amelyben a túlélés lehetséges, és 

amelyben a mentési tevékenység végrehajtható. 

A fentiek miatt alapvetõ lehet azelõtt oltást kezdeményezni, mielõtt a

fedélzeten tartózkodók közül bármely személy mentését megkísérelnénk, mivel a 

tûz elfojtásának hiánya, illetve az üzemanyaggal áztatott terület biztonságossá 

tételének elmulasztása kizárhatja, hogy a fedélzeten tartózkodók közül akár

egyetlen személy is túlélje az eseményt.

Az elsõdlegesen beavatkozó mentõegységek számára támogatás az

egészségügyi személyzettõl, a üzemeltetõtõl, a repülõtéren dolgozók polgári

védelmi kötelezettség alapján történõ elrendelése alapján és a vészhelyzetekre 

reagáló külsõ állomáshellyel rendelkezõ szolgálatoktól érkezhet. A mentõ

szakaszban elengedhetetlen, hogy a gépen belül és kívül a tûz elleni védelem

érdekében a kifolyt üzemanyaggal áztatott területen habszõnyeg kerüljön

kialakításra, majd idõnkénti helyreállításra. 

A törzsön belül a belélegezhetõ légkör biztosítása céljából levegõ bejuttatását

követelheti meg a helyzet. 

A behatolás vagy vészelhagyási céljából történõ ablak vagy ajtó nyitásakor a 

megfelelõ védelemrõl a tûz kitörésének megakadályozására és a menekülési

útvonalak biztosítására gondoskodni kell. 

Az 1-es és a 2-es kategóriájú repülõterek esetében a hab elõkevert oldat 

formájában egy nyomásálló edényben tárolható és erre alkalmas sûrített gázzal 

juttatható ki szivattyú használat nélkül. 
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Az elsõ jármû személyzetének létszáma legyen elegendõ a tûzoltó

berendezések, illetve a tûzoltó készülékek mûködtetésének biztosítására és a

vészcsúszdáknál vagy egyéb menekülési útvonalaknál a segítségnyújtásra. 

Ha a vészelhagyás folyamatban van, a többi jármû megérkezésével az elsõ 

jármû személyzete egyéb, a fennálló körülmények által megkövetelt feladatokban

történõ segélynyújtásra felszabadítható. Nemzetközi tapasztalatok alapján miután a 

tûzoltás megtörtént az alábbi mentési csoportokat célszerû mûködtetni: 

a) a rendszerint két fõbõl álló mentõcsoportok behatolása a fedélzeten 

tartózkodók kisegítése céljából. Mivel nincs két olyan baleset,

amely ugyanazokat a problémákat idéznék elõ, ezért egy adott

mentõcsapat tagjait egyedüli és csapatként történõ tevékenykedésre 

is ki kell képezni. Fel kell szerelni õket a beszorult személyek 

kiszabadítására szo lgáló eszközökkel, elsõsegélynyújtásra, minden, 

a tevékenységüket elõsegítõ eszközökkel. Külön ügyelni kell a 

bizonyítékok megõrzésére, amelyek a balesetet követõ

kivizsgálásban jelentõséggel bírhatnak. 

A mentõtevékenység kezdeti idõszakában esetleg légzõ-, illetve

kommunikációs készülék biztosítása válhat szükségessé, lehetõség 

szerint, annak minél kisebb méretû változata.

b) a légi jármûvön belül olyan tûzoltó készüléket kell biztosítani, 

amely képes a visszagyulladó kabin kárpitozat és bútorzat

anyagának oltására, vagy hûtésére. Erre a feladatra a

legmegfelelõbb eszköznek a vízpermetezõ berendezések

bizonyultak;

c) a repülõgép fedélzetén világítási és szellõztetési eszközöket kell 

biztosítani.

A fenti feladatok elvégzése nem elsõbbségi sorrendben szerepel, ha a gép 

belsejében tûzkeletkezés vagy visszagyulladás lehetõsége fennáll, mielõtt

bárminemû tevékenységbe kezdenénk, azt kell megszüntetni.

Hasonlóképpen, ha tûz nincs, de a kárpit és a burkolat anyagainak szétbomlása 

a maradvány hõ hatására folyamatban van, azt vízpermet alkalmazásával kell 

megszüntetni és a környezetet természetes, vagy mesterséges szellõztetéssel kell 

elviselhetõvé tenni.
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A szellõztetést olyan baleseti helyzetnél kell alkalmazni, ahol a tûz ellenõrzés 

alá vonása, illetve oltása megtörtént, a légi jármû belsõ részei füsttel, vagy tömítõ, 

szigetelõ, kárpit vagy bútorzat égéstermékeivel telítettek. 

Fontos, hogy minél elõbb túlélést biztosító légkört biztosítsanak az esetleg

menekülni képtelen fedélzeten tartózkodók védelme, továbbá a kutatási és mentési 

tevékenységet végzõ mentõ és tûzoltó személyek tevékenységének segítése

érdekében.

A füst és kigõzölgés koncentrátuma, sûrûsége és összetétele akadályozza a 

látást, megnehezíti a mozgást, és nagyon gyorsan végzetes lehet a fedélzeten

tartózkodó összes személyre nézve. 

Amíg a mentésben közremûködõ tûzoltók bizonyos fokú védelmet élveznek a 

hordozható légzõ berendezés, illetve a légzést biztosító egyéb készülékek révén, 

addig a fedélzeten tartózkodók számára a túléléshez alkalmas légkör

létrehozásának egyetlen kielégítõ eszköze a repülõgép hatékony szellõztetése.

A szellõztetéssel érhetõ el a füst, vagy kigõzölgés eltávolítása, avagy friss 

levegõ betáplálásával, amely a füstöt és a kigõzölgést kiszorítva rohamosan javítja 

a levegõ összetételét, és a kabinban levõ környezetet. Ennek elvégzésére megfelelõ 

módszer lehet a természetes szellõztetés a széllel átellenes és szélfelõli oldalán az 

ablakok és az ajtók kinyitásával, a levegõ repülõgépen keresztül történõ

átáramlásával.

A pilótakabin ablakok nyitható részei ugyancsak alkalmazhatók, feltéve, hogy 

a kabinba vezetõ ajtót nyitva tartják. A természetes szellõztetést korlátozhatja, 

hogy a gép szél felõli oldalán esetleg füstölgõ anyag található, amely a beáramló 

levegõt szennyezheti. Hasonló helyze t állhat elõ, ha a szél felõli oldalon

üzemanyaggal szennyezett területek találhatók, vagy ahol az egy idõben folyó 

tûzoltási tevékenységben száraz vegyszerport vagy porlasztott folyadék

hatóanyagot alkalmaznak.

A mechanikusan létrehozott szellõztetés az esetek többségében szintén

megoldást jelenthet. Olyan ponton elhelyezett ventillátorral, ahonnan tiszta levegõ 

szívható, a levegõ a gép belsejébe hajlékony légcsatornákon keresztül

továbbítható. Jelenleg már olyan eszközök is rendelkezésre állnak, amelyek

vízturbina hajtású ventillátor segítségével percenként akár 283 m3 levegõ

továbbítására is képesek, hajlékony szövet légcsatorna révén. A levegõ csatorna 
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kiömlõ végét úgy kell kialakítani, hogy az a repülõgép valamelyik szárnyfeletti 

ablakának vészkijáratán keresztül behelyezhetõ legyen. 

A készülék alkalmazásakor inkább a levegõ betáplálás módszerét válasszuk,  a 

füst eltávolítására, mivel a beáramló levegõ viselkedése így jobban szabályozható. 

A berendezés, ha mentõ és tûzoltójármûvekrõl üzemeltetett vízturbina

alkalmazásával mûködik, kiválóan alkalmazható kiömlött üzemanyag pára

koncentrációjának csökkentésére is. 

Léteznek egyéb berendezésfajták is, amelyek a mechanikusan elõidézett

szellõztetésre alkalmazhatóak. Ide tartoznak a sûrítõ vagy légszivattyús

készülékek, amelyek között van villanymotor- és benzinmotor hajtású is. 

Minden esetben, amikor szellõztetést alkalmaznak, fokozódik a tûz

újragyulladásának veszélye minden olyan térségben, ahol a repülõgépen belül

bármiféle anyag parázslik, illetve a légi jármûvön kívül ott, ahol a légáramlás 

felgyorsul. Hirtelen tûzkitörés megakadályozására kézi vezérlésû, megszerelt

porlasztott vízpermet elõállítására alkalmas sugárcsõvel kell a biztosítást

megszervezni.

A fentiekben tárgyalt tevékenység során a mentõszemélyzetnek az alábbi

anyagokat és berendezéseket kell biztosítani:

a) adott mennyiségû, nagy hatékonyságú oltóanyagot, lehetõleg habot. Az

elsõ reagálásra kiválasztott jármû tûzoltó paraméterei feleljenek meg a

felhasználás általi követelményeknek,

b) világító felszerelés – lehetõleg hordozható generátorról üzemelõ – egy vagy 

több világító készüléket kiszolgáló. A megvilágítási igény terjedjen ki a

térvilágításra és a tevékenységi helyen történõ lokális világításra is. Minden 

világító készüléknek és a generátornak egyaránt biztosítani kell

robbanásveszélyes környezetben történõ mûködését is,

c) gépi hajtású szerszámok, amelyek hordozható erõforrásról történõ

mûködtetésre alkalmasak. Ideális körülmények között minden gépi hajtású 

szerszámot egy közös forrás tápláljon,  ideértve a nagyobb vágásokhoz

szükséges körfûrészt vagy a sokkal pontosabb vágásokhoz alkalmazott

rezgõkéses hidegvágókat, beleértve azokat is, amelyekkel a bennrekedt

személyek közelébe lehet férkõzni. Nincs kizárva alternatív vágóeszközök

biztosításának, vagy a jármûre telepített erõforrások alkalmazásának
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lehetõsége sem, feltéve, hogy bármelyik alternatíva egyenértékû üzemeltetési 

lehetõségeket nyújt,

d) kéziszerszámok, beleértve a huzal és szegecsvágókat, megfelelõ méretû és 

kialakítású csavarhúzókat, feszítõvasakat, kalapácsokat és fejszéket. A teljes 

kéziszerszám szükséglet iránti igény legyen összhangban az üzemelõ

repülõgép típusokkal, illetve az egyéb vészhelyzeti vagy karbantartó szolgálat 

által nyújtott támogatással. Figyelembe kell venni, hogy a korszerû gépek 

szerkezete kizárja a kéziszerszámok többségének segítségével történõ

behatolás lehetõségét, és ha bennrekedt személyek vannak, ritkán elégséges 

azon szerszámok használata, amelyekkel vágás vagy áthatolás kizárólag a

kezelõ személy erejével érhetõ el. Ettõl függetlenül, megfelelõ esetekben a 

kéziszerszámok hasznosaknak bizonyulhatnak és a kiképzõ programokban

történõ oktatásuk nem hanyagolhatóak el,

e) emelõ/hajlító berendezések rendszerint hidraulikus mûködtetésûek, hajlító 

vagy emelõ tevékenységekhez. Bevált ipari készletet alkalmazni, amely egy 

sorozat alkatrész együttesébõl összeszerelhetõ.

