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1. A magyar repiilésiranyitas torténete

Palik Matyas

A motoros légijarmiivek! megalkotasa utan nem sokkal mar fokozottan jelentkezett az igény
a repiilés szabalyozasara. Koszonhetd volt ez a repiilégépek technikai fejlédésének, a repii-
Iésben részt vevo 1égijarmiivek szama rendkiviili novekedésének. A repiilésben mindenkor
fontos szempont volt a hajozé személyzet magasfokt képzettsége és ismereteik magas
szinten tartasa, valamint a kiilonboz6 szolgalatok folyamatos biztositasa. E fejezetben ro-
viden bemutatom a magyar repiilésiranyitas fejlodését kezdetektdl napjainkig. Ismertetem
az iranyitoi szolgalatok fejlodését, valamint az iranyitasban alkalmazott technikai eszko-
zokben €s az iranyitok képzésében beallt valtozasokat.

1.1. A repiilésiranyitas korai szakasza
1.1.1. Az elso 1épések

Az 1914-ben felépitett csepeli radidallomas helyettes vezetdje, Gasparik Laszlo postaellendr
altal irt cikkbdl kideriil, hogy a Németorszagbol a Foldkozi-tenger vidékére tartd katonai
1éghajok kiszolgalasara Temesvar mellett 1étesiilt egy tigynevezett Gonio-allomas.? A cikk
szerint a 30 KW teljesitményt, csillapitott hullamu radidallomas 1916. januar 31-én kezdte
meg mitkodését. Nagy valosziniiséggel ez volt az els6 olyan, allamilag 1étesitett szolgalat,
amely a légijarmiivek foldi iranyitasanak céljara jott létre.> Ez a szolgalat volt a magyar
l1égiforgalmi iranyitas Gse, a radid-iranyméro szolgalat, ezért ezt az idépontot tekinthetjitk
a magyar légiforgalmi iranyitas sziiletése napjanak (RENNER 2007).

1920-ban megalakult a Magyar Aeroforgalmi Részvénytarsasag (MAEFORT), amely
rendszeres l1égipostat és aruszallitast bonyolitott le belfoldon. Ez a vallalat egy év mutlva
feloszlott.

Az 1. vilaghaboru miatti repiilési tilalom ellenére egy Iégitarsasag rendszeres jaratokat
inditott Budapestre, ezért telepitették az elsé radio-addallomast Csepelen. Ekkor allitottak
fel az els6 szolgalatokat is a matyasfoldi repiilétéren. A szolgalatot 1923 marciusatol

A magyar jogszabalyszovegekhez és a szakterminologiahoz hiien a jegyzetben a légijarmii irasmodot ko-

vetjiik.

2 Goniométer: (gor.) két sik hajlasszogét mérd szogmérdé miiszer, goniometria = szogmértan. (Idegen szavak
kéziszotara)

3 Mivel ebben az esetben az iranymér6-szolgalat tagjai utasitast nem, csak tajékoztatast adtak a 1éghajok

személyzetének, ha egészen pontosak akarunk lenni, akkor a Repiiléstajékoztatd Szolgalat 6sével allunk

szemben.
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a magyar kiralyi Posta Kézponti Tavirohivatal Radio-iizemkdzpont Repiil6téri Kirendelt-
sége latta el. A feladatuk az volt, hogy a kiilonb6z6 repiilSterek kozti informaciocserét
biztositsak (meteorologiai, repiilési informaciok). Késébb ezek a kirendeltségek végezték
a forgalom iranyitasat is.

1922-ben a repiilési tilalmat feloldottak, ¢s két 1égiforgalmi vallalkozast is alapitottak.
Az egyik az Aeroexpress Rt., a masik a Magyar Légiforgalmi Rt. (MALERT) volt, ame-
lyet késobb atneveztek MALERT-re. Par évvel kés6bb mar rendszeres 1égiszallitas, 1égi
forgalom zajlott Magyarorszagon, ami — tobbek kdzott — maga utan vonta a szolgalatok
megszervezését is a kiillonbozo repiiléterecken (Budapest, Matyasfold, Debrecen, Szeged,
Miskolc, Nagykanizsa).

Ezeket a szolgalatokat az 1924-ben felallitott Légiigyi Hivatal alarendeltségében
a repililotéri gondnoksagok lattak el, ezen beliil a feladatokat pedig a repiil6téri csend6r-
kiilonitmények (HORVATH 2014).

A repiildtereken a reptérrend biztositotta a folyamatossagot és a zavartalan miikddést.
Ezt a dokumentumot a repiil6tér-vezetd szervezte meg a repiilétérre vonatkozo legfontosabb
szempontok alapjan. Az elkésziilt iratot jovahagyas céljabol benytjtottak a Légiligyi Hiva-
talhoz, amely ha elfogadta, azonnali hatallyal életbe 1épett.

A repiil6tér reptérrendjének tartalmaznia kellett:

* areplilétér nappali és éjszakai drszolgalatat;

* a légijarmiivek személyzetének a repiilotéri Csendérparancsnoksag altal torténd

eligazitasat;
+ alégijarmiiveknek a f6ldon és a levegében kdvetendd magatartasat;
+ arepildtér tlizvédelmi utasitasat.

1. dbra
Repiildtéri csendorok egy Luft Hansa Pfeil Junkers Ju—160 elétt, Matyasfoldon
Forras: KUNAR-Moys 2010, 46.

A repiil6tereken alkalmazott korabeli szabalyok eléggé primitiven hatnak egy mai reptéren
alkalmazott szabalyokkal és szabalyzokkal szemben, de ne feled;jiik, joforman még gyerek-
cip6ben jart a repiilés.
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A repiil6téren akkoriban a kovetkezd szolgalatok mikddtek:

* Repiil6tér-vezetd: 6 volt egy személyben a repiilétéri csendor-kirendeltség parancs-
noka is. Feladata volt egyben a vezetése alatt allo repiil6tér rendjének dsszeallitasa.

* Repiilotéri ligyelet: a szolgalati id6 a legtobb repiil6téren napkeltétdl napnyugtaig
tartott, mivel csak ebben az idokdzben lehetett repiiléseket végrehajtani. Azonban
azokon a repiilétereken, amelyeken éjszakai repiilések is voltak (Matyasfold), éjjeli
szolgalatot is kellett adni.

* Repiil6téri csendér: az aktualis repiilotéri igyeletet ellatdo személy. Feladata volt
arend betartatasa, a helyes és folyamatos ligymenet biztositasa, a gépek inditasanak,
a fel- és leszallasanak engedélyezése, amely zaszl6-, illetve fényjelzésekkel tortént.

* Szereld személyzet: minimum egy repiilogép kiszolgalasahoz és karbantartasahoz
elegendd személyzet.

» Radiotavirasz: feladata az id6jaras-jelentések felvétele és tovabbitasa a repiilotér-
vezetének.

» Elsbsegély szolgalat: egy f6 elsésegélynyujtasra kiképzett személy. (KovAcs 2008)

Magyarorszagon 1922-t6l rendeletekben fogalmaztak meg az 1919-ben — az Amerikai Egye-
siilt Allamok, Nagy-Britannia, Franciaorszag, Olaszorszag és Japan altal — elfogadott parizsi
egyezmény nemzetkozi szabalyait, amelyeket tobb orszag a 1égi kozlekedés biztonsaga
¢érdekében elfogadott és teljes egészében atvett. Ezek kozé tartozott tobbek kozott grof
Bethlen Istvan m. kir. miniszterelndk altal alairt jogszabaly is, amely 1922. december 19-én
Iépett hatalyba. Ez a jogszabaly kitér a ,,1égi jaromiivek™ lizemeltetésének, a személyzet
szakszolgalati engedéllyel torténd ellatasanak, a légivallalatok Iétesitésének, a fuvarozasnak,
a kartéritésnek, s6t még a postagalambok szallitasanak a feltételeire is. A repiilési szabalyok
kozott mar feltiinik a kijeldlt 1égi Gtvonalak, a tiltott 1égterek és a kiilfoldi 1égijarmiivek
szamara a viszonossag elvén nyujtott berepiilési engedély fogalma is. (RENNER 2007)

A kialakuloban 1év6 rendszeres 1égi forgalom megkdvetelte a megfeleld foldi szol-
galatok megszervezését is, beleértve a repiildterek megfeleld kialakitasat és felszerelését.
Ebben az idében a légirendészeti ¢s a 1égiforgalmi iranyitasi tevékenység egyet jelentett,
illetve nem valt sz¢&t egymastol, a két feladatot a repiilétéri csendor-kiilonitmények lattak
el egyben (Moys 2003, 2.).

1.1.2. A két vilaghaboru kozotti idészak

Az 1920-as évek kezdetén jelent meg a radio, amely a 1égiforgalmi iranyitas fejlédéséhez
nagymértékben hozzajarult. Akkoriban a radiokésziilékeket még csak repiildterek kozotti
forgalmazasra hasznaltak, amely soran meteorologiai adatokat, valamint a repiilégépek
varhat6 indulasi és érkezési idejét kozolték egymassal az allomasok. Késobb a radiok a re-
plldgépek fedélzetén is megjelentek, igy a hajozoé személyzet kelld idoben tajékoztatast
kaphatott tobbek kozott az id6jarasrol, a repiil6téri allapotokrol és a 1égi forgalomrdl is.
Természeten ez forditva is miikodott, a repiilégép személyzete is adhatott hasznos tajékoz-
tatasokat a foldi allomasoknak vagy a tobbi 1égijarmiinek, példaul az altala észlelt veszélyes
id6jarasi jelenségrol (HORVATH 2014).
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2. dbra
A Matyasfoldi radio-kirendeltség tavirasz munkahelye az 1920-as években
Forras: RENNER 2007, 17.