f) légzésvédõ eszköz és a mentéshez szükséges revitox álarc,

g) kommunikációs eszközök, lehetõség szerint miniatürizált rádiótelefon

készülékek, amelyek a repülõtéri mentõ és tûzoltó szolgálat számára kijelölt 

frekvencián üzemelnek. A készülékek biztosítsanak kétoldalú összeköttetést a 

légi jármûvön belül, illetve kívül tevékenykedõk között, de a teljes

kommunikációs hatókörzet viszonylag szûk legyen. Egy mobil mûködtetésû

hangosbeszélõ ugyancsak hasznos lehet, elsõsorban a tömegek irányítására, a 

túlélõk útbaigazítására és összegyûjtésére.

h) különféle eszközök, ideértve az ékeket, tüzelõanyag-vezetékdugókat,

lapátokat, burkolatokat, csuklyákat, köteleket és létrákat, megfelelõ méretben 

és fajtában, összhangban azzal a repülõgéppel, amelyhez használják,

i) a légi jármû törzs belsejében vízpermet szórására képes készülékek,

j) friss levegõ utánpótlására képes berendezés, légtömlõkkel együtt.

k) orvosi elsõsegélynyújtó felszerelé s, amely ideális körülmények között elõre 

csomagolt kötszereket, pakolásokat, védõtokban ollókat, ragasztószalagot és 

égés esetén alkalmazandó kötéseket tartalmaz. Körülhatárolt területeken a
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hordágyak nehezen kezelhetõk, de gerinctámasz biztosítása hasznosnak

bizonyulhat a súlyosan sérült személyek ellátására.

A b)-tõl az i)- ig felsorolt cikkeket oly módon kell a mentõ és tûzoltó

jármûveken felmálházni, hogy a javasolt felszerelés a 2 perces reagálási idõn belül 

az összes futópálya végnél, 3 percet meg nem haladó idõn belül a baleset

helyszínén igénybe vehetõ állapotban legyen.

A rendkívüli esemény felszámolásakor szükséges, hogy a hajózó és a tûzoltó 

személyzet tagjai között együttmûködés alakuljon ki.

Repülõgép  esemény, vagy baleset alkalmával a személyzet tagjai

intézkedjenek arra, hogy a fedélzetén tartózkodó összes személy biztonságba

helyezésre kerüljön. 

Ha a parancsnok/pilóta részérõl a vészhelyzet kinyilvánítása repülés közben 

történik, akkor határozza meg az esemény természetét, azaz hajtómûtûz,

bombafenyegetés, kabintûz, stb., valamint az esemény leküzdésére vonatkozó

tervét.

A légi jármû üzemeltetõje gondoskodjon arról, hogy minden pilótája ismerje –

többek között – a használandó repülõtér elõírásait és eljárásait, továbbá a

személyzet minden tagja baleset, vagy rendkívüli esemény alkalmával

meghatározott feladatok végrehajtására legyen kiképezve. A gép és a repülõtér 

üzemeltetõknek törekedniük kell arra, hogy a mentõ és tûzoltó-tevékenység során 

a lehetõ legnagyobb fokú együttmûködés alakuljon ki.

13. számú ábra:  a személyzet eljárásai kényszerhelyzet esetén
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Balesetet, vagy eseményt követõ tûz esetére minden érdekelt személyzetnek 

(hajózó személyzet tagjainak és a tûzoltó-személyzet tagjainak) tisztában kell 

lennie, az ajtók vagy vészkijáratok kinyitásával járó veszéllyel, amely lehetõvé 

teszi, hogy a kabinba esetleg lángok vagy mérgezõ kigõzölgések juthassanak. A

személyzet eljárásait a 13. számú ábra szemlélteti.

A hajózószemélyzet tagjai rendszerint saját eljárásaikat hajtják végre a légi jármû

vészelhagyására szolgáló csúszdáknak és köteleknek, stb. felhasználásával. 

Mindezek ellenére a repülõtéri vészhelyzeti eszközök között lennie kell könnyû 

lépcsõnek vagy létrának, mivel ezekre gyakran szükség van, ha a repülõgép 

berendezése meghibásodott, vagy ha a gép szárnyának belépõ éle mentén történõ 

vészelhagyás szükséges. 

A légi jármûbõl az utasok gyors kimentésének elõsegítésére, valamint a normál 

és a vészhelyzeti kijáratok ajtainál biztosított vészcsúszdák használatára a

repülõgép személyzete képzésben részesül. Ahol ilyen csúszdák biztosítottak, és 

használatban vannak akkor, amikor a tûzoltó személyzet kiérkezik a helyszínre, 

biztosítsák azok mûködését és szükség esetén a tûz elleni védelmét. Abban az 

esetben, ha a csúszdák mûködésképtelenné válnának, a mentõ és tûzoltószemélyzet 

által biztosított létrákat, illetve vészhelyzeti lépcsõket azonnal használatba kell 

venni.

A vészcsúszdák igénybe vétele rendszerint sokkal gyorsabb kabin elhagyást 

tesz lehetõvé, mint a hagyományos lépcsõk vagy létrák, és ahol a gyors

vészelhagyás elengedhetetlenül fontos, ott ajánlatosabb a repülõgép berendezését 

használni. A tûzoltószemélyzetnek a csúszdák földi végénél kell készenlétben

állniuk, hogy segítsenek lábra állni a kiszálló utasoknak és, hogy a helyszíntõl 

biztonságos távolságra irányítsák õket.

A szárnyfeletti kijáratokat igénybe vevõ menekülõk rendszerint a szárny hátsó 

felén csúsznak le, illetve a nyitott fékszárnyakon (ha azok kibocsátott helyzetben 

vannak). Számukra a lábsérülések megelõzése céljából segítséget kell nyújtani, és 

azután a helyszíntõl biztonságos távolságra kell irányítani õket.

A vészmentési eljárások jobb összehangolása érdekében a hajózószemélyzet 

tagjaival közvetlen kapcsolatot kell kialakítani. A repülõtéri vészhelyzeti

berendezések többsége adó-vevõkészülékkel van felszerelve, amely a földi
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irányítás frekvenciáján üzemel. Az irányítótoronnyal kötött elõzetes megállapodás 

alapján biztosítani kell a légi jármûvek irányító frekvenciára történõ átállás

lehetõségét. A hajózószemélyzet és a repülõtéri vészhelyzeti személyzet tagjainak 

felelõsségi körét egyértelmûen ki kell jelölni, és minden körülmények között a fõ 

hangsúlyt a fedélzeten tartózkodó személyek biztonságára kell helyezni. 

A kötelességek és a felelõsségi körök szempontjából az alábbiak határozhatóak 

meg:

a) tekintettel arra, hogy a körülmények és a szolgáltatások a repülõterek

többségénél egymástól nagymértékben eltérõek, ezért a repülõgép-személyzet

tagjai elsõsorban a gépen tartózkodókért kell, felelõsséget vállaljanak. A végsõ 

döntés, hogy gépet kiürítsék-e, illetve, hogy azt milyen módszerrel hajtsák 

végre, a személyzet döntésére kell bízni.

b)  A tûzoltó személyzet feladata és kötelessége a repülõgép személyzetének 

tagjait minden lehetséges módon segíteni. Tekintve, hogy a repülõgép-

személyzet tagjainak látótere korlátozott, a mentõ és tûzoltószemélyzet azonnal 

készítsen felmérést a gép külsõ részérõl és a szokatlan körülményekrõl

tájékoztassa a személyzetet. A mentõ és tûzoltószemélyzet elsõrendû

kötelessége a gép utasainak biztonságba helyezése. Abban az esetben, ha a 

repülõgép-személyzetnek nincs módjában feladatát ellátni, akkor a szükséges 

lépések kezdeményezése a tûzoltószemélyzet kötelessége.

Annak érdekében, hogy a repülõgép-személyzete, valamint a mentõ és

tûzoltószemélyzet közötti kommunikáció kialakuljon, a személyzetek szolgálatos 

vezetõi között a közvetlen összeköttetés kialakítását meg kell szervezni. A

közvetlen összeköttetés kialakítására az alábbi rendszerek alkalmazhatóak:

a) a mentõ és tûzoltó berendezések többsége kijelölt rádiófrekvencián

mûködik és az irányítótoronnyal együttmûködve a légi jármû felkérhetõ, hogy 

álljon át erre a frekvenciára. A berendezéseken olyan egyéb rádiófrekvenciák 

is beállíthatóak, mint például a légitársasági jármûvek, amelyek rádiója a

„társasági” frekvencián mûködik. A repülõtéri mentõ és tûzoltószemélyzetek 

szolgálatos tisztje a rádiófrekvenciák bármelyikét használhatja szükség esetén.

b) a gép közelébõl a nagy zaj miatt nehéz lehet a rádiópárbeszéd a hajózó 

személyzettel, ha a hajtómûvek mûködnek. A repülõgépek többsége ezért

vezetékes belsõ hírközlõrendszerrel rendelkezik, amely rendszer a földi
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személyzetek használatára „dugaszos” csatlakozási lehetõséget biztosít. A

csatlakozási lehetõségek rendszerint a gép mellsõ részének alján egy fedeles

rekeszben találhatóak. A repülõtéri mentõ és tûzoltószemélyzetnek típus

specifikusan ismernie kell, hogy ilyen kommunikációs eszköz is létezik, és a 

helyszínen rendelkezniük kell a szükséges fejhallgató és mikrofonkészlettel.  A 

rendszer használata révén a hajózó személyzettel megfelelõ közvetlen

összeköttetés létesíthetõ abban az esetben is, ha a hajtómûvek mûködnek.

c) ha egyéb kommunikációs lehetõség nem alakítható ki, tanácsos, hogy a 

mentõ és tûzoltószemélyzetek szolgálatos vezetõje a légi jármû orrának bal 

oldalánál jelentkezzen élõszóval. Létesítsen párbeszédet a hajózó

személyzettel. E kommunikáció során hasznosnak bizonyulhat egy hordozható 

megafon készülék. A közölnivaló továbbításához esetleg kézi jelek

alkalmazására is szükség lehet. 