A radiok annak idején még viszonylag nagy méretli berendezések voltak, ami elterjedésiiket
nehezitette. Ehhez hozzajarult még bonyolult kezelhet6ségiik is. Az informacié még nem
hallhat6 hang, hanem Morse-jelek formajaban jutott el az adoallomasrol a vevéallomasra.
A kommunikacié gyorsitasara a hajozasban korabban mar bevalt Q-kodokat kezdték el
alkalmazni a repiilésben is, lerdviditve ezzel az adasok hosszat. Ennek a 1ényege az, hogy
meghatarozott kulcsszavakat, kifejezéseket, kozleményeket harom betiibél allo koddal
helyettesitettek, amelynek az elsé karaktere a Q betli volt, amelybdl a rendszer a nevét is
kapta. A kodok kérdésként és valaszként is értelmezhetdk. A nemzetkdzi 1égi kozlekedésben
a Q-kod-rendszert valamivel késdbb, 1948-ban a Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet
(International Civil Aviation Organisation — ICAO) szabvanyositotta.*

1. tablazat
Példak a Q-kdédokra

Kod Kérdés Vilasz/Tanacs

QAH Mi a magassaga ... (datum)? ... repiilési szinten vagyok/magassagom ...

QAN Mi a felszini sz¢él iranya és sebessége A felszini sz¢l iranya és sebessége ... (hely) ...
... (hely)? orakor ... (irany) ... (sebesség).

QDR Mi a mégneses iranyom Ont6l Az On magneses iranya télem (vagy attol ...)
(vagy valamitdl ...)? ... fok (... ora).

QFA Mi a meteorologiai eldrejelzés ... (repiilésre, A meteorologiai eldrejelzés...(repiilésre, Gtvo-
utvonalra, Gtvonalrészletre vagy szektorra) nalra, utvonalrészletre vagy szektorra) kozotti
kozotti idészakra ... 6ratol ... oraig? idészakra ... oratol ... oraig?

QNH Mit kell beéllitanom a magassagméré alska- Ha a magassagméré alskéldjan olvasni ...
lajan, hogy az azt a magassagot jelezze, amikor | millibarig, a miiszer azt a magassagot jelzi,
arepiilégép az On allomasanal, a f6ldon van? | amikor a repiilégép f6ldon volt az én alloma-

somon ... ora.

Forras: RALF 1998 alapjan szerkesztette a szerzd

4 Doc 6100-COM/504/1, ICAO Procedures for Air Navigation Services, Abbreviations and Codes (PANS-ABC)
kiadvanyokban.
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A nagy tavolsagu kommunikacios kapcsolati lehetdségen kiviil a radié nagyban hozzajarult
anavigacio fejlédéséhez is. Mivel a személyzet a foldi radiokezeloket meghatarozott iddben
tajékoztatta a tényleges helyzetérdl (pozicio, irany, sebesség, magassag), azok ezt nyilvan-
tartva képet kaphattak a repiilégépek egymashoz viszonyitott helyzetérdl is. Fontos azonban
megemliteni, hogy a foldi radio-iranymérd szolgalatok akkoriban nem adtak engedélyeket
a repiilégépeknek, hanem csak tajékoztatast nyujtottak. A feleldsség igy teljes egészében
a légijarmi személyzetét terhelte.

Az egységes frekvenciafelosztas érdekében 1927-ben a repiilésben érdekelt allamok
képvisel6i konferenciat tartottak Washingtonban, ahol a radidfrekvenciakat a szolgalatok
szamara kiosztottak, amelyek igy késébb mar egymas radidzavarasa nélkiil tevékenyked-
hettek.

Ennek alapjan:

* a 194-285 kHz-et a 1égimozgd és az allando helyi 1égiforgalmi (1¢gi-foldi) 6ssze-

kottetések céljara;

* a 285-315 kHz-et kizardlag foldi radid-iranyado allomasok (Radio range, NDB)

céljara;

* a315-350 kHz-et a 1égimozgd szolgalat céljara, ezen beliil a 333 kHz-et a nemzet-

kozi forgalomban altalanos hivas céljara;

* az 500 kHz-et a segélykér6 frekvencia (tengeri hajozasban és a repiilésben) céljara.

Magyarorszagon 1933-ban egy rendeletet is kiadtak a légi radioszolgalat ellatasaval kap-
csolatban:
,»A 1égi radioszolgalat az alabbi négy részre tagozodik:
a) arepiilétereknek egymas kozotti forgalma,
b) alégijaromi radidszolgalat, amely magaban foglalja:
I. arepiildtereknek a 1égi jaromiivekkel valo forgalmat,
II. alégijaromiiveknek egymas kozotti forgalmat,
I11. az iranyjelzo, illetéleg helymeghatarozé szolgalatot,
¢) alégi forgalommal kapcsolatos meteoroldgiai szolgalat,
d) a magantavird (utastavirat) szolgalat. [...]

A nyilvanos légi radidszolgalat 6nalld ellatasanak csak olyan radio, tavird (tavbeszéld)
kezeldket lehet alkalmazni, akik e szolgalat ellatasara a m. kir. Posta vezérigazgatosag
és a m. kir. Légiligyi Hivatal altal kozosen alakitott vizsgabizottsag el6tt a washingtoni
egyezmény (1929: V1. tc.) 7. Cikke, illetve a mindenkor érvényben 1év6 jogszabalyok szerint
megkivant képesités megszerzését igazoljak ¢és képesitésiik gyakorlasara a m. kir. Légligyi
Hivataltol szakszolgalati engedélyt kaptak. [...] A vizsga targyai: nemzetkozi radiotavird
egyezményben megallapitott targyakon kiviil, legalabb két idegen nyelvnek, a németnek
¢s a francianak a szolgalat kdvetelményeihez képest valo ismerete.” (Moys 2003, 7.)
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3. abra
Magyarorszag légiutvonal-halozatanak térképe 1933-ban
Forras: Magyarorszagi Rendeletek Tara 1933, 3079.

\\“\

Ugyanebben az évben mar a kiilfoldi 1égijarmiivek magyar 1égtérben torténd kozlekedésérol
is rendeletet adtak ki, tehat a nemzetkozi 1égi kozlekedést is szabalyoztak orszagunkban.
Ezek szerint a kiilfoldi 1égijarmiinek, ha a magyar 1égtérben hajtott végre repiilést, enge-
déllyel kellett rendelkeznie. Az engedély tartalmazta a 1égijarmii pontos Gtvonalat, a be-
és kirepiilési hatarkapukkal egyetemben, és a kiiliigyminiszter, valamint a honvédelmi
miniszter hagyta jova.

A harmincas évek elején felmeriilt egy (ij nemzetkozi repiilotér felépitésének gondolata,
amely azonban a gazdasagi vilagvalsag miatt lekeriilt a napirendrél. Helyette Matyasfoldon
hajtottak végre kiilonboz6 korszeriisitéseket. 1936-ban felépiilt a fogadoépiilet egy livege-
zett parancsnoki toronnyal. A fogadoépiiletben varakozhattak az utasok és a kisérok, itt
hajtottak végre az iratok ellendrzését és a poggyaszok kezelését is. A repiil6tér — leszamitva
a kevésbé kedvezd domborzati €s talajviszonyait —, minden szempontbol eurdpai szinvonala
volt, beleértve a Iégiforgalmi radidszolgalat felszereltségét is. A kor alaku foépiilet masodik
emeletén helyezkedtek el a radioszolgalat és a repiilotér-parancsnoksag helyiségei, €s innen
lehetett feljutni az {ivegezett parancsnoki toronyba.
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4. abra
A budadrsi repiildtér utasforgalmi épiilete
Forras: RENNER 2007, 28.

Az egyre novekvo 1égi forgalomnak kdszonhetden felmeriilt az igény, hogy a foldi szolga-
latok ne csak tajékoztassanak, hanem iranyitsak is a repiildgépeket, adjanak ki engedélyeket
¢s kiilonitsék el a repiildgépeket egymastol (RENNER 2007).

1.1.3. Repiilésiranyitas a I1. vilighaboruban

A 11. vilaghaborut megelézéen, 1939-ben a polgari és katonai repiilésiranyitas hivatalosan
is szétvalt. Mar az 1. vilaghabora éveiben is 1étezett katonai repiilésiranyitas, de az még
gyerekcipdben jart. A repiilésvezetok csak a fel- és leszallasokat iranyitottak kar- és fény-
jelzésekkel. Az adott korban a technikai berendezések hianyaban nem tudtak pontos ra-
vezetést alkalmazni a bombak minél pontosabb célba juttatasa érdekében. A pildtak sajat
dontés alapjan dobtak le rombold eszkozoket, igy a legfobb kovetelményt, a pontossagot
nem lehetett biztositani. Kés6bb, hogy a pontossagot noveljék, navigatorokat alkalmaztak
a repiildgépek fedélzetén.

A habort kitorésével a MALERT repiil6gépeit és pilotait a haboru szolgalataba
allitottak, repiiléterei az évek soran teljes mértékben tonkrementek. A polgari repiilés
radio-iranyméré €s tavkozlo szolgalat biztositasat a magyar kiralyi Posta Kozponti Tav-
ir6hivatal Radio-tizemkozpont Repiilotéri Kirendeltsége visszavette a Légiigyi Hivataltol,
immaron budadrsi székhellyel. A katonai repiilések viszont tovabbra is a hivatal ala-
rendeltségében maradtak. 1944-ben a polgari radioszolgalat is visszakeriilt a hivatalhoz
matyasfoldi kdzponttal.

A katonai repiil6tereken a I1. vilaghabora végére az alabbi szolgalatok jottek 1étre:

* Repiilésvezetd: a repiilésvezetd mindig a hajozo (pildta) személyzet allomanyabol

keriilt ki. Ismerte a repiilétér szerkezetét, kornyezetét, szabalyzatat. Feladata volt
a felhasznalasi rend betartatasa. Engedé¢lyezte a le- és felszallasokat. Repiilés el6tt
idojaras-felderitést hajtott végre. Utasitast adott ki a radio- és fénytechnikai beren-
dezések mukdodtetésére.



16 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

o Leszallasiranyito: feladata a leszalld gépek vizsgalata tavesével a leszalld mezd
elején. A futomi helyzetének és a gép siklopalyan vald tartézkodasanak vizsgalata,
valamint ennek hianyaban korrekciok kiadasa a pilota szamara.

o Technikus: radio- és fénytechnikai eszk6zok tizemben tartasa.

*  Meteorologus: a repiil6tér korzetében 1évo iddjaras folyamatos vizsgalata és a re-
plilésvezetd tajékoztatasa a valtozasokrol.

* Diszpécser: repiilések nyilvantartasa, folyamatos dsszekottetés ¢s adatcsere a kor-
zetben 1€vo tobbi reptérrel.

* Megfigyeld tiszt: Utvonalrepiilések és célobjektumok csapasmérésének ellendrzése,
segitségnyujtas a 1égi tajékozodasban.

A katonai iranyitas ra volt kényszeritve, hogy nagy fejlédésen menjen keresztiil. A radidk
mar a katonai repiilégépek fedélzetén is megjelentek, elterjedtek a radarok, megalkottak
a repiilétéri szabalyokat. Felallitottak a 1égvédelmi figyeld- és jelz6szolgalatot, amely
a magyar légteret ellendrizte. Amikor ellenséges repiiléket észleltek hang-, radar- vagy
vizualis felderitéssel, riasztottak a legkozelebbi repiil6teret, ahonnan felszalltak a vadasz-
repiilégépek. A pilotak aztan mar vizualis felderitéssel folytattak feladatukat (Moys—
NEMETH 2003).

A radarnak mint a repiilésiranyitas fontos technikai eszkdzrendszerének megalko-
tasaban szamos hazai tuddsnak is meghatarozo szerepe volt. A magyar katonai vezetés
1942 végére meghatarozta, hogy milyen tipusu és milyen paraméterekkel rendelkezé loka-
torokra lenne sziikség a l1égtér védelméhez. Ezek értelmében négyfajta radarberendezést
kellett volna Iétrehozni, de a habort befejezéséig azok koziil az alabbi kettd késziilt el:

* A bombazo kotelékek nagy tavolsagbol torténd felderitésére egy 500 km hatotavol-
sagu felderit6 lokator, amelynek legfontosabb feladata a taimadoé kotelék jelenlétének,
haladési iranyanak és a tamadé gépek szamanak meghatarozasa. A berendezésnek
a Sas fedonevet adtak, a nagy tavolsagba is ¢lesen latd madarra utalva.

* A tamadd gépek elharitasat segitendd, egy 30 km-es hatotavolsagu, a 1égvédelmi
tlizérség szamara pontos irany- és tavolsag adatokat biztosito radar, amelynek fe-
déneve a tiizérség védbszentje nyoman Borbala lett.

5. abra
A Sas- és a Borbala-radarok

Forras: M.cdn.blog.hu
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A Sas-berendezés két, egymasnak hattal dsszeépitett parabolikus racsantennabol allt, igy
a két antenna egyiitt teljes korben latott. A rendszert két katona kezelte: egyikiik a miiszer
beallitasat végezte, a masik a céljel tavolsagi ¢és oldalszdg adatait olvasta le, amelyeket te-
lefonon vagy radion tovabbitott a Kis-Gellért-hegy alatt 1év6 Sziklakdzpontnak. A Szikla
rendelte el a vadaszrepiilk riasztasat, megadva szamukra az ellenséges légijarmiivek hely-
zetét és mozgasi iranyat. A céladatokat a 1égvédelmi tiizérség szamara is eljuttattak, amely
akkor kapcsolddott be a harcba, amikor az ellenséges repiilégép belépett a Borbala-radar
hatosugaraba, és az altala szolgaltatott adatok alapjan biztositottak a pontos tiizvezetést
(RENNER 2007).

1.1.4. Az 1945-1949 kozotti idoszak

rrrrr

allomasok, a repiil6téri épiiletek és a repiilégépek szinte teljes mértékben megsemmisiiltek
a pusztitasban. A bombazasok soran tonkrement repiilétereken megkezdddtek a romelta-
karitasi munkalatok és wjjaépitések. Ujjaépitették tobbek kozott a Lagymanyos Tavbeszéld
kozpontot, a Lakihegyi radicado-allomast és a Lakihegyi antennatornyot is.

1945-ben a Kozlekedési és Kereskedelmi Minisztérium jonnan megalakult Légi-
kozlekedési Féosztalya lett a felelés a 1égi kozlekedési ligyek szabalyozasaért. Egy évvel
korabban, 1944-ben 1étrejott az ICAO a Chicagdi Egyezmény 52 allam altali alairasaval.
Ebben az egyezményben vilagosan meghataroztak a légiforgalmi szolgalatok megszerve-
z¢ését, képzési kovetelményeit stb., figyelembe véve a nemzetkozi elveket. Az egyezmény
mellékleteiben megfogalmazott szabalyokat és szabvanyokat Magyarorszag is alkalmazni
kivanta. Ennek érdekében a Szovetséges Ellenérzé Bizottsag segitségével kapesolatba 1¢-
pett az Ideiglenes Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezettel, hogy Gjraszervezzék a magyar
légiforgalmi szolgalatokat a nemzetkdzi egyezményeknek megfeleléen. Nem sokkal késobb
mar ezen ajanlasok alapjan allitottak fel a szolgalatokat (1égtérvigyazo és repiilésvigyazo
szolgalat), és szerezték meg a szakszolgalati engedélyt szamukra. FO feladatuk a 1égtér
nyilvantartasa volt, illetve figyelték a Iégijarmiivek mozgasat, szlikség esetén tajékoztattak
Oket és a tobbi szolgalatot. A budadrsi repiil6téren repiil6téri €s bevezetd iranyitd szolgal-
tatast nyujtottak.

A legnagyobb feleldsséggel rendelkez6 szolgalat a repiilésvezetd szolgalat volt. A re-
plilésvezetd felelt a repiilotér teljes lizeméért, és 6 dontotte el — a meteoroldgiai szolgalattal
vald szoros koordinaciot kovetden —, hogy a repiilétér az adott id6jarasi koriilményeket
tekintve tizemelhet-e.

Kezdetekben a meteorologiai szolgaltatast az Orszagos Meteorologiai Szolgalat
(OMSZ) Repiilotéri Meteorologiai Szolgalat nyjtotta. A 1égiforgalmi szolgalatok beren-
dezéseinek potlasa, feljitasa és tizembe allitdsa hatalmas munkaval jart. 1946-ban felal-
litottak egy radid-iranyméro allomast és egy radidadot is. A szolgalatot és az iranymérést
a repiillégépek szamara a Posta Repiilotéri Radiohivatal latta el.

A szovjetek a haboru befejeztével egyre jelentdsebb befolyasra tettek szert az orszag
¢letében, a gazdasagban és a légi kozlekedésben is. 1946-ban, a habor befejezése utan egy
évvel megalapitottadk a MASZOVLET-et, a Magyar—Szovjet Polgari Légiforgalmi Rt.-t.
Ez a tarsasag kezdetben csak belfoldi jaratokat tizemeltetett, majd nem sokkal kés6bb mar
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nemzetkozi jaratokat is inditott. Orszagunk ra volt kényszeriilve a szovjet segitségre, hiszen
amagyar 1égi kozlekedést helyre kellett allitani, elsdsorban az atrepiilé forgalom biztositasa
miatt. Ekkor mar a forgalomiranyito szolgalatok miikddtek a repiilétereken, amelyeket még
mindig a Magyar Posta Repiil6téri Radiohivatal alkalmazottjai lattak el.

1948-ban Budadrson 1étrehoztak az iranyitd szolgalatot (Control), amely a mai Kor-
zeti Iranyitdé Kozpont elsé elédjének tekinthetd. Ott tartottak nyilvan a 1égi helyzetképet
a légijarmiivek jelentései alapjan, amelyrdl folyamatosan tajékoztattak a katonai légvédelmi
szolgalatokat is (Moys 2003).

A katonai repiilésiranyitas is nagy valtozason ment keresztiil. Egyre tobb radid-irany-
mér6 allomast hoztak 1étre, egyre tobb légijarmii telepiilt a repiilétereken és egyre modernebb
repiilétéri ¢és 1égvédelmi berendezést telepitettek. Létrehoztak a repiilénemeket, amelyek
az alabbiak voltak: vadaszok, bombazok, futarrepiilok, szallitohelikopterek és szallito repiilok.

Az orszag kiilonb6z0 részein kialakitottak az els6 harcallaspontokat, emellett kiépitették
a vadasziranyito rendszert is. 1949-ben megkezd6dott a katonai repiilésiranyitd képzés,
a vadasziranyité-megfigyeld tisztképzés. A tanfolyamot a Szovjetunidban tartottak, és el-
végzéséhez négy év volt eldirva. Késobb mar az ott végzett szakemberek adtak a megépitett
harcallaspontokban a megfigyel6i és a vadasziranyitéd szolgalatokat (Moys—NEMETH 2003).