A földön tartózkodó személyzet részérõl mindig tanácsos megfelelõ földelést

biztosítani mielõtt a géphez érnének. A repülõgépbe épített földelési eszköz néha 

megrongálódhat, ezért jelentõs mértékû statikus elektromossággal kell számolni.

A repülõgép személyzetének gyakran lehetetlen, hogy a gép tûzjelzõ

rendszerének jelzésérõl tökéletesen megbizonyosodhasson, ezért tanácsos a

repülõgéppel megállni és az érintett területeket szemrevételezésével, vagy a külsõ 

részek füst vagy hõ nyomai tekintetében történõ ellenõrzésével megbizonyosodni a 

jelzés valóságáról, mielõtt a légi jármû az elõtéren leállna, ahol is az esetleges tûz 

veszélyeztetné a többi gépet, vagy a kiszolgáló épületeket. E vizsgálat rendszerint 

anélkül is elvégezhetõ, hogy a repülõgép ajtóit kinyitnák.

Gyakran szükséges, hogy a megállítását követõen az egyik hajtómûvet

továbbra is mûködtessék a gép fedélzetén a világítás és a hírközlés biztosítása 

érdekében. Ez bizonyos mértékig hátráltathatja a repülõgép mentési mûveleteket, 

és e problémát a beavatkozás során figyelembe kell venni. 

A dugattyús motorral, illetve a légcsavaros gázturbinával rendelkezõ légi

jármûvek esetében a talajon lévõ személyzetnek nagyon körültekintõen kell

eljárni, nehogy belekerüljenek a légcsavarok forgási tartományába. 

A repülõtéri vészhelyzeti felszerelések felsorakoztatásához a dugattyús

motorral, illetve a gázturbinás légcsavar hajtómûvel rendelkezõ légi jármûvek
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többféle megközelítési lehetõséget biztosítanak, mint a gázturbinás

sugárhajtómûvel rendelkezõk.

A hátrafelé nyilazott szárnykialakítás és a gázturbina hajtómû mögötti forró 

levegõsugár miatt a repülõtéri mentõ és tûzoltószemélyzet többsége az orr-része

felõl közelít a repülõgéphez és ott veszi fel helyzetét. Ezt nem kell szabvány

megközelítési módnak tekinteni, mivel ennek eldöntését számos tényezõ

befolyásolhatja. A megközelítés irányát a szélviszonyok, a domborzat, a légi jármû

típusa a kabin kialakítása és egyéb tényezõk is meghatározhatják. Emiatt a

hajószemélyzet részérõl szükséges, hogy a mentõ és tûzoltószemélyzetet

tájékoztassák a különleges eljárási módokról. 

A kombinált utas és áruszállító repülõgépek esetében a repülõtéri vészhelyzeti 

személyzetet tájékoztatni kell a kabin kialakításáról, tekintettel arra, hogy egyes 

árurakterek a szárnyfeletti vészkijáratok mögé olyannyira túlnyúlhatnak, hogy

azáltal a vészkijáratok mentés céljaira nem vehetõek igénybe.

A légi jármû veszély esetén történõ elhagyására vonatkozó döntést a repülõgép 

személyzetének tagjai kötelesek meghozni úgy, hogy a mentõ és tûzoltószemélyzet 

az õ irányításuk alatt tevékenykedjen. 

Nem várható el, hogy a tûzoltószemélyzet teljes egészében megismerjen

minden egyes repülõgép típust. A  személyzet tagjai a  vészelhagyási eljárásokról

átfogó kiképzésben részesülnek, ezért õk sokkal elõnyösebb helyzetben vannak a 

gép vészelhagyásával összefüggõ döntések meghozatalában.

Szinte mindegyik típus rendelkezik a vészelhagyást szolgáló berendezésekkel, 

a repülõgép személyzet tagjainak pedig járatosnak kell lenniük e berendezések 

alkalmazása terén. A tûzoltószemélyzet a légi jármû vészelhagyáshoz

alkalmazható lépcsõket is felsorakoztathat, és ilyen esetekben e lépcsõk

rendelkezésre állásáról tájékoztatni kell a személyzetet. Amikor vészcsúszdákat 

vesznek igénybe, azokat a külsõ káros hatásoktól megfelelõen védeni kell.

Ha nem alkalmasak az utasok és a személyzet kimenekítésére, vagy ha

megrongálódtak, a vészelhagyásra szolgáló lépcsõket kell használatba venni. A 

lépcsõk alkalmazása elõnyökkel járhat a szárnyfelületekrõl történõ vészelhagyások 

esetében is, amikor is a szárny és a talaj közötti távolság jelentõs.

A vészelhagyás megszokott útvonalai közé tartozik mind a szárnyfeletti

ablakon, mind a használható ajtókon keresztüli mentés. A szárnyfeletti ablak
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vészkijáratok használata azonban veszélyeket is tartogat, ha  a repülõgép normál 

helyzetben kibocsátott futómûveken áll. A szárnyfelületek és a talaj közötti

szintkülönbség túlságosan nagy, amelynek leküzdése súlyos sérüléseket idézhet 

elõ a gépbõl menekülõknek.

A szárny belépõ élénél történõ vészelhagyást kell fontolóra venni, ha a szárny 

kilépõ élénél a vészelhagyás útvonalát esetleg tûz zárja el. Javasolt, hogy ha 

közvetlen életveszély nem áll fenn, abban az esetben csak a lépcsõvel vagy

csúszdával rendelkezõ  ajtókat használják.

Leszállás elõtt a  repülõ személyzete közölje a mentõ és tûzoltószemélyzettel 

azokat az információkat, amelyek a tûzoltási és mentési tevékenységet

befolyásolhatják. A közlemény tartalmazza a tüzelõanyag mennyiséget, a légi

jármû fedélzetén tartózkodó személyek számát, a kabinok elrendezését, az utasok 

elhelyezkedését, a cselekvésképtelen utasokra és a kialakult helyzetekre vonatkozó 

minden egyéb fontos információt.

4.9. Veszélyes anyagokat érintõ balesetek

A kereskedelmi légi szállító jármûvek mind utas, mind áruszállító járatok 

esetében gyakran szállítanak veszélyes anyagokat. A megengedett anyagok

fajtáinak és azoknak a feltételeknek a leírása, amelyek között ezek szállíthatók, az 

ICAC „Veszélyes Anyagok Biztonságos Légiszállításának Technikai Utasításai

(Doc 9284) kiadványa tartalmazza, amelyeket a 18. Annex – „Veszélyes Anyagok 

Biztonságos Légiszállításá”-nak rendelkezéseit minden szerzõdõ államban

alkalmazni kell. [52]

A technikai utasítás rendelkezése értelmében semmilyen körülmények között 

sem engedélyezett egyes olyan veszélyes anyagfajták légi szállítása, amelyek 

túlságosan nagy veszélyt jelentenének. Egyéb, kevésbé veszélyes cikkek, habár 

normál körülmények közötti szállításuk tiltott, bizonyos esetekben mégis

szállíthatók, de csakis az összes érdekelt állam által történõ jóváhagyásával (azaz a 

származási, az átrepült, a cél és a tranzitállam jóváhagyásával). Az általában 

engedélyezett veszélyes anyagok közül csak a viszonylag korlátozott mértékben 

veszélyesek szállítása engedélyezett utasszállító repülõgépen, míg a többi

veszélyesebb anyag csakis áruszállító légi jármûvön szállítható.
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4.10. Baleset utáni eljárások

A mentõegységeknek ismerniük kell a roncs mozgatására és az emberi

maradványok elszállítására vonatkozó nemzeti etnikai és helyi eljárásokat. Fontos 

ismerni a légijármû-baleset kivizsgálásában alkalmazott módszereket és

eljárásokat is. A tûz eloltását vagy ellenõrzés alá vonását követõen a halálos 

sérülést szenvedett és fedélzeten maradt személyek testének eltávolítását csakis a 

felelõs orvosi hatóságok végezhetik, illetve az õ irányításukkal végezhetõ. A testek 

idõ elõtti eltávolítása számos esetben akadályozza a személyazonosság

meghatározását és a vizsgáló orvos, a halottkém vagy a kivizsgálási jogkörrel

rendelkezõ hatóság részére szükséges patológiai bizonyítékokat megsemmisítheti.

Ha az áldozatokat a légi jármû roncsból kell kiszabadítani, akkor a lehetséges 

legelsõ alkalommal fel kell jegyezni a túlélõk által elfoglalt ülés számát és

testhelyzetüket. Ha az áldozatok a roncstól távolabb lévõ helyeken találhatók, 

akkor azt a helyet, az áldozatot és az ülést azonosító címkével ellátott jelzõ karóval 

kell megjelölni. Az áldozatnak minden esetben hozzája erõsített címkét kell

viselnie, amelyen megtalálásuk helye és ülésük száma szerepel. Hasonlóképpen a 

személyes tárgyaknak rögzítve kell maradniuk. A baleset kivizsgálását segítõ

információkkal és az összes adat gondos feljegyzésével jelentõsen segíthetõ az 

áldozatok azonosítása.

Ha a körülmények lehetõvé teszik, mielõtt egyetlen testet is eltávolítanának, a 

teljes térséget le kell fényképezni a késõbbi rekonstruálás érdekében. A fényképek 

a baleset kivizsgálásának hasznos eszközei. A fényképeket a baleset kivizsgálására 

jogosult illetékes hatóság számára – amint lehet – át kell adni. Ebbõl a célból 

kívánatos lehet kinevezni egy mentõ és tûzoltó fényképészt oly módon, hogy a 

soron következõ kivizsgálás céljaira a helyszín fényképezhetõ legyen.

A balesetben érintett légi jármû roncsai – beleértve az irányító eszközeit is –

nem mozgatható mindaddig, amíg a kivizsgálási jogkörrel rendelkezõ hatóság

elszállításra fel nem szabadítja azokat. Ha a repülõgépet, vagy annak részeit azért 

kell megmozdítani, mert közvetlen életveszélyt kell elhárítani, akkor azok eredeti 

helyzetének állapotának és elhelyezkedésének feljegyzésére lépéseket kell tenni. 

Ha a körülmények lehetõvé teszik, a talajon megjelölt minden nagyobb alkatrész 

elhelyezkedését és helyzetét mutató térképet kell készíteni. 
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A kezdeti mentõtevékenység befejeztével lényeges, hogy a mentõ és tûzoltó 

személyzet a lehetõ legnagyobb gondossággal járjon el annak érdekében, nehogy 

mozgásával a kivizsgálásban értékes nyomokat semmisítsenek meg. Például a 

betegszállító, a mentõ és tûzoltó jármûvek ne a roncs földi nyomvonala mentén 

közlekedjenek, ha más megközelítési útvonal is adott.