1.2. A technikai fejlodés idoszaka
1.2.1. Az 1950-es évek

Az 1950. majus 7-1 megnyitassal megkezd6dott a Ferihegyi repiil6tér tizemeltetése. Szeren-
csére az akkori magyar kormany hamar felismerte a repiilésben rejlé lehetdségeket, amelyek
jelentds bevételt jelentettek a gazdasag szamara. Ennek érdekében oriasi pénzdsszegeket
folyositott az épités minél korabbi befejezéséhez. A feltjitasok soran elkésziilt a 2500 méter
hosszu palya, és telepitettek két kozéphullama NDB-allomast is 31-es palyairanyban.
A repiil6téren repiilésvigyazo, meteorologiai €s radidtavirasz szolgalatok mikodtek. Még
ebben az évben megkezdték munkajukat az elsé néi radidtaviraszok is.

6. dbra
A Ferihegyi repiilotér féépiilete az atadaskor

Forrds: RENNER 2007, 62.
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A kovetkezo években gyors titemben ndvekedett a polgari 1égi forgalom, a repiilések szama
nagymértékben nétt. Ez maga utan vonta a létszambdévitést és a folyamatos fejlesztéseket.
Egyre tobb légitarsasag inditott menetrend szerinti jaratokat Budapestrdl, illetve Budapestre.

1954-ben a magyar polgari légi kdzlekedés mar szovjet segitség nélkiili miikodésre is
képes volt. A MASZOVLET jogutodjaként megalakult a MALEV, a Magyar Légikozleke-
dési Vallalat (RENNER 2007).

1955-ben a Control Szolgalatot atnevezték, és Repiilésvigyazd Szolgalat néven miko-
dott tovabb. Ezen beliil tevékenykedett a Repiilésbejelentd, a Radio-iranymérd Szolgalat,
az Iranyité Torony és az Utvonal-iranyitas. Még mielStt a méar 6nalld magyar 1égi kozle-
kedés fellendiilhetett volna, 1956-ban kitort a forradalom az orszagban. A megmozdulasok
soran a repiil6terek és az iranyitoi berendezések, a radid-iranymérdk teljesen tonkrementek.
A légi kozlekedés még ugyanabban az évben megindult, igaz, hogy csak belfoldi jaratokkal.
Katonai repiilésiranyitoi képzés a forradalom miatt 1956-ban nem indult. A polgari légi
kozlekedést ugyanugy ujja kellett szervezni, mint a II. vilaghaboru utan, ezért 1957-ben
felallitottak a Légligyi Féigazgatosagot (Moys—NEMETH 2003).

A MALEYV nagy fejlesztésekbe kezdett sok teriileten, uj gépeket vasarolt, amelyek mar
modernebb fedélzeti berendezésekkel voltak felszerelve. Ez magaval hozta a modernebb
foldi iranyitastechnikai eszkozok sziikséges beszerzését. Uj NDB-radio iranyadé berende-
zéseket telepitettek Bugacon és Polgaron. 1958-ban felallitottak a miszeres leszallitd rend-
szert (Instrument Landing System — ILS), és 0j bevezet6 fénysort is telepitettek. Ezekkel
az eszkozokkel jelentdsen megkdnnyitették mind a pilotak, mind az iranyitok munkajat.

A fejlesztéseknek kdszonhetden nagy nemzetkozi 1égitarsasagok inditottak menetrend
szerinti jaratokat Budapestre. A forgalom novekedésével még fontosabba valt a repiildgépek
biztonsagos elkiilonitése, amely iranyitdi feladat volt. Ennek érdekében 4j modszert vezettek
be a repiilések nyilvantartasara. Kezdetben egy specialis terepasztalt (Mirakulum) hasz-
naltak erre a célra, de ez hosszl tavon nem valt be. Kés6bb repiilés-nyilvantartd szalagokat
kezdtek el hasznalni a forgalom kezelésére. A kozleményvaltasokat akkoriban még nem
magnoszalagra rogzitették, hanem konyvet vezettek, amelybe kézzel irtak.

7. dbra

Szolgalatban a Controlban az otvenes évek kézepén

Forrds: RENNER 2007, 65.
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A fejlesztések természetesen maguk utan vontak az iranyitok tovabbképzését is. Az elsé
és legfontosabb, hogy — a leszallité berendezések telepitését kvetden — 1959-ben 1ét-
rehoztak a bevezetd iranyitoé szolgéalatot, az Approach-ot. Az Approach feladata abbol
allt, hogy az érkez6 1égijarmiiveket a kdzelkorzeti 1égtérben (Terminal Manoeuvring
Area — TMA) a leszallast biztositd végso egyenesre iranyitsa. Azok, akik ezt a feladatot
ellathattak, korabban taviraszok vagy repiilésvigyazok voltak, akik gyakorlati képzésen
vettek részt Moszkvaban, ahol az RSzP-4 radiolokator rendszerben torténd repiil6gép-
forgalom-iranyitasbol sikeresen levizsgaztak. Miel6tt megkezdték a munkajukat, a Lég-
tigyi Féigazgatosagtol megkaptak a lokator-operator szakszolgalati engedélyt. igy ekkorra
a polgari iranyitasban mar harom iranyitoi szolgalat is Iétezett, mivel a repiil6téri és az ut-
vonal-iranyitas mar korabban szétvalt. Ezek a szolgalati egységek mar ekkor is szoros
koordinaciot valdsitottak meg a repiilések biztonsagos lebonyolitasaért (RENNER 2007).

1959-ben megkezdddott az elsé hivatalos, szervezett civil repiilésiranyitd képzés,
amely hat honapig tartott. Az oktatok aktiv repiilésiranyitok voltak. A tanfolyam alacsony
szinvonala volt, mivel sok ora elmaradt az oktatok munkaja miatt. Nehezitette a felké-
sziilést, hogy sokszor tananyag sem allt a tanulok rendelkezésére. A tanfolyam az alabbi
témakoroket fogta 6ssze:

 repiilési szabalyok ismerete;

» repiilésiranyitasi szabalyok ismerete;

o radio-tavbeszElési alapismeretek;

* taviratszerkesztés és tavkozlési ismeretek;

* angol és orosz nyelvi fonia;

 repiilésiranyitasi eljarasok;

* areplilésiranyitas eszkozei, valamint

 radidtechnikai ismeretek.

8. dbra
A Ferihegyi repiil6tér iranyitotornya az 6tvenes években
Forrds: RENNER 2007, 62.
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A replil6téri szolgalatok életében kiemelt helyet foglalt el a repiilésvezetd. Ezt a szolgalati
beosztast nagy repiilési tapasztalattal és nagyszamu repiilt 6raval rendelkez6 hajozo sze-
mélyzet latta el. Ez a rendszer 1957-t61 megvaltozott, mivel a szolgalatot mar nem a pilotak,
hanem a repiilésvigyazok kozil kikerilt személyek lattak el.

A repiilésvezetd rendelkezett mindennel a beosztasi ideje alatt, az 6 feladata volt a re-
piil6tér folyamatos és akadalymentes mitkddése:

* ateljes repiil6iizemért 6 felelt egy személyben;

* 0 rendelkezett a replilétér lizemelésérdl, hogy nyitva all-e a forgalom szamara,

vagy nem;

* lizemkezdetkor a nyito, lizemzaraskor a zaro tavirat kiadasa;

* repil6térszemle;

* ameteorologiai szolgalattal valo folyamatos kommunikacié fenntartasa.

A repiilésvezet6 f6 feladatai kozé tartozott még a kiilf6ldon vagy korabban belf6ldon kitérd
repiilétéren leszallo repiilégépek parancsnokaival vald konzultacio és a hazatérési lehetd-
ségiik megbeszélése. A sugarhajtomiives korszak elején a repiilésvezetd, miutan leszallitd
radarberendezés segitségével leszallitotta a repiilégépeket, a futopalyan maradt fékernydket
behozta. Fékerny6-6sszeszedés kdzben pedig ellendrizte ¢s felmérte a futopalya allapotat,
akadalymentességét, hogy alkalmas-e ismételt le- vagy felszallasra. Valamint fékhatas
vizsgalatot is kellett végeznie, ha sziikség volt ra. A fékhatasmérés miiszeres vizsgalataval
ez a feladatkore megsziint.

A katonai repiilésiranyitas is nagy fejlédésen ment keresztiil ezekben az években.
Rendszerbe allitottak kiilonboz6 f6ldi radidnavigacios berendezéseket, radarokat. Meg-
alakitottak a 1égvédelmi rakétacsapatokat. Létrehoztak a harcallaspontokat, majd a vadasz-
iranyito pontok rendszerét. Megalakult a repiil6téri radio-, radionavigacios és radidlokacios
eszkozoket lizemeltet6 Foldi Repiilésiranyitd Szolgalat (FRISZ) (Moys—NEMETH 2003).

1.2.2. Az 1960-as évek repiilésiranyitasa

1960-ban a Repiilésvigyazo Szolgalatot ujbdl atnevezték, Repiilésiranyité Osztalyként
miikddott tovabb. Ezzel egyiitt a repiilésvigyazokat is mar repiilésiranyitoknak nevezték.
Ok mar forgalomiranyitast is végeztek radion keresztiil. Még ebben az évben a Légiigyi
Foigazgatosag kiadott egy utasitast, amelyben az ICAO Annex 1 ajanlasa szerint rende-
letben szabalyoztak a repiilésiranyitok képzését és esetleges atképzését mas szolgalat ella-
tasa esetén, a szakszolgalati engedélyének megszerzését, valamint osztalyba sorolasukat.
Ebben a rendeletben a repiilésiranyitokat mar gyakran 1égiforgalmi iranyitoként emlitik.
Az iranyitok angol és orosz nyelvet is hasznaltak az irdnyitas soran, a magyar pildtakkal
példaul egyik héten angolul, mig masik héten oroszul kellett kommunikalniuk. A mar vég-
zett repiilésiranyitok tobb kiilfoldi tovabbképzo tanfolyamon is részt vehettek.

Megszokott gyakorlatta valt, hogy a ferihegyi repiilésiranyitok vidéki repiiltereken
adtak repiilotér-vezetd szolgalatot. Ferihegyen a miiszaki fejlesztések tovabb folytatodtak,
a toronyban dolgozok 1j telefonokat kaptak, beszerelték a repiil6téri fények kapcsolo-
és visszajelzé-berendezéseit és egy 16 csatornas magnetofont is a kézlemények rogzitésére,
igy ezek utan nem kellett vezetni a radidlevelezési jegyzokonyvet.
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Ekkor mar Bécs, Pozsony €s Belgrad korzeti iranyitokézponttal is volt kdzvetlen dssze-
kottetése a ferihegyi toronynak, s6t késébb mar Arad €s Lvov korzeti iranyitokdzpontjaival
(Area Control Centre — ACC) is. Ezenkiviil hosszuhullamt radion kapcsolatot tudtak tartani
tobb europai repiilStérrel. Magyarorszag megkototte az elsé egyiittmiikodési megallapodasat
(Letter of Agreement — LoA) Bécs ACC-vel, majd nem sokkal késébb a masodikat is Po-
zsony ACC-vel. Emellett csatlakoztak a 1égi kozlekedési allando hely( telekommunikacios
halozathoz (Aeronautical Fixed Telecommunication Network — AFTN) is. Ennek a rend-
szernek a segitségével dsszekottetést Iétesithettek tobb orszag repiiltereivel és 1égiforgalmi
iranyito szolgalataival, ezen keresztiil megoszthattak egymas kozott a repiilésekrol szolo
légiforgalmi tajékoztatasokat (Moys 2003, 28.).

Az 1960-as évekre Magyarorszagon teljesen kiépitették a 1égvédelmi rendszert,
amelyben mar nem pilotak adtak a szolgalatot. A harcallaspontokon harckésziiltségi szol-
galat miikodott. Ebben az idében a katonai repiilésiranyitas is szétvalt repiiltéri és utvonal-
iranyitasra. A kovetkez0 szolgalatokat kellett adni valtasonként:

* Tlgyeletes valtasparancsnok;

» vadasziranyit6-megfigyeld;

e tervtiblakezeld;

* RSZP-leszallasiranyito tiszt;

e Osszekoto tiszt;

* Tlgyeletes repiilésvezetd;

» Tlgyeletes diszpécser;

* Tlgyeletes szinoptikus;

* hirado tigyeletes tiszt;

» késziiltségi allomas miiszaki parancsnok, illetve

» akésziiltségi repiildgép-vezetok.

A vadasziranyito-megfigyel6 feladata volt a vadaszrepiilogépek gyakorlo és valos késziilt-
ségi repiiléseinek iranyitasa szamitasok alapjan, valamint radaradatok felhasznalasaval.
Az ligyeletes repiilésvezet6 a repiilSteret igénybe vevo, gyakorlo, atrepiild vagy késziiltségi
repiilégépek felszallasaért €s a repiilétér teljes lizemképességéért volt felelds. Az 1960-as
években rendszeresitették hazankban a MiG—21-es vadaszgépet, amely 0j kihivas elé allitotta
a katonai iranyitokat, mivel ez a repiilégép rendkiviili manéverez6 képességgel birt, és nagy
sebesség elérésére volt képes. Uj repiilési utvonalakat és magassagokat jeloltek ki ennek
a tipusnak, és a repiilési szabalyokat is megvaltoztattak. Utasitasban is szabalyoztak, hogy
a Magyarorszag légterében torténd repiilések esetén az iranyitas feleldssége kit terhel. 1961-re
a Légligyi Féigazgatdsag hivatalosan is kiadta a légiforgalmi iranyitd szolgalat mikodési
alapszabalyait. 1961-ben Szolnokon ujra megnyilt a Kilian Gyorgy Repiild Tiszti Iskola,
amely a kovetkez6 években folyamatos fejlodésen ment keresztiil. 1965-ben a Tiszti Iskolan
elkezdddott a vadasziranyitod képzés is, ahol a kdvetkezd tantargyak szerepeltek a képzésben:

 légitajékozodas;

* légvédelmi harcészat

* repiilési szabalyzatok;

* vadasziranyitas;

* repilégéptipus-ismeret;

* légvédelmi rakéta és tiizér ismeret.
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A hallgatok szamara gyakorld harcallaspontot alakitottak ki, ahol gyakorolhattak végzés
utani feladataikat. Egy, az angol haditengerészett6l 6rokolt, hadizsakmanyként 6rzott ra-
darszimulatort alakitottak at az indikatormegfigyeldi (radariranyit6i) munka gyakorlasara.
Emellett a vadasziranyito hallgatokat a szolnoki repiilékiképzé ezred harcallaspontjaba
vezényelték szolgalatba, annak érdekében, hogy a leendé szakmajukat mar ekkor gyako-
rolhassak, hogy késobb minél magasabb szinten (izzék azt. 1967-ben féiskolava nyilvani-
tottak a Kiliant, kialakitottak a szakmai tanszékeket, és elkészitették a részletes tantargy-
programokat. A féiskola egy 0j, 17 tantermes épiiletet is kapott. Par évvel késébb az akkori
korban modernnek szamito oktatastechnikai eszkozoket is bevezettek az oktatas szinvonala
javitasanak érdekében (Moys—NEMETH 2003).

1963-ban a korzeti iranyitasnal kialakultak a ma is érvényben 1évé munkahelyek, pél-
daul az ugynevezett fonikus munkahely, ahol az iranyitd a dontések meghozatalaért felelds,
illetve a koordinator, aki a telefont kezeli. 1965 tavaszan hosszabb HM-KPM targyalasok
eredményeként a tavolkorzeti, vagy mas néven utvonal-iranyitas bekoltozott a Sziklaba,
a Kis-Gellért-hegy gyomraban még a I1. vilaghaboru idején kialakitott bunkerrendszerben
1évé munkahelyre, ahol az atrepiilési osztallyal valo ,,0sszehdzasitas” soran létrejott
az Orszagos Repiilésiranyitd Szolgalat (ORISZ). A szolgalat katonai allomanya a valtaspa-
rancsnok vezetésével a harcallaspont-parancsnok hadmiiveleti alarendeltségében volt, a pol-
gari dllomany fegyelmileg és fiiggelmileg a MALEV Repiilésiranyité és Hirkozlési osztaly
szervezetében maradt, de a k6zos munkavégzés érdekében a katonai valtasparancsnoknak
alarendelve dolgozott. Ez az atszervezés kizarolag a katonai 1égvédelmi rendszer szdmara
volt elény6s (RENNER 2007).

9. abra
Légvédelmi harcallaspont, a hattérben az ATK-tabla

Forrds: RENNER 2007, 77.
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A polgari atvonal-iranyit6 részleg rosszabb munkafeltételek kozé keriilt a ferihegyi elhe-
lyezéshez képest, ugyanakkor technikailag is hatranyba keriilt a kdzelkorzeti iranyitassal
szemben, mivel nem volt lehetésége, hogy a Ferihegyen 1964—65-ben telepitett Plessey
AR-1 radart hasznalja. Maradt a repiil6gép-vezetdk helyzetjelentésein alapul6 eljarasira-
nyitas és az altalanos helyzetnyilvantarté térkép (ATK), amelyen a II. vilaghabori idején
alkalmazott technikaval, zsirkrétaval rajzoltak a célkdvetésbe vett repiilések haladasat.
Ez a rendszer nagyon pontatlan volt, €és semmi masra nem volt alkalmas, minthogy a katonai
szolgalat a polgari 1égi forgalomnak a 1égi folyosdban valo tartasat ellendrizhesse. ,,1965-ben
mar kdzel 30000 polgari repiilégépet iranyitottunk a magyar 1égtérben, ebbdl mintegy
8000 volt ferihegyi indul6, 8000 Ferihegyen leszallo és 14000 atrepiilé” (Moys 2003, 31.).

Ekozben a polgari kozelkdrzeti iranyitas korszeriibb berendezéseket kapott, tobbek
kozott fejhallgatoés mikrofonokat és az iranyitd helyiséget is feltjitottak, atalakitottak, igy
az sokkal komfortosabba valt. A folyamatos fejlesztéseknek hala évrél évre nétt a repiilések
¢és a megfordult tipusok szama a Ferihegyi repiil6téren. Ekkorra mar a belfoldi jaratok szama
is jelentsen boviilt. KEsobb sajnos ez a szam igen lecsokkent, bezart tobb vidéki repiilétér
is, majd 1969-re az 6sszes belfoldi menetrend szerinti jaratot megsziintették.

1969-re atadtak a Szikla pincéjére épitett tobbemeletes épiiletet, igy a polgari tavolkor-
zeti iranyitas mar ebben a létesitményben mitkodott, egészen 1999-ig. 1969-ben megalakult
a Magyar Légiforgalmi Iranyitok Szovetsége, a HATCA, amelybe az utvonal-, mas néven
tavolkorzeti iranyitok nem léphettek be (Moys 2003, 33.).