A postazsákok és tasakok helyét meg kell jegyezni és ezt az információt át kell 

adni az érintett szolgálatoknak. Ha szükséges a postaküldeményeket a további

rongálódástól meg kell óvni.

A repülésben használatos üzemanyagok és hidraulika folyadékok a bõrrel

érintkezve bõrgyulladást okozhatnak. Azok a mentõ és tûzoltó szolgálati tagok, 

akikre ilyen folyadék ráfolyt, mielõbb alaposan szappannal mosakodjanak le. Az 

átázott ruházatot azonnal le kell cserélni.

4.11. Kiképzés

Azok a személyek, akiknek kizárólag az a feladatuk, hogy a légi jármûvek

tevékenységéhez mentõ és tûzoltó szolgálatot biztosítsanak, szerencsére kevés éles 

helyzet felszámolásában vesznek részt, amelybõl az következik, hogy a

leggondosabban megtervezett és szigorúan betartott kiképzõ program lehet

biztosíték arra, hogy mind a személyzet, mind a felszerelés alkalmas legyen egy 

nagyobb méretû baleset során történõ beavatkozásra. 

A mentõ és tûzoltó személyzet kiképzésének két fõ területre kell

koncentrálódnia:

a) a felszerelés használatára és karbantartására,

b) a taktikai kiképzésre (amely kiterjed a személyzet és a felszerelés

gyakorlaton történõ alkalmazására, tûzoltási gyakorlatok szervezésére).

A kiképzõ programért felelõs tisztnek törekednie kell arra, hogy a személyzet 

érdeklõdését mindvégig fenntartsa. Egyes vonatkozásokban ez nem lesz túl nehéz 

feladat. Egy balesetnél a mentõ és tûzoltó eljárásokat érintõ számos olyan tényezõ 

létezik, amely szakaszolható, valamint gyakoroltatható oly módon, hogy a tisztnek 

lehetõsége legyen az érdeklõdés folyamatos fenntartására.

 Minden egyes új repülõgép típus magával hozza azokat a sajátos, új

problémákat, amelyeket fel kell mérni, és a kiképzõprogramba bele kell foglalni. A 
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kiképzés egyéb, sokkal szokványosabb vonatkozásai hosszútávon egyre kevéssé 

maradnak érdekfeszítõek, ezért lényeges, hogy a tiszt gondoskodjon arról, hogy a 

személyzet minden egyes tagja felismerje az ilyenfajta képzések szükségességét. 

Például, a mentõ és tûzoltó szolgálatnál alapvetõ gyakorlat, hogy a szolgálat

minden egyes tagja, amikor szolgálatban áll, meggyõzõdjön róla, hogy az esetleg 

használandó felszerelési tárgyak mûködõképesek-e? A személyzet ezen

feladatának ellátása a hosszú, viszonylag tétlen idõszak folyamán hanyatlásnak 

indulhat, kivéve ha a személy valóban meggyõzõdött e feladata fontosságáról. 

A teljes kiképzõprogramot annak elérésére kell kialakítani, hogy mindig adott 

legyen mind az állomány, mind a felszerelések bármely pillanatban történõ

bevethetõségének lehetõsége, amely nagyon magas színvonal tartását jelenti. Az

alábbi összeállításban a nyújtandó kiképzés néhány fajtájáról szerepel javaslat.

A kiképzési terv kezdõ és ismeretfrissítõ kiképzést foglaljon magába legalább 

a következõ területekrõl:

a) repülõtér ismeret,

b) légi jármû ismeret,

c) a mentõ és tûzoltó személyzet biztonsága,

d) a repülõtér vészhelyzeti kommunikációs rendszerei, beleértve 

a repülõgép tûzzel kapcsolatos riasztásokat,

e) tûzoltó tömlõk, szivattyúk, sugárcsövek és egyéb készülékek 

használatának az ismerete,

f) tûzoltó oltóanyag fajták alkalmazása,

g) segítségnyújtás légi jármû vészkiürítésében,

h) tûzoltási mûveletek,

i) a szerkezeti mentéssel és tûzoltással kapcsolatos mentõ és 

tûzoltó felszerelés adaptációja és használata a mentési és tûz 

oltási feladatok végrehajtásához,

j) veszélyes anyagok,

k) ismerkedés a repülõtéri vészhelyzeti terv tûzoltó feladataival,

l) védõ öltözet és légzésvédelem,
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4.12. Alapkiképzés

A mentõ és tûzoltó személyzet minden egyes tagjának általános ismeretekkel 

kell rendelkeznie a tûz keletkezésének okairól, a tûz továbbterjedésének

tényezõirõl és a tûzoltás alapelemeirõl. Csak ezen egyszerû ismeretek birtokában 

várható el tõlük, hogy súlyos tûzesetek kialakulásakor megfelelõen cselekedjenek. 

Ismerni kell, hogy egyes tüzek eloltásához milyen hûtõközeg szükséges, míg más 

tüzek esetében betakarást vagy elfojtást kell alkalmazni. 

Ugyanúgy tudni kell, hogy a használatos oltóanyagok közül egyesek hûtõhatás 

elvén oltanak, míg mások betakarják, vagy elfojtják a tüzet. A legtöbb esetben 

annál valószínûbb a siker, minél egyszerûbb a képzés formája. A hallgatók

érdeklõdését semmi esetre sem szabad veszélyeztetni, nem kerülhet túlsúlyba az

elméleti képzés a gyakorlati oktatással szemben.

Lényeges, hogy az alkalmazott oltóanyagokról alapos ismeretre tegyenek szert. 

Minden lehetõséget fel kell használni, hogy az oltóanyagokat tûzoltás során

alkalmazzák, annak érdekében, hogy gyakorlati tapasztalat alapján értsék meg az 

egyes hatóanyagoknak nemcsak az értékeit, hanem a korlátait is. 

Minden egyes szokványos berendezéspróbát kiképzési gyakorlatra kell

felhasználni, a berendezés megfelelõ kezelése és a hatóanyag megfelelõ

alkalmazása tekintetében. A szokványos próbákat összekombinálva a kiképzési 

idõszakokkal, csökkenthetõk az oltóanyag veszteségébõl eredõ költségek.

A mentõ és tûzoltó személyzet minden egyes tagjának képesnek kell lennie a 

berendezések kezelésére, nem csupán a gyakorlati feltételek, de gyakran változó

körülmények között is. A cél mindig annak a biztosítása, hogy minden egyes 

személy olyan jártasságra tegyen szert az összes felszerelésfajta kezelésében, ho gy

stressz körülmények között a berendezések mûködtetése automatikusan menjen 

végbe.

A kiképzés kezdeti szakaszában a szabvány gyakorlatok keretében hirtelen, 

berendezésváltásokkal érhetõ el a megfelelõ rutin kialakítása. Különleges

figyelmet kell fordítani a szivattyú mûködtetésére. Minden egyes berendezésrõl 

alapos ismeret megszerzése szükséges, annak érdekében, hogy a kezelés biztosított 

legyen, valamint, hogy az alapos karbantartás elvégzésre kerüljön. 
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Fontos, hogy minden egyes tûzoltó legyen meggyõzõdve, hogy az esetleg

használandó felszerelési tárgyak minden darabja kielégítõen fog mûködni, a

kiegészítõ berendezések tekintetében arról, hogy azok saját tároló helyükön

vannak.

Nem hangsúlyozható túl a kisméretû felszerelési tárgyak megfelelõ tárolásának

fontossága. A kiképzésért felelõs tisztek rendszeresen tartsanak málházási

gyakorlatokat, amelynek keretében az állomány tagjának azonnal elõ kell találnia a 

kiképzõ által meghatározott felszerelést. Minden mentõ és tûzoltó felszerelést 

rendszeresen próbálni, illetve ellenõrizni kell, és a próbák eredményeirõl és

körülményeirõl gondos nyilvántartást kell vezetni.

A repülõtér és közvetlen környezetének alapos ismerete elengedhetetlen. A 

kiképzõ programok az alábbiakat tartalmazzák:

a) a munkaterület oly mértékû alapos megismerése, amely szerint a

jármûvezetõk bemutathassák, mely szerint :

• képesek a munkaterület bármely pontjához alternatív útvonalat

választani, ha a normál útvonalak lezártak,

• ismerik azokat a nem szilárd burkolatú területeket amelyeket adott

esetben vonulásokhoz használniuk szükséges, és tudják hogy ezek a 

talajok idõrõl idõre járhatatlanná válhatnak,

• ismerik az esetleg megtévesztõen látható tereppontokat,

• mindenféle idõjárási és domborzati viszonyok között üzemeltetni

képesek a jármûveket,

• a repülõtér bármely pontjához ki tudják választani a legjobb

megközelítési útvonalakat,

• légi jármû balesethez vagy eseményhez történõ kivonulás esetén

képesek használni  a részletes, vonalhálós térképeket.

b) ismerje az útbaigazítási eszközök használatát, ha ilyenek rendelkezésre 

állnak. Rendszerint a légiforgalmi irányítás segíthet információval a baleseti 

helyszín elhelyezkedésérõl és a repülõtéren lévõ más légi jármûvek

helyzetérõl, amelyek esetleg akadályozzák, vagy bénítják a tûzoltó jármû

mozgását.

Az ismeretek és képzéseknek fontossága nem hangsúlyozható eléggé. 
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Ha önmagában teljes kiépítettségû légzõkészülék biztosított, lényeges, hogy 

használatáról gondos kiképzést nyújtsanak. Alapvetõen fontos, hogy minden egyes 

személy alaposan ismerje a repülõteret rendszeresen látogató légi jármûvek

adatait, vészmentõ berendezéseit, a törzs felületének nyithatóságát, az ajtók

vészkijáratok és vágási helyek elhelyezkedéseit, a veszélyes nagynyomású

hidraulikai csõvezetékek, és  oxigén tartályok pontos helyeit. A rendszeres légi

jármûvön történõ gyakorlatozásoknak és  látogatásnak nincs alternatívája. 

A berendezések hatékony használatának biztosítása érdekében a mentõ és

tûzoltó személyek számára a következõ kialakítási jellemzõkrõl szóló információk 

különösen fontosak:

• a normál és vészkijáratok elhelyezkedése és mûködésük,

• ülés elrendezés,

• üzemanyagfajta és a tartályok elhelyezkedése,

• az akkumulátorok helye,

• a légi jármû átvágható területeinek helye.

A gyakorlatban a mentõ és tûzoltó személyzet számára engedni kell, hogy

mûködtethessék a vészkijáratokat és teljes egészében ismerniük szükséges a fõ 

ajtók mûködtetésének módjait. Az ajtók többsége elõre nyílik, míg egyesek,

amelyek lépcsõt foglalnak magukba, lefelé mozdulnak, míg a széles törzsû

gépeken a mennyezetben kia lakított fészekbe húzódnak be. 

A nagyobb repülõgépek többsége a kabinajtóhoz és a nagyméretû vészkijárati 

ablakhoz rögzített felfújható vészcsúszdákkal rendelkeznek. Ha az egység

automatikusan nem old le, vagy ha a rendszer berendezése meghibásodik, a

csúszdák esetleg az ajtók nyitásával felfúvódhatnak. A ajtókat rendszerint belülrõl 

mûködtetik de elõfordulhatnak esetek, amikor a kivonuló mentõ és tûzoltó

személyzetnek az ajtókat kívülrõl kell kinyitniuk, hogy a kabin belsejéhez

hozzáférhessenek.

A fentiekben vázolt változatok tükrében a normál és a veszélyhelyzeti ajtók 

nyitása veszélyessé is válhat a repülõtéri tûzoltóra nézve, ha a megfelelõ

elõvigyázatossági intézkedéseket nem teszik meg. Például veszélyes az ajtók

többségét úgy kinyitni, hogy a beavatkozó személy a létrán áll, vagy amikor a létra 

a kinyitni kívánt ajtónak támaszkodik.
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Az üzemeltetõket és a hajózó személyzetek tagjait a legteljesebb mértékû 

együttmûködésre kell felkérni a mentõ és tûzoltó személyzet részérõl a repülõteret 

használó különféle típusok megismeréséhez. 

A légi jármû konstrukció alapos ismerete nagyon fontos, hiszen ez a tudás 

felbecsülhetetlen, ha végsõ intézkedésként erõszakos behatolás válik szükségessé. 

A kiképzés során érdemes megfontolni hogy a gyakorlatokat a repülõgépet

üzemeltetõ személyzettel együtt hajtsa végre a tûzoltó szolgálat..

Minden repülõgépen vannak  kisméretû hordozható tûzoltó készülékek

amelyeket a beavatkozó állomány használhat is. Széndioxidot, halont, vagy vizet 

tartalmazó oltókészülékek rendszerint a pilótakabinban, a konyhákban és az utas 

kabin egyéb pontjain találhatók (a fedélzeti oltóberendezéseket a 14. számú ábra 

szemlélteti).

Minden egyes oltókészülék helyét jelzés mutatja, az oltókészülék köpenyén 

lévõ címkén  szerepel, hogy az oltókészülék tartalma milyen tûz oltására

használható. A fedélzeten lévõ egyéb „víz források”  kiegészítõ oltóanyagként

használhatóak a tûzoltáshoz, de hangsúlyozni kell, hogy ezek csak másodrendû

anyagok és nem szabad kizárólag csak ezeket számításba venni.

14. számú ábra : a repülõgép tûzoltó berendezései
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A mentõcsapat minden egyes tagját – ha ez egyáltalán lehetséges –

elsõsegélynyújtásra képezni, és rendszeres idõközönként minõsíteni kell. A

képesítés megszerzésének elsõdleges oka, hogy az áldozatokat  oly módon

kezeljék, hogy a balesetet szenvedett  légi jármû fedélzetérõl a megsérült utasok 

mentése közben  további szenvedéseket vagy sérüléseket ne okozzanak.

A kiképzõprogramokban oktatást kell biztosítani a kutatási eljárásokról, nem 

csupán a repülõgép zárt terein belül, hanem  a  baleset közvetlen környezetének 

térségére, a bekövetkezés pontjától a roncsokig tartó területre vonatkozó

módszeres átvizsgálásra is intézkedni szükséges. Általános alapelvként  kell

tanítani, hogy a tûzben lévõ személyek leggyakrabban valamiféle kijárat (pl. ajtó 

vagy ablak) közelében, vagy biztonságosnak vélt, de valójában alkalmatlan

menedékben, fülkékben  találhatók. 

A mentés mindig a hagyományos módon a leghatékonyabb. Például, sokkal 

egyszerûbb egy személyt a közlekedésül szolgáló ajtón keresztül kivinni, mint 

ugyanazt a személyt egy ablakon átbújtatni. Legelõször a légi jármû fõ kabin

ajtóinál kell kísérletet tenni a kimenekítésre. Ha az ajtó megszorult, akkor

rendszerint sokkal gyorsabb a befeszítése (a megfelelõ helyen emelõerõt kifejtve) 

mint egy másik nyílásfajtán keresztül behatolni, és azon keresztül menteni. 

A tevékenység sikeressége az ajtó zárszerkezetének és az ajtó mozgási

irányának teljes ismeretét igényli. Csak ha már minden más módszer csõdöt

mondott, akkor lehet csak az erõszakos behatolást megkísérelni. Sok légi jármûvön

ma már külsõ jelzéseket alkalmaznak, megjelölve, hogy a behatolás

kezdeményezéshez melyek a legalkalmasabb vágási pontok.

A mentési eljárásokra a teljes állományt ki kell képezni. A kabinon belül

rendelkezésre álló munkaterület viszonylag szûk és ezért tanácsos a fedélzeten

belül dolgozó mentõk számát korlátozni. Ahol lehetséges, a repülõtéri vészhelyzeti 

terv intézkedjen a mentõ és tûzoltó személyzeten kívüli, olyan állomány

biztosításáról, amely az áldozatokat attól a pillanattól fogva kezeli, hogy azokat a 

repülõgépbõl  eltávolították.

Amikor a személyzet megfelelõ jártasságra tett szert a tûzoltó berendezések 

kezelésében, akkor válik szükségessé a légi jármû tüzekhez adaptálható

beavatkozási, tûzoltással kapcsolatos  taktikai eljárások oktatása. A képzést úgy 
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kell végrehajtani, hogy a tevékenység automatikussá váljon, és így még stressz 

alatt  is rutinszerûen végrehajtható legyen.

A mûködési taktika terén nyújtandó képzés azt a célt szolgálja, hogy a

személyzetet és az eszközöket hatékonyan és sikeresen vessék be annak

érdekében, hogy a fedélzetén tartózkodók  minél elõbb kimenthetõk legyenek. Az 

elsõdleges cél a törzs tûztõl való megvédése, a törzs hûtése, a menekülési

útvonalak kialakítása és fenntartása, továbbá a mentõtevékenység folytatásának 

lehetõvé tételéhez szükséges mértékben a tûz ellenõrzés alá vonásának elérése. 

A tûzoltó tevékenységet olyan intézkedések alapján kell végrehajtani, amelyek 

lehetõvé teszik, hogy a mentés mindaddig folytatható legyen, amíg a  fedélzetén 

lévõ összes személyt ki nem mentették. 

Amikor az életmentési kötelezettségnek eleget tettek, természetesen szükséges, 

hogy minden rendelkezésre álló erõforrással biztosítsák a mentési terület

védelmét.[53]

A tûz oltására és ellenõrzés alatt tartására rendszerint a habterítést célszerû

alkalmazni, törekedve a maximális hûtésre és a gyors oltásra. Mivel a habnak –

mint minden más hatóanyagnak – vannak korlátai, ezért alkalmas kiegészítõ

oltóanyagnak is rendelkezésre kell állnia, annak érdekében, hogy teljes mértékben 

eloltható legyen a habbal elérhetetlen terület is. 

Az másodlagos oltóanyagok  rendszerint száraz porvegyszer, vagy halon.

Ezek használatát kis mennyiségû üzemanyag, vagy olyan elzárt terekben lévõ 

tüzekre, mint a szárnyüregek vagy olyan különleges tüzek leküzdésére kell

korlátozni, mint például a hajtómûgondolában vagy a futómû aknákban keletkezett 

tüzek.

A gépjármûvekkel a leggyorsabb útvonalakon kell megközelíteni a baleset 

helyszínét, hogy azt a lehetõ legrövidebb idõn belül elérjék, amelyek gyakran nem 

a legrövidebb útvonalak, de még így is gyorsabb haladást biztosít  az elõkészített 

szilárd burkolatú felületeken való haladás. mint az egyenetlen terepen vagy füves 

mezõn történõ megközelítés. A baleset helyszínéhez közeledve alaposan figyelni

kell azokra a személyekre, akik a repülõgépbõl  távolabb kieshettek, vagy

kiugorhattak, és sérülten fekszenek a riasztási  útvonalon. Ez különösen éjszakai 

idõszakra vonatkozik és a fényszórók, illetve a keresõfények használatát igénylik.
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Számos tekintetben nagyon lényeges kérdés a felszerelések elhelyezése, akár a 

repülõtéri, akár a kisegítõ helyi tûzoltószolgálatok bármelyikének berendezésérõl 

is van szó, és ezért néhány tényezõre tekintettel kell lenni. A kárhelyen

megfelelõen megválasztott felállítási helyekrõl a tûzoltó gépjármûvek kezelõi

szabadon, korlátozás nélkül képesek belátni a teljes kritikus területet és csak 

minimális helyváltoztatásra van szükség az oltás teljes ideje alatt.

A szereket tilos olyan területre állítani, ahol az tüzelõanyag folyás, talajlejtés, 

vagy szélirány miatt veszélyben lehet. Tilos a tûzhöz vagy más berendezéshez túl 

közel állítani, és ez által munkaterületüket korlátozni (ez különösen a hab

tartálykocsikra vonatkozik). 

Bizonyos körülmények között elõnyös lehet a gépjármûvet a szilárd állóhelyen 

hagyni, annak ellenére, hogy ez esetleg további tömlõhosszúságot igényelhet.

Több idõ veszthetõ azzal, ha a tûzhöz közelebbi állást kívánnak felvenni

egyenetlen talajon keresztülgázolva, mint inkább további hosszban tömlõt fektetni. 

Továbbá kemény felületen állva a gépjármûveket könnyebben lehet gyorsan

elmozdítani, ha az szükségessé válik. 

A légi jármû balesetek gyakran olyan körülmények között történnek, ahol a 

mentõ eszközök nem állíthatók fel a baleset helyszínének közvetlen közelében. 

Ajánlott, hogy minden egyes  tûzoltó gépjármûvet úgy alakítsanak ki, hogy azok

kimenõ teljesítményei (oldatintenzitás, monitorok vetõ távolsága stb.) lehetõséget 

adjanak az oltásra még akkor is, ha a repülõgép messzebb van. „Szabvány” értékû 

ajánlás, hogy a nagy teljesítményû repülõtéri habbal oltók vetõtávolsága legalább 

60-65 m legyen.