10. abra
A Plessey AR—1-es lokatoranak adohaza és antenndja
Forras: RENNER 2007, 72.
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1.2.3. Az 1970-es évek dinamikus fejlodése

Az 1970-es években 1j, szélesebb 1égi folyosokat 1étesitettek a magyar 1égtérben, a 10 km
sz€lességlieket felvaltottak a 20 km-esek. A budapesti kozelkorzetet is bovitették, illetve
ujabb ki- és belépOpontokat is meghataroztak. A magyar iranyitoknak ekkoriban azzal
a problémaval kellett megkiizdeniiik, hogy nem volt az egész vilagon egységes ,,repiilési
nyelv”, idészamitas és mértékegységrendszer. Iranyitdink ebben az idében 6sszesen harom
nyelven kommunikaltak a pilotakkal: a nemzetkozi forgalommal angolul, a magyar kato-
nakkal magyarul, a Varséi Szerz6dés repiil6 erdivel pedig oroszul. Harom idészamitast
alkalmaztak: a nemzetkozi forgalomban a greenwichi id6t, a magyar repiilések soran a ko-
zép-europai 1d6t helyi idével, az akkori koalicids partnerekkel pedig moszkvai id6 szerint
dolgoztak. Magyarorszag a repiilésben hivatalosan a metrikus rendszert, Nyugat-Eurdpa
az angolszasz mértékegységet hasznalta magassag-, tavolsag- és sebességmérésben. A leg-
nehezebb és egyben a legkevésbé biztonsagos a magassagmeghatarozas rendszere volt. Mig
a nyugati repiilégépek az ICAO repiilési szint (Flight Level — FL) rendszerét, addig a hazai
és a szovetséges repiilések a metrikus rendszert alkalmaztak. A magyar iranyitoknak ehhez
kellett igazodniuk, azaz pillanatok alatt fejbdl kellett tudniuk atvaltani a kiilonbdzé mérték-
egységek kozott (HORVATH 2014).

Magyarorszag 1969-ben hivatalosan csatlakozott az ICAO-hoz, igy az 1970-es évek
elején a magyar légiforgalmi iranyitasban megkezd6dott az egyiittmiikddések kiszélesitése
tovabbi tagallamokkal. Az els6 és talan legfontosabb momentum, hogy 1975-t61 a magyar
légtérben mar az egységesitett ICAO-mértékegységrendszert alkalmaztak, az orosz nyelvet
azonban tovabbra is hasznaltak a magyar iranyitok, egészen a rendszervaltasig.

Az ICAO-csatlakozasunkkal fel kellett gyorsitani az el6irasok, a dokumentaciok ho-
nositasat, beleértve a személyzet szakszolgalati engedélyére vonatkoz6 eléirasokat is.

Az 1970-es években az egész vilagon, igy Magyarorszagon is észrevehetéen meg-
novekedett a nemzetkozi 1égi forgalom. Emellett folyamatosan nétt a repiilégépek utazo-
sebessége €s utaskapacitasa. Annak érdekében, hogy a Ferihegyi repiil6tér megorizze
Ujonnan szerzett népszeriiségét, és hogy a kelld biztonsagot tovabbra is tudjak garantalni,
jelentds és azonnali korszerisitésekbe kellett kezdeni tobb teriileten is. Ezek megoldasara
egy bizottsag® ajanlasokat és javaslatokat fogalmazott meg a kormany részére, mivel meg-
allapitottak, hogy repiilésbiztonsagi szempontbol nem kielégiték a MALEV miiszaki és na-
vigacios eszkozei, berendezései, jovobeni tervei stb. A megfeleld utaskiszolgalas érdekében
a replilotéri fogadoépiiletet boviteni kellett. A jaratok szamanak és a repiilégépek méretének
novekedése maga utan vonta a futdpalya és a guruloutak megerdsitését, valamint az eléterek
¢és a hangarok bévitését. Sor keriilt a repiilésiranyitd és a meteorologiai berendezések kor-
szerlsitésére is. A forgalom novekedésével a repiilégépek elkiilonitése fokozottan elétérbe
keriilt, igy elengedhetetlenné valt tovabbi Gtvonal-navigacios eszkdzok és berendezések
telepitése, fejlesztése. Ferihegyen tobbek kozott uj ILS-berendezést telepitettek mindkét
palyairanyra, 4j NDB- és VOR-allomasokat Iétesitettek, valamint 1976-ban telepitették
a kérishegyi, majd egy év mulva pedig a plispokladanyi nagy hatétavolsagu radarallomast.
Ezen berendezések napjainkban is ezeken a telepitési helyeken tizemelnek, bar mara fej-
lettebb tipusra cserélték oket.

5 Zalka-bizottsag.
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11. abra
Magyarorszag légi folyosoi az 1970-es években
Forras: CSANADI-NAGYVARADI-WINKLER 1977, 347.

A korabban emlitett vizsgalat szerint a munkahelyi 1égkor sem volt teljesen megfeleld, na-
gyobb fegyelemre volt sziikség. A vezetésben egységes szemléletre, kozos célokra és a fel-
adatok minél hatékonyabb végrehajtasara kellett torekedni. A vizsgalat arra is ramutatott,
hogy a légi kozlekedésben dolgozd szakemberek utanpotlasa és tovabbképzése, a tipusok
atképzése nem volt még megoldva, beleértve a repiilésiranyitokat is. Ebben az idében a civil
szakma mar a honvédségtdl leszerelt szakemberekre sem szamithatott, hiszen a repiil6-
mérnodk és repiilogép-szereld technikus képzést ott is leallitottak. A hasonlo polgari kép-
zések viszont nem biztositottak a kelld szinvonalat. Ennek kdvetkeztében az egész képzési
rendszert at kellett szervezni. A személyzet, ezen beliil a repiilésiranyitok kivalasztasat
¢és képzését is lassanként atalakitottak.

1973 januarjaban megalakitottak a Légiforgalmi és Repiil6téri Igazgatosagot, az LRI-t.
Ennek a szervezetnek a feladata a 1égiforgalmi szolgalatok ellatéasa, illetve a Ferihegyi re-
piilétér fenntartasa és tizemeltetése volt. Atszervezték a légiforgalmi szolgalatok ellatasat
az angliai tovabbképzésen részt vett iranyitok tapasztalatai alapjan. 1975-ben Magyaror-
szag kiadta az j Légiforgalmi Tajékoztatd kiadvanyat (Aeronautical Information Publica-
tion — AIP), nem sokkal késobb az els6 szabvany miiszeres indulasi (Standard Instrument
Departure) térképek, valamint 0j szabvany miszeres megkozelitési (Standard Arrival
Route — STAR) eljarasok is megjelentek.

1973 oktoberében inditottak az elsé, az ICAO Training Manual kdvetelményein
alapul6 polgari légiforgalmi iranyité tanfolyamot, amely 30 fovel indult. A kivalasztas
soran — az egészségiigyi alkalmassag mellett — figyelembe vették az angol és az orosz nyelv
ismeretét, valamint azt, hogy az iranyitdjeldltnek van-e valamilyen korabbi kapcsolata a re-
piiléssel, amely a személyi elbeszélgetés soran deriilt ki. Az oktatas soran nagyobb hangsulyt
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fektettek a varatlan é€s vészhelyzetekben torténd tevékenységek begyakorlasara, amelyekhez
szimulatorokat alkalmaztak. Ezek segitségével elérték azt, hogy a végzett repiilésiranyitok
a hibakat a gyakorlati képzésiik soran, ne pedig a valos iranyitas kozben kovessék el.
1974-ben telepitettek Ferihegyen egy 1), precizios leszallité radarberendezést (Preci-
sion Approach Radar — PAR), amelynek a kezelésére dsszesen 16 6t képeztek ki Pragaban.

12. abra
A TESLA cég PAR-adohdza

Forras: RENNER 2007, 81.

A tanfolyamon vald részvétel eléfeltétele volt, hogy az iranyitdé bevezetd radariranyitoi
szakszolgalati engedéllyel és meghatarozott gyakorlati idével rendelkezzen. Az oktatassal
tapasztalt cseh légiforgalmi iranyitokat biztak meg. A magyar iranyitoknak az akkori Cseh-
szlovakiaban korszer(i radarszimulator is a rendelkezésiikre allt, valamint valds iranyitast
is gyakorolhattak. 1976-t6l a magyar polgari légiforgalmi iranyitok képzése a rigai Repii-
1ési Tanintézetben folyt, és két és fél évig tartott. Evente 25-30 6 végzett, majd 1978-t6l
1990-ig évi 15 f6.

Azoknak, akik ezt a kiilfoldi tanfolyamot végezték, egy 800 dras honosito tanfolyamon
is részt kellett venniiik, amelyeken a hazai szabalyzatokat ¢s eljarasokat tanultak meg.
A honosito tanfolyam befejeztével az iranyitdjeloltek sikeresen megszerezték szakszolgalati
engedélyiiket, és igy elkezdhették gyakornoki szolgalatukat mint 1égiforgalmi iranyitok.

A MALEV is teljes arculatvéltason esett at ebben az évtizedben. A meglévo repiil6gé-
peket atfestették, de Gjak beszerzésére is sor keriilt. 11 darab 1) festésti TU—154-est allitottak
szolgalatba Ferihegyen. Ezek a repiildgépek légiforgalmi iranyitoi szempontbol kifogastalan
gépek voltak. Ezzel Magyarorszag hivatalosan is belépett a JET-korszakba. Ezek az évek
a dinamikus fejlddés évei voltak a magyar repiilés szamara. Orszagunk tobb légiigyi megal-
lapodast is kotott ebben az idészakban. Ezeknek a szerz6déseknek koszonhetden a MALEV
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uj menetrend szerinti jaratokat indithatott szamos varosba Eurdpaban és a Kozel-Keleten is.
Tobb tavlati terv is késziilt ezekben az években, hiszen a repiilés rohamos fejlddése ezt elen-
gedhetetlenné tette. Ezekhez a fejlesztésekhez a MALEYV jelentds allami timogatast kapott.