A mûködési taktikák terén nyújtott képzés sokat könnyíthet a berendezések 

felállítási problémáin, nagyon kis költséggel végezhetõ, és a készség szintû

elsajátítása érdekében sokat szükséges gyakoroltatni,  a „száraz gyakorlat”-ok is 

elõsegíthetik a készségszint kialakulását.

A fõ célkitûzés, a törzs tûztõl történõ megvédése, elszigetelése és hûtése, 

valamint a menekülési útvonalak biztosítása. Fontos, hogy a habsugarakat a 

törzshöz minél közelebb irányítsák, az elsõ habsugarat a törzsvonalra, hogy az a 

tüzet kifelé hajtsa. A sugár ideális helyzetének megválasztásakor mindig

emlékezni kell arra, hogy a szélirány tekintélyes befolyást gyakorolhat a tûz

mértékére és a hõ terjedésére. 
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Kivételes körülményektõl eltekintve, a habot a szélirány mentén ne irányítsuk 

a törzs felé, mivel az a kifolyt üzemanyagot a veszélyeztetett területre sodorhatja. 

Hasonlóképpen körültekintõen használják a nagy nyomású habsugarakat a

kezelõk,  hogy a már kialakított  habszõnyeget ne szakítsák.

A habtakaró alkalmazásban két alapmódszer ismeretes. Az egyik, hosszú -

egyenes sugár alkalmazása, engedve, hogy a hab a kijelölt területre szétterüljön. A 

másik, kis hatósugárral alkalmazott terített sugár. A hab gyakran juttatható ki úgy 

a tûzre, hogy azt egy másik felületrõl veretik vissza, mint például a törzskontúr 

vagy a vezérsíkok. Bármelyik esetben, amikor a hab, száraz porvegyszer, vagy 

halon berendezést idõközi ellenõrzésnek vetik alá, az alkalmat meg kell ragadni 

arra, hogy a vészhelyzeti személyzet tagjait az alkalmazás gyakorlati módjára

kioktathassák. Lényeges, hogy ezt tûzoltás keretében hajtsák végre oly módon, 

hogy minden egyes személy felbecsülhesse az ily módon alkalmazott minden

egyes hatóanyag értékeit, valamint korlátait és ismerjék meg azokat a hõ-

viszonyokat is, amelyek éles helyzetben tapasztalhatóak lesznek.

A gyakorlatokat egy hónapnál nem hosszabb idõközönként célszerû

végrehajtani.

A fecskendõk/ágyúk kezelõi nagyon képzettek legyenek, hogy a rossz

irányzásból adódó oltóanyag „pazarlást” elkerülhessék. A kezelõ személyzetnek

tudnia  kell, hogy mikor szükséges  az egyenes sugárról a terített habtakarásra 

áttérni, és hogy azonnal fel tud ják mérni, hogy miként kerülhetõ el a habsugár 

ereje általi rongálódás vagy mások sérülése.

A kiképzésért felelõs tisztek határozzák meg, hogy a rendelkezésre álló tûzoltó

gépjármûveknek melyik a leghatékonyabb felállítási pozíciójuk ahonnan a

legsikeresebben végezhetõ a tûz oltása. Tûz esetén nagyon kevés idõ áll

rendelkezésre a személyzet eligazítására ezért a kiinduló elrendezési alakzatot 

alaposan be kell gyakoroltatni. A repülõtéri gyakorlatom során fejlesztettem ki azt

a módszert, hogy az oltási folyamatot a tûzoltó gépjármûvek kiérkezésének

idõpontjaihoz úgy illesztettem, hogy valamennyi szernek meghatároztam a kezdõ 

és befejezõ pozícióját. Így lehetõség volt mindig a legoptimálisabb helyzetet

meghatározni számukra - természetesen az éppen rendelkezésre álló oltóanyag 

mennyiségek és oldat intenzitások függvényében. (15.számú ábra)
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15.számú ábra: RST szerinti gépjármû pozíciók
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Ezeket az elemzéseket mindkét leszállópályára, különbözõ leszállási irányok 

figyelembe vételével, a pályák jól meghatározható négy-négy szakaszára

elvégeztem. Ezzel nemcsak a beavatkozó állomány feladatait lehet folyamatosan 

begyakoroltatni – mint pl. felállítási helyek megválasztása, mentési csoportok 

létszámának biztosítása stb.- hanem a tûzoltásért felelõs személy is „idõben” fel 

tud készülni a feladatainak végrehajtására. A két módszer, oldatintenzitás/idõ

diagramm (7.sz. ábra) és a gépjármû pozíciókkal kiegészített tûzoltási terv,

együttesen biztosíthatja a sikeres felkészülést és a tûzoltást.

A személyzet számára szükséges, hogy elõre pontosan tudják, mi legyen az 

elsõ ténykedésük Fontos, hogy a fecskendõk elrendezése légi jármû balesetnél 

szabványgyakorlat  legyen még akkor is, ha tûz nem üt ki. Ebben az esetben

legalább egy habbal oltó gépjármûvet „tartalékként  készenlétben” marad  arra az 

esetre, hogy azonnal bevethetõ legyen, ha a helyzet megkívánja.

Az elsõként akcióba lépõ jármû a tûz területén a gyors oltás eléréséhez

megfelelõ hab képzõanyagot kell hogy szállítson, azonban ez a legtöbb esetben a 

többi, egyéb jármû mielõbbi támogatását is igényli. A teljes erõfeszítést az

utasterek védelmére és a menekülési útvonalak biztosítására kell összpontosítani, a 

hab vagy egyéb hatóanyag helytelen alkalmazása veszteséget, a tevékenység

sikertelenségét, vagy meghiúsulását jelentheti. 

Amikor a fecskendõvel/ágyúval történõ hab elõállítást mozgásban lévõ

jármûrõl végzik, tekintélyes mértékû jártasság szükséges a maximális oltó-hûtõ

hatás eléréséhez.

A légi jármûrõl kibocsátott vészcsúszdák környezetében az egyenes sugárban 

alkalmazott hab a fecskendõt mûködtetõk részérõl nagy jártasságot követel. A

személyzetnek arra is számítania kell, hogy a menekülõket megrémítheti, és 

tájékozódási képességüket összezavarhatja a száraz porvegyszer jelenléte vagy a 

habsugár fizikai hatása, ezért tevékenységüket úgy hajtsák végre, hogy e hatásokat 

csökkentsék. A tûzoltó szervezet tevékenységének megítéléséhez célszerûnek

tartom a katonai repülõtéri tûzoltóságoknál bevált módszer adaptációját. [54]
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A FEJEZET ÖSSZEGZETT KÖVETKEZTETÉSEI

A légi jármû vészhelyzetek kezeléséhez a repülõtereknek vészhelyzeti tervvel kell 

rendelkezniük, amelyeknek tartalmazniuk kell minden, a helyzet felszámolásához 

szükséges információt. Egyértelmûen meg kell állapítani és elhatárolni azokat a 

felelõsségi köröket és intézkedési jogosultságokat, amelyek gördülékennyé teszik a 

veszély felszámolását.

A tervben ki kell jelölni az összevonási körleteket, találkozási pontokat és más 

stratégiai szempontból fontos helyszíneket. Az egységes értelmezés érdekében

célszerû elkészíteni a repülõtér vonalhálós térképét.

A segítségnyújtásra érkezõ külsõ egységeket a helyismeret megszerzése érdekében 

gyakorlatok tartásával kell megismertetni a repülõtér sajátosságával.

Meghatároztam a beavatkozás során alkalmazandó taktikai elveket, valamint a 

követendõ intézkedési sorokat . Ezzel összefüggésben bemutattam azt a   tervezési 

eljárást,  gyakorlati oktatásra és a beavatkozó állomány felkészítésére alkalmas 

saját módszert,  amivel  a repülõtér bármely leszállópályájára, különbözõ

leszállási irányokra és pályaszakaszokra figyelemmel elõre meg lehet határozni az 

optimális felállítási helyeket, a tûzoltó gépjármûvek számára. (oldat intenzitás 

függvényében)

Elemeztem a sajátos (üzemanyagfolyás, keréktûz stb.) tûz-keletkezés során

alkalmazott módszereket és elveket. Külön kitértem a repülõgép alkotóelemeiben 

gyakran elõforduló magnézium és ötvözeteinek tûzoltására. Meghatároztam az

ideális mentõ csoportok létszámát és követendõ bevetésük módszereit.

Kiemelten foglalkoztam az utasok életét befolyásoló égéstermékek eltávolítási -, a 

szellõztetés és frisslevegõ bejuttatásának módozataival. Hangsúlyt helyeztem a 

mentésben együttmûködõk közötti összhang kialakítására, valamint felelõsségére.

A mentést – ha más egyéb körülmény nem indokolja – a repülõgép által biztosított 

vész-csúszdákon kell végrehajtani.

A baleset utáni eljárások, valamint a nyomok és baleset kiváltó okainak megõrzése 

és rekonstrukciója érdekében fontos bizonyítékok megõrzésére és biztosítására 

követendõ módszereket ajánlottam.
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ÖSSZEGZETT KÖVETKEZTETÉSEK

Az Európai Unióhoz történõ csatlakozásunkkal és a szeptember 11.-ei New-

Yorki események után a polgári légi közlekedés területén tovább szigorodnak a 

repülõtér védelmére vonatkozó szabályok. Magyarországon a tûzoltói védelemre 

vonatkozó, átfogó szakirodalom napjainkig nem került kiadásra. Több évtizedes, 

repülõtéri parancsnokként eltöltött szolgálati és a CTIF Repülõtéri Bizottságában 

szerzett tapasztalataimat és ajánlásaimat foglaltam össze az értekezésben.

A kutatási célok sikeres teljesítése érdekében az általános és specifikus kutatás 

módszereit alkalmaztam, a megfigyelést, az indukciót és a kritikai adaptációt, az 

oktatás és a végrehajtás során szerzett tapasztalatokat, míg a kutatómunka speciális 

módszerei közül a katasztrófavédelmi eredményeket, a BM OKF Repülõtéri

Katasztrófavédelmi Igazgatóság és a jogelõd Repülõtéri Tûzoltó-parancsnokság

erõk és eszközök alkalmazásának, vezetésének, vezetési gyakorlatainak elemzését, 

illetve azok feldolgozásának módszereit használtam.

A kitûzött kutatási célok elérése érdekében tanulmányoztam a témához

kapcsolódó hazai és külföldi szakirodalmat és kutatási eredményeket.

Feldolgoztam az európai integrációval, valamint a repülõtéri tûzoltóságok

mûködésével kapcsolatos hazai és nemzetközi szakmai ismereteket. Konzultáltam 

a központi és területi szervek szakterületeinek képviselõivel, hasznosítottam az 

elméleti- és gyakorlati oktatás során szerzett tapasztalataimat, folyamatosan részt 

vettem a különbözõ tudományos mûhelyek által szervezett tanácskozásokon,

felhasználtam az ott elhangzottakat.

A doktori értekezésemnek a célja az, hogy rendszerezze, egységbe foglalja a 

repülõterek tûz- és katasztrófavédelmi területén szerzett több éves hazai és

nemzetközi tapasztalataimat, és segítse elõ a céltudatosabb vezetõi munkát, az

erõk és eszközök tervszerû, szervezett, hatékony alkalmazását, a repülõtéri

katasztrófavédelmi ismeretek egységes értelmezését, valamint nyújtson új

ismereteket a szakterületeken dolgozóknak. Pótolja e témában az ismeretek és a 

tananyag hiányát, alkalmazása segítse a várható vagy váratlan helyzetek kezelését, 

a feladat hatékonyabb ellátását.

Az élet bizonyítja, hogy a védekezés során a napi feladatok megoldásában 

feltétlenül szükséges a kár és/vagy tûzeset felszámolása során az együttmûködõk 



128

közremûködése, mert a rendelkezésre álló saját erõk-eszközök sok esetben nem 

elegendõek, ezért nélkülözhetetlen valamennyi érintett szervezet tevékenységének 

összehangolása.

1) Dolgozatomban az alapfogalmak áttekintése után elemeztem a biztonság 

fogalmát, valamint kapcsolódását a légi utas szállításhoz. A nemzetközi és 

a magyar szabályozás alapján alapelveket fogalmaztam meg a repülõterek 

létesítésére, mûködtetésére vonatkozó biztonsági szabályokra és

elõírásokra. A gyakorlati érthetõség érdekében konkrét példán, a Ferihegyi 

Repülõtér bemutatásán keresztül világítottam rá a legfontosabb repülõtéri 

létesítmények tûzvédelmi kérdéseire.

2) Kidolgoztam a mentõ és tûzoltó szolgálatok elhelyezésére, gépjármûvekre 

és személyzetének képzésére vonatkozó elveket. Nagy hangsúlyt

helyeztem a repülõtér kategóriájának meghatározására és a tengelyen

tartott oltóanyag kiszámításának módjára. 

3) Kiemelten foglalkoztam a Magyarországon egyedülálló, a Repülõtéri

Katasztrófavédelmi Igazgatóságon szakmai irányításommal beindított

fizikai-pszichikai vizsgálat lefolytatásával és eredményeivel. A

vészhelyzeti tervezésre vonatkozó ajánlásokat fogalmaztam meg.

Magyarországon az utóbbi idõben több regionális kezdeményezés is történt a 

nagyobb városok részérõl repülõtér létesítése és mûködtetése vonatkozásában, úgy 

ítélem meg, hogy az általam összeállított anyag nagy segítséget fog nyújtani mind 

a repülõterek kialakítása, mind a mûködtetése vonatkozásában.

Kutatómunkámat ezzel nem fejeztem be. Tudományos munkámat a repülõtéri 

katasztrófavédelem tevékenységi területén tovább kívánom folytatni, kiemelten

kezelve az elmélet továbbfejlesztését, az erõk-eszközök alkalmazását, a vezetés és 

együttmûködés kérdéseit.

TUDOMÁNYOS EREDMÉNYEK

� Meghatároztam a légi közlekedés biztonságának korszerû értelmezését, 

mint az egyéneknek és az államoknak a repülés és a repülõterek

üzemeltetési stabilitásával kapcsolatos érzetét, amely nem más, mint a 
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veszélyektõl és bántódásoktól mentes állapot, ami a jog által biztosított 

módon jön létre.

� Meghatároztam, hogy a repülõterek biztonsági rendszereit párhuzamosan 

lehet csak fejleszteni, mert ellenkezõ esetben, ha bármelyik is elõbbre tart, 

az a kapacitás növekedését fogja indukálni, s így nõ a nem biztonságos 

üzemeltetésnek a kockázata.

� A hazai és külföldi tudományos kutatásaim, valamint a több évtizedes 

szakmai területen eltöltött tapasztalataim összefoglalásaként megadtam a 

repülõterek tûzoltóságainak tervezésére, mûködtetésére és a

veszélyhelyzetek kezelésére vonatkozó legfontosabb követelményeket. A 

beavatkozások sikerét, és a tûzoltó állomány felkészítését együtt képes 

biztosítani az, az általam kifejlesztett komplex tervezési módszer, ami  az 

oldat intenzitás/idõ tényezõket, a kiérkezési idõk/felállítási helyek

függvényében  vizsgálja, bármelyik leszállási irányra és pályaszakaszra.. 

AJÁNLÁSOK
a PhD értekezésemben megfogalmazottak alapján javasolom:

� A jogi szabályozás EU harmonizációjának mielõbbi végrehajtását.

� Magyarországon a nagyobb városok részérõl tapasztalható, repülõterek

létesítésére és mûködtetésére irányuló kezdeményezések megvalósítása

során az értekezésemben megfogalmazott tûzoltósági, létesítési,

mûködtetési elvek érvényesítését.

� A magyarországi repülõterek tûz- és katasztrófavédelmének egységes

kezelése érdekében a jelentõs szakmai tapasztalatokat felhalmozott

Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság szakhatóságként, ellenõrzõ

szervezetként, jogszabályi felhatalmazás alapján történõ megbízását,

közremûködését.

� Valamennyi belföldi- nemzetközi repülõtéren szolgálatot teljesítõ tûzoltó 

állomány részére bevezetni a fizikai-pszichikai vizsgálatokat.

Budapest, 2004. március 25.

Tatár Attila tûzoltó vezérõrnagy
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végrehajtás helyzete.

(V4+2 Katasztrófavédelmi Nemzetközi Konferencia, 2001. X. 15. Budapest)

10. Veszélyes anyagok szállításával kapcsolatos katasztrófavédelmi megelõzési

feladatok (angol nyelvû elõadás).

(BM Katonai Attasék II. Konferencia, 2002. 03. 20. Budapest)

11.) A katasztrófavédelem tapasztalatai.

(Magyar Közúti Fuvarozók Egyesülete Konferencia, 2002. 04. 08. Budapest)

12.) A veszélyes üzemekkel kapcsolatos hatósági feladatok.

METESZ IV. Országos Tûzvédelmi Konferencia, 2002. 05. 15. Sopron)

13.) Tájékoztatás a magyar katasztrófavédelem helyzetérõl.

(GTE Nemzetközi Tûzvédelmi Konferencia, 2002. 05. 23. Románia)

14.) A Nemzetközi Katasztrófavédelmi Stratégia munkaprogramja. A SEVESO II. 

irányelvek magyarországi bevezetésének feladatai.

(Antikatasztrófa 2000. Konferencia, 2002. 05. 29. Hajdúszoboszló)

15.) Repülõterek nemzetközi és hazai tûzbiztonsági követelményei.
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(ALL-TECH, ROSENBAUER Kft. Repülõterek mûködtetésének tûz- és

katasztrófavédelmi követelményei Konferencia, 2002. 09. 11. Budapest-

Ferihegy)

16.) A súlyos ipari balesetek megelõzésérõl szóló jogszabályok szerinti hatósági 

tapasztalatok, aktualitások.

(MAVESZ Konferencia, 2002. 10. 16. Eger)

17.) SEVESO II. irányelvek magyarországi bevezetésének tapasztalatai.

(Kriminálexpo 2002. Konferencia, 2002. 11. 05. Budapest)

18.) Veszélyes anyagok szállításának nemzetközi normái és a SEVESO I.

irányelvvel való kapcsolatrendszere.

(PIARC C18 Nemzetközi Konferencia, 2002. 11. 06. Budapest)

19.) Az intézményi és felelõsségi rendszer korszerûsítése, az ágazatok és

szervezetek kapcsolat rendszerének optimalizálása.

(Közép- és Kelet-Európai Környezetfejlesztési Intézet Konferenc ia, 2002. 12. 

03. Budapest)

20.) A Magyar Köztársaság rendvédelmi szervei az EU-csatlakozás küszöbén.

(BM Belügyi szemle 50. éves évforduló Konferencia, 2003. 02. 20. Budapest)

21.) A katasztrófavédelem jelenlegi helyzete, különös tekintettel az árvizek elleni

védekezésre, ill. a terrorista akcióból eredõ veszélyhelyzetek kezelésére.

(BHKK Közhasznú Alapítvány Konferencia, 2003. 03. 06. Budapest)

22.) A hivatásos és önkéntes tûzoltóságok együttmûködése.

(FTP. Nemzetközi Konferencia, 2003. 04. 04. Budapest)

23.) A veszéllyel azonos védelemfejlesztés stratégiája a SEVESO II. Irányelv és a 

Helsinki Egyezmény bevezetésének tükrében.

(Biztonság-Védelem-Prevenció Katasztrófavédelmi Tudományos Konferencia, 

2003. 04. 23. Tiszaújváros)

24.) Tájékoztató a katasztrófavédelemrõl, kapcsolat a környezetvédelemmel.

(Országos Környezetvédelmi Tanács Plenáris ülés, 2003. 05. 15. Budapest)

25.) A közigazgatási reform hatása a tûzvédelemre.

(Önkéntes és létesítményi tûzoltók VI. Orsz. Szimpóziuma, 2003. 05. 16. 

Budapest)

26.) Az önkormányzatok katasztrófavédelmi feladatai az EU csatlakozás tükrében. 

(Településbiztonság 2003. Konferencia, 2003. 05. 28. Hajdúszoboszló)
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27.) Katasztrófavédelem modernizációja az EU csatlakozás tükrében. 

(ZMNE „Együtt a biztonságért” Konferencia, 2003. 05. 30. Budapest)

28.) Katasztrófavédelem és EU csatlakozás

(Országos Tûz- és Katasztrófavédelmi Konferencia, 2003. 06. 11. Sopron)

29.) Az OKF elképzelése a civil szervezetekkel való együttmûködés

szabályozására.

(Belügyminisztérium és a nemzetközi nem-kormányzati szervezetek

képviselõinek találkozója, 2003. 06. 12. Budapest)

30.) A terrorizmus és a katasztrófavédelem.

(ZMNE „A nemzetközi terrorizmus elleni küzdelem idõszerû társadalmi,

katonai és rendvédelmi kérdései” tudományos Konferencia, 2003. 11. 18.