A katonai repiilésiranyitasban is tobb, meghatarozo valtozas tortént. 1972-ben meg-
alakitottak a Csapatrepiilé Parancsnoksagot. Uj kozelkorzeti és leszallitoradarokat allitottak
lizembe a repiildtereken, amelyek a folyamatos miikddéstdl gyakran meghibasodtak, igy
megbizhatosaguk alacsony szintli volt. A magyar katonai repiilésiranyitasban az iranyitoi
feladatkorok nem valtoztak, viszont 1973-t61 a Kilianra felvételt nyertek mar emelt szint{
képzésben részesiiltek, és izemmérndki, valamint altalanos iskolai tanari (polgari) okle-
velet kaptak.

1.3. A modern iranyitas kezdete
1.3.1. Felzarkozas az eurdpai repiilésiranyitashoz
Az 1980-as évek elejére a terveket sikeriilt csaknem teljes mértékben véghez vinni, bar az j

utasterminal, a Ferihegy 2 nem késziilt el a tervezett idére. 1980. oktdber végén a Ferihegyi
Kozelkorzeti Radariranyité Kézpont 4j megjelenitd eszkozoket (indikatorokat) kapott.

13. abra
SZIGMA rendszer a bevezetd iranyitoi munkateremben, Ferihegyen 1981-ben
Forras: RENNER 2007, 97.

Csaknem egy id6ben az Utvonal-iranyité Osztaly szakemberei is elkezdhettek ugyanilyen
tipustl berendezéseken dolgozni. Ekkoriban fejezték be az 0j, masodik futopalyat és a hozza
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tartoz6 guruldutakat. Kovetkez6 év juliusaban elkezdték telepiteni a bevezetd fényrendszer
elemeit az uj futopalyara.

1983. augusztus 31-én szallt le az elsé engedéllyel rendelkez6 repiildgép, a MALEV
egyik TU—-154-es romai jarata az 0j futopalyara. Egy 1j iranyitotorony is helyet kapott
a futopalyak mellett, amelyet hivatalosan 1983 augusztusaban adtak at. Az elsé gép, ame-
lyet innen iranyitottak, a MALEV MA—881-es jarata volt, amely 1983. augusztus 30-an
este 8 ora utan szallt le Ferihegyen.

14. dbra
A ferihegyi iranyitotorony

Forrdas: Airports-worldwide.com

1980-tdl a polgari légiforgalmi iranyitoknak foiskolai végzettséggel kellett rendelkezniiik,
igy arigai képzést kvetden az iranyitdjeldltek egy harom féléves levelezd képzésen vettek
részt a gyori Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Féiskolan. A képzés utan a végzett hall-
gatok légiforgalmi tizemmérndki oklevelet kaptak. Az elsé harom félévben csak elméleti
tantargyak szerepeltek az orarendben, ez a része az oktatasnak Gydrben zajlott. Utana kez-
dodott a szimulatoros gyakorlati képzés a ferihegyi Légiforgalmi és Repiilotéri Igazgatosag
Repiilés Oktatasi Kozpontjaban (LRI ROK). Az oktatok tobbéves tapasztalattal rendelkezd
aktiv légiforgalmi iranyitok voltak, akik szakoktatdi tanusitvanyt is szereztek. 1984-ben
Uj ROK-épiiletet adtak at, amelyben az iranyitdjeldltek mar egy 0j radarszimulatoron gya-
korolhattak.
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Ekkoriban a katonai repiilések szama csokkent, am a vadasziranyito képzés nem val-
tozott, a megszokott modon folytatddott. Sziikség volt az utanpotlasra, hiszen akik mar
régota a rendszerben voltak, vagy feljebb keriiltek a ranglétran, vagy kikeriiltek a rend-
szerbdl. Az elméleti 6rak szamat csokkentették a gyakorlati képzés javara. Ehhez viszont
nagy sziikség volt egy szimulacios berendezésre. A Kilian Gyorgy Repiilomiszaki Féiskola
szoros egylittmiikddésben allt az LRI ROK-kal, igy a vadasziranyitd képzésbe 1) tantargyak
keriiltek be mint a nemzetkdzi 1égijog, a radar-iranyitasi eljarasok és a 1égtérgazdalkodas
tantargyak. A képzés sokaig négyéves volt, am egy idében lecsokkentették 3 évre, de be-
bizonyosodott, hogy ennyi id6 alatt szinte lehetetlen volt az elméletet is megtanulni és kelld
gyakorlatot is szerezni. A végzett iranyitok tudasa nem volt az eddig megszokott szinvo-
nalon, igy a képzési id6tartamot a rendszervaltas utan visszaallitottak.

1984-ben a Korzeti Iranyité Kozpontban megalakult a Repiiléstajékoztatdo Kozpont
(Flight Information Centre — FIC), amely a kisgépes repiilés szamara ad nélkiilozhetetlen
tajékoztatast.

Az 1980-as évek masodik felében a fejlesztések tovabb folytatodtak Ferihegyen.
Uj hangarokat épitettek, az utvonali, a kozelkorzeti és a leszallitoradarokat is fejlesztették,
vagy Uj tipusokat telepitettek, tovabbépitették a 2-es terminalt és a régi futdpalyat is fel-
ujitottak. Az 0j radarok telepitésének kovetkeztében a civil és a katonai repiilésiranyitas
szorosan egylittmiikodott, ami a repiilésbiztonsagnak rendkiviili médon kedvezett. 1985 ok-
toberére elkésziilt a 2-es terminal, 1987-ben pedig precizios megkozelitési palyajelzo (Preci-
sion Approach Path Indicator — PAPI) rendszert is telepitettek. A Budapest ACC-ben ekkor
mar harom iranyitéi szektor miikodott, a Kelet (East), a Nyugat (West) és a D¢l (South).
A légiforgalmi iranyitok szama ezzel folyamatosan novekedett. A korabban mar emlitett
felsdoktatasi valtoztatasoknak koszonhetéen a szamuk tobb mint 200 volt. Kijelenthetd,
hogy az 1980-as évek fejlesztései a magyar 1égi kozlekedés fejlodésére nézve kiemelked6k
voltak mind miiszaki, mind a személyi allomanyt érintéen. Ezekkel a fejlesztésekkel Ma-
gyarorszag felkésziilt az elkdvetkez6 évek megnovekedett 1égiforgalmara.

1.4. A rendszervaltastol napjainkig

A rendszervaltas utan, az 1990-es évek elején elkezdddtek a targyalasok a légtérszerkezet
atalakitasarol a Légiligyi Féosztaly és a Magyar Honvédség Repiilé Fonoksége kozott. A val-
toztatasra azért akkoriban keriilt sor, mert a polgari légi forgalom jelentésen nétt, viszont
a szovjet csapatok kivonulasa maga utan vonta a Magyar Honvédség atalakitasat és a ka-
tonai repiilégépek, repiilégéptipusok, repiildterck és a — magyar 1égtérben — repiilt 6rak
szamanak jelentds csokkenését. Ennek kovetkeztében a nemzetkozi forgalmat nem kellett
20 km széles 1égi folyosokba szoritani és magassagi korlatokat szabni rajuk.
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15. dbra
Magyarorszag magaslégtéri utvonaltérképe

Forras: Légiforgalmi Tajékoztato Kiadvany, 2018

A katonai repiilés hattérbe szorult a polgarival szemben. Egy munkacsoportot allitottak
fel, amelynek a Iégtér igénybevételének 1j szabalyozasat kellett — a térvényeknek eleget
téve — meghataroznia. A komoly munka meghozta gylimdlcsét, nem sokkal késébb,
1992-ben — az Gj ICAO-Iégtérosztalyozas bevezetésével egyszerre — megsziiletett a 20. sz.
Egyiittes Légiigyi El6iras, amely 2000-ig érvényben maradt.® A honvédségen beliil elkez-
dodott a nagy leépitések idészaka mind miiszaki-technikai teriileten, mind 1étszam tekinte-
tében. A Kilian Gyorgy Repiil6 Tiszti Foiskolat atnevezték Szolnoki Repiil6tiszti Féiskolara.

1991-ben orszagunk csatlakozott az Eurdpai Polgari Repiilési Konferencia (European
Civil Aviation Conference — ECAC) szervezetébe. Ezzel megalapoztuk a kés6bbi Euro-
control (Eurdpai Szervezet a Légikozlekedés Biztonsagaért) és az Egyesiilt Légiigyi Hatdsag
(Joint Aviation Authorities — JAA) tagsagunkat is. Erre nem sokat kellett varni, ugyanis
1992 juliusaban Magyarorszag az Eurocontrol tagja lett.

Ugyanebben az évben a balkani haboru kitorésének kovetkeztében elkezdddtek a NATO
AWACS repiilogépeinek felderito repiilései a Balaton felett. A magyar ACC-iranyitoknak
ez sok gondot okozott, &m a civil és katonai szolgalatok mindvégig szoros koordinaciot
folytattak. Az Obol-valsag alatt is jelentésen megndvekedett a katonai forgalom a magyar
légtérben. Ekkor a civil iranyitas mar kozvetleniil Veszprémmel allt 6sszekottetésben a repii-
1¢ési tervekkel, valamint a radaradatok atadasaval kapcsolatban. Ekkor allitottak rendszerbe
a MiG—29-es vadaszrepiilégépeket, igy a katonai repiilésiranyitokat mar agy képezték, hogy
meg tudjanak felelni az Gj tipus tdmasztotta kovetelményeknek.