Budapest)

PUBLIKÁCIÓK

1.) Nemzetközi Katasztrófavédelmi Stratégia

(Védelem 2001./1. szám)

2.) Veszélyes anyagok elõállítása, felhasználása és tárolása

(Védelem 2001./2. szám)

3.) Veszélyes anyagok szállítása

(Védelem 2001./4. szám)

4.) Veszélyelemzõ módszerek általános áttekintése

(Katasztrófavédelmi Szemle VI. évf. 2. szám)

5.) A súlyos ipari balesetek általi veszélyeztetettséggel kapcsolatos értékelési

eljárások.

(Katasztrófavédelmi Szemle VI. évf. 2. szám)

6.) Éghetõ porokkal terített helyiségek tûz- és robbanásveszélyességének

értékelése.

(A katasztrófák és keletkezésük elõrejelzésének problémái. 2001. VI.26-27.

Moszkva)

7.) Repülõterek tûz- és katasztrófavédelme.

(Repüléstudományi Közlemények Különszám 1. 2001.)

8.) Repülõterek tûz- és katasztrófavédelme a Ferihegyi Repülõtér tükrében.
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(Katasztrófavédelmi Magiszter 1. szám 2001.)

9.) A megelõzés-hatósági tevékenység fejlesztése.

(Védelem 2001./2. szám)

10.) Feladatok és hatáskörök a veszélyes anyagok baleseti elleni védekezésben.

(Védelem 2002./1. szám)

11.) Gyakorlati katasztrófavédelem.

(Védelem 2002./1. szám)

12.) A SEVESO II. hatósági szervezeti rendszere

(Védelem 2002./1. szám)

13.) A SEVESO II. bevezetésének feladatai

(Védelem 2002./2. szám)

14.) SEVESO II. kockázatelemzési módszerek

(Fire Prevention 2002.)

15.) A SEVESO II. értékelése. Határidõk határán.

(Katasztrófavédelem 2002. 11. szám)

16.) Katasztrófavédelem az EU-csatlakozás tükrében.

(Belügyi szemle 2003./4. szám)

17.) Az EU-csatlakozás és a katasztrófavédelem

(Katasztrófavédelem 2003./3. szám)

18.) Idõszerû feladatok a katasztrófavédelemben az EU-csatlakozás küszöbén.

(Katasztrófavédelem 2003./7. szám)

RÖVIDÍTÉSEK JEGYZÉKE

� BM OKF – Belügyminisztérium Országos Katasztrófavédelmi Fõigazgatóság

� BM OKF RKI – Belügyminisztérium Országos Katasztrófavédelmi

Fõigazgatóság Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság

� ICAO – International Civil Aviation Organisation

� KHVM – Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium

� BM – Belügyminisztérium

� PM – Pénzügyminisztérium

� NM – Népjóléti Minisztérium

� HM – Honvédelmi Minisztérium
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� ENSZ – Egyesült Nemzetek Szövetsége

� ECOSOC – ENSZ Szervezetének Gazdasági és Szociális Tanácsa

� IATA – Interline Cargo Handling Agreement

� IAEA – Nemzetközi Atomenergia Ügynökség

� KÖVIM – Környezetvédelmi Minisztérium

� KTM – Közlekedési és Távközlési Minisztérium

� TKA – Tûzoltó Készenlét Álláshely

� ACT – Apron Control Tower

� TNT – Thomas National Transport

� OTSZ – Országos Tûzvédelmi Szabályzat

� CRDS – Central European Resarch Development Simulation Center

� ANS – Légi Navigációs Rendszer

� ADREP – ICAO Baleset Jelentõ Szolgálat

� OMSZ – Országos Mentõ Szolgálat

� ICAC – Veszélyes Anyagok Biztonságos Légiszállításának Technikai 

Utasítása

� CTIF – Nemzetközi Tûzoltó Szövetség
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TÁBLÁZATOK

1. számú táblázat: repülõgépek kategória besorolása

2. számú táblázat: a tûzoltó anyagok legkisebb mennyisége 

3. számú táblázat: elméleti kritikus terület meghatározása

4. számú táblázat: a tûz eloltásához és lokalizálásához szükséges víz viszonyított

         mennyisége

5. számú táblázat: a jármûvek minimális számának meghatározása

ÁBRÁK JEGYZÉKE

1. számú ábra: a safety és security összefüggése a légiközlekedés biztonságával

2. számú ábra: a tûz-és katasztrófavédelem fejlesztésének utas-számra gyakorolt 

hatása

3. számú ábra: a beépített oltórendszerek fejlesztésének mûveleti számra 

gyakorolt hatása

4. számú ábra: a szabad tûzoltó kapacítású gépek kiszolgálásában betöltött 

szerepe

5. számú ábra: a ferihegyi repülõtér pálya elrendezése

6. számú ábra: a Ferihegyi repülõtér utasforgalmának alakulása

7. számú ábra: oltóanyag kijuttatás az I-es pályán

8. számú ábra: futómû meghibásodások esetén követendõ eljárások

9. számú ábra: vérképérték átlagának változása védõfelszerelésben

10. számú ábra: testalkat megoszlása vizsgált állománynál

11. számú ábra: testsúly kilógrammra esõ oxigénfelvétel

12. számú ábra: a mentés során alkalmazott fõbb taktikai eljárások

13. számú ábra:  a személyzet eljárásai kényszerhelyzet esetén

14. számú ábra: repülõgép tûzoltó berendezései

15. számú ábra:  RST szerinti gépjármû pozíciók
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HIVATKOZÁSOK JEGYZÉKE

[1] 253/1997 (XII. 20.) Kormányrendelet az országos településrendezési és építési 
követelményekrõl 52. §

[2] 35/1996 (XII. 29.) BM rendelet az Országos Tûzvédelmi Szabályzat
kiadásáról I. fejezet 2.§ (3) k. pont

[3] 253/1997 (XII. 20) Kormányrendelet az országos településrendezési és építési 
követelményekrõl 1. számú melléklet 84. pont

[4] 35/1996 (XII. 29) BM rendelet az Országos Tûzvédelmi Szabályzat kiadásáról 
16. § (1) bekezdés

[5] 35/1996 (XII. 29) BM rendelet az Országos Tûzvédelmi Szabályzat kiadásáról 
3. § (3) bekezdés

[6] 253/1997 (XII. 20.) Kormányrendelet az országos településrendezési és építési 
követelményekrõl 1. számú melléklet 52. pont

[7] 35/1996 (XII. 29) BM rendelet az Országos Tûzvédelmi Szabályzat kiadásáról 
3. § (2) bekezdés

[8] 2/2002 (I. 23) BM rendelet a tûzvédelem és a polgári védelem mûszaki
követelményeinek megállapításáról 5. táblázat

[9] Fantázia név, a gyártó Olasz forgalmazó szerinti elnevezés

[10] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.2.1. pontja

[11] ICAO DOC 9137-AN/898 I. rész 1-7 fejezet

[12] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet Repülõtér Szolgálatok Kézikönyve I. Mentési és 
tûzoltási elvek C. fejezet

[13] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet Repülõtér Szolgálatok Kézikönyve I. Mentési és 
tûzoltási elvek C. fejezet

[14] ICAO DOC 9137-AN/898 I. rész 2.4.

[15] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.1. táblázat

[16] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.2.2. pont

[17] ICAO DOC 9137-AN/898 2.2. táblázat 
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[18] ICAO DOC 9137-AN/898 2.3.1. (b. pont)

[19] ICAO DOC 9137-AN/898 2.3.3.1. bekezdés

[20] ICAO DOC 9137-AN/898 2.3.3. 2. bekezdés

[21] ICAO DOC 9137-AN/898 2.7. bekezdés

[22] 1/2003. (I. 9.) BM rendelet a tûzoltási és mûszaki mentési tevékenységének 
szabályairól melléklet IV. fejezet 89. pont 

[23] A nemzetközi repülésrõl Chicagóban aláírt Egyezmény 18. ANNEX

[24] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.1.1. pont
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[27] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.1.6. pont

[28] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.2.4. pont

[29] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.-1. táblázat

[30] ICAO DOC 9137-AN/898 8. fejezet 

[31] MSZ EN 615 (1995)

[32] MSZ EN 27201-1 (1997)

[33] 94/2003 (VII. 2.) Kormányrendelet az ózonréteget károsító anyagokról 11. § 

[34] ICAO DOC 9137-AN/898 8. fejezet 
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[40] ICAO DOC 9137-AN/898 2.4.10. pont táblázat

[41] ICAO DOC 9137-AN/898 2.6.1. pont

[42] ICAO DOC 9137-AN/898 2.6.3. pont

[43] ICAO DOC 9137-AN/898 2.7.1. pont

[44] ICAO ANNEX 14. 9. fejezet 9.2.29. pont

[45] ICAO DOC 9137-AN/898 9.2.5. pont

[46] Jármûvek mosásából származó vizek elvezetése, kezelése

[47] A szívfrekvencia és oxigénfogyasztás emelkedésének kinetikája (dr.
Petrekanics Máté: A Repülõtéri Katasztrófavédelmi Igazgatóság készenléti 
állományának vizsgálata c. elõadás 2003.)

[48] Négykomponensû antropometriai módszer (dr. Petrekanics Máté: A
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vizsgálata c. elõadás 2003.)

[49] Ferihegyi Nemzetközi Repülõtér Kényszerhelyzeti Terv 1.9.1.

[50] 2/2003. (I. 14.) BM rendelet a Riasztási és Segélynyújtási Tervrõl a hivatásos 
önkormányzati és önkéntes tûzoltóságok mûködési területérõl, valamint a
tûzoltóságok vonulásával kapcsolatos költségek megtérítésérõl 2. § (1)

[51] 1/2003. (I. 9.) BM rendelet a tûzoltási és mûszaki mentési tevékenységének 
szabályairól melléklet IV. fejezet 79-79.1.1 pont

[52] A nemzetközi repülésrõl Chicagóban aláírt Egyezmény 18. ANNEX Doc 
9284 Veszélyes anyagok Biztonságos Légiszállításának Technikai Utasítása.

[53] 1/2003. (I. 9.) BM rendelet a tûzoltási és mûszaki mentési tevékenységének 
szabályairól melléklet IV. fejezet 114-118 pont

[54] Csutorás Gábor: Katonai repülõterek és repülési feladatok tûzvédelmének
aktuális kérdései, különös tekintettel a tûzoltó szervezetek túlélést biztosító 
(STO) rendszerben való mûködésére (Doktori PhD értekezés 2003. 118.
oldal)