¢ Felvaltotta a 14/2000-es K6ViM rendelet, majd a 56/2016. (XII. 22.) NFM rendelet a Magyarorszag légterében
és repiildterein torténd repiilések végrehajtasanak szabalyairol.
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16. dbra
Felszallo NATO légi folény sziirke Mig—29 géppar

Forras: Mh59.hu

A magyar légtérszerkezet tehat 1992-re teljesen atalakult, a katonai repiilésnek pedig al-
kalmazkodnia kellett a polgari repiilésekhez. Ez azt jelentette, hogy — az ICAO-szabalyok
atvételén kiviil — a radiokommunikaciot is angol nyelven kellett folytatni. Tébb rend-
szert és technikai berendezést is lecseréltek a honvédségnél, részben a NATO-, részben
az ICAO-kdvetelményeknek valdo megfelelés miatt. A repiilégépeket és a helikoptereket
fedélzeti valaszjeladoval lattak el, 1994-re befejezték az idegen-barat felismerd rendszer
(Identification Friend or Foe — IFF) lokatorainak telepitését az orszag négy helyszinén.
A civil és a katonai iranyitas kozott a korabbinal is szorosabb egyiittmiikddést alakitottak
ki. A katonai repiilések szamara biztositani kellett a sziikséges 1égteret. Amennyiben harci,
illetve Gtvonal-iranyitasra keriilt sor, a NATO-alarendeltségii Veszprémi Légi Iranyitd
Koézpont (Control and Reporting Center — CRC) vadasziranyitoi feleltek a NATO-szaba-
lyoknak megfelel6 repiilések végrehajtatasaért. A katonai repiil6téri, mas néven légiforgalmi
iranyitok ekkor mar kizarolag a katonai repiildtéri iranyitoi korzetben (Military Control
Zone — MCTR), illetve a kdzelkdrzetben iranyitottak.

A katonai repiilésiranyitd képzés 1996-t61 mar a Zrinyi Miklos Nemzetvédelmi
Egyetem Szolnoki Repiil6tiszti Féiskolai Karan, majd nem sokkal késébb a ZMNE Repii-
16tiszti Intézetében folytatddott, ahol az tovabbi két szakiranyra tagolodott: a 1égiforgalmi
iranyitora és a vadasziranyitora. 2000-ben rendszerbe allitottak a LETVIS repiilésiranyitd
szimulatort, amely abban a korban technikailag rendkiviil modernnek szamitott. A rend-
szer megjelenitéin valamennyi olyan adat fellelhetd, amely valos kortilmények kozotti
iranyitasi helyzetekben is lathatd, igy ezen a berendezésen szinte a valosagot megkdzelitd
koriilmények kozott gyakorolhattak az iranyitojeloltek.

1995-ben megkezdddnek a Ferihegyi repiil6tér mellé tervezett (ij ATS-épiilet épitési
munkalatai. 1996-ban at is adjak az épiiletet, de a Budapest ACC csak 1999. december 20-an
kezdte meg ott a miikddését, hiszen az iranyitastechnikai berendezések csak az atadas utan
lettek telepitve. Ez lett a BLIK, a Budapesti Légiforgalmi Iranyito Kézpont, amely az Iglo
utcaban kapott helyet, és a mai napig is ott mikodik. Ez egy mérfoldkd volt a magyar
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repiilésiranyitas torténetében, hiszen ettdl kezdve mar egy helyen végezhették munkajukat
az ACC és az Approach radariranyitéi, valamint a FIC repiiléstdjékoztatoi. A BLIK egy
fejlett, eurdpai szinvonalu integralt 1égiforgalmi irdnyitokozpont lett, ¢s a folyamatos fej-
lesztéseknek koszonhetden a mai napig az maradt.

1999-ben a balkani habort miatt ismét jelentds mértékben megnétt a katonai for-
galom az orszag légterében. A magyar légtérnek t6bb mint a felét katonai célokra kellett
atadni a NATO részére. Ebben az évben nyertiink felvételt a NATO-ba. Ezért is volt olyan
fontos, hogy a honvédség az elmult évek fejlesztéseit minél hamarabb végre tudja hajtani.
NATO-csatlakozasunkkal a katonai repiilésiranyitok — a hajozo allomannyal egyiitt — Iehe-
toséget kaptak tobb kiilfoldi tanfolyamon vald részvételre. Az Egyesitett Repiilésiranyito
Koézpont (EREF) megsziinésével 2000 juliusaban a Budai Szikla teljes mértékben vissza-
keriilt a Magyar Honvédség tulajdonaba.

1994-ben uj légiforgalmi iranyitd rendszerre irtak ki palyazatot, majd a kovetkez6
évben meg is kezd6dott az ugynevezett MATIAS-rendszer (Magyar Automated and In-
tegrated Air Traffic System) kialakitidsa. A rendszer szamtalan hasznos adatot képes egy
idében biztositani az iranyitoknak, tobbek kdzott Gitvonaltartas-ellendrzés, engedélyezett
magassagtol valo eltérés miatti riasztas, rovid és kozéptavu konfliktuskutatas stb., amellyel
nagymértékben megkdnnyiti a munkajukat.

17. dbra
2004-ben atadott ANS 11, a HungaroControl székhelye

Forras: Network.hu

2002-ben az LRI megszinésével megalakult jogutddja, a Budapest Airport Rt. — késébb
Zrt. — és a HungaroControl Zrt., a Magyar Légiforgalmi Szolgalat (HC). A HungaroControl
a légi forgalom iranyitasaért, a Budapest Airport pedig a repiilétér tizemeltetéséért felelt.
Annak érdekében, hogy a polgari 1égiforgalom-iranyitd utanpo6tlas a lehet6 legjobb felkészi-
tésben részesiiljon, 2009-ben atadtak a 3D-torony szimulatort a HungaroControl épiiletében,
amely azota is folyamatos fejlesztések alatt all.
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2012-t6] a katonai repiilésiranyitok képzése — tobb szervezeti valtozast kovetéen —
a Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Hadtudomanyi és Honvédtisztképz6 Karan, annak Katonai
Repiild Intézetében folyik.

A befejezd gondolatok megirasakor 2018-at irnak. Kijelenthetd, hogy hazankban a légi
kozlekedés az eurdpai légtér egységesitési folyamataban vezetd szerepet vallal. A hazai légi-
forgalmi szolgaltato, a HungaroControl e fejlédésnek, valamint a szolgaltatok és a nemzetek
kozotti egytittmikodésnek a lehetdségeit keresi €s kezdeményezi, azokban szakértelmére
alapozva a magyar légi kozlekedés és az eurdpai allampolgarok szamara valodi hozzaadott
értéket kivan teremteni. A HungaroControl miikddése soran a repiilésbiztonsag megfeleld
szintjének szavatolasa feltétlen elsébbséget élvez a kereskedelmi, az tizemeltetési, a kor-
nyezeti, illetve a tarsadalmi szempontokkal szemben, ennek megfeleléen a HungaroControl
szamara a légi forgalom biztonsagos aramlasanak megteremtése és fenntartasa szakmai
¢s etikai szempontbol alapvetd fontossagu stratégiai cél.

Az eurdpai 1égi kozlekedési rendszer mitkodését tovabbra is az Egységes Eurdpai Egbolt
program, illetve elemi tényezdje, a funkcionalis 1égtérblokk koncepcio6 hatarozza meg, amely
a léginavigacios szolgaltatok kozotti egylittmiikodés fokozasan keresztiil a szolgalatok haté-
konysagat, szinvonalanak javitasat és a koltségek csokkentését kivanja presszionalni. A tar-
sasag stratégiai célja intézményi kotottségek nélkiili, kozos érdek mentén, hatékony, a piaci
folyamatokon alapuld, pozitiv hozzaadott értékkel rendelkez6 két- vagy tobboldalt egyiitt-
miikddések kialakitasa. A HungaroControl olyan vilagszinvonal( szolgaltatasokat valositott
meg az elmult néhany évben, amelyek méltan elismerést valtanak ki a tarsintézményekben.

18. dbra
A HungaroControl uj légiforgalmi iranyito kozpontja

Forras: Tho.hu

Ezek kozé sorolhato az eurdpai térségben egyediilallo, a Koszovo feletti magas 1égtérben meg-
valositott Iégiforgalmi iranyitas. 2014. aprilis 3-t6l ebben a 1égtérben a HungaroControl évente
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hozzavetdleg 180 ezer repiilést iranyit 6100 méter felett, igy a kozel 20 évvel ezelbtt lezart
légtér Gyboli hasznalata révén mintegy 370 ezer tengeri mérfolddel (kb. 685000 km) csokkent
az eurdpai 1égi Gtvonalak hossza. A révidebb lerepiilt tavolsagoknak koszonhetéen — az Eu-
rocontrol szamitasai szerint — évi mintegy 24 ezer tonnaval csokkent az tizemanyag felhasz-
nalasa, ezzel a légitarsasagok éves szinten kozel 18 millié euro koltséget takarithatnak meg.
Jelent6s mértékben, évente kozel 75 ezer tonnaval mérséklédhet a szén-dioxid-kibocsatas is.
Emellett a projekt kiemelked6 lehetdséget biztosit szakmai és technologiai oldalrol a tapasz-
talatszerzésre és a kapacitasok kihasznalasara, nemzetkdzi szinten torténd dsszehangolasara,
és el6segiti az Egységes Eurdpai Egbolt (SES) program megvaldsitasat.

2015. februar 5-¢ o6ta Eurdpaban els6ként a HungaroControl torélte el a teljes 1égi Gt-
vonalhalozatot, ezzel lehetové téve a repiildgépek korlatozasok nélkiili, szabad 1égtérhasz-
nalatat. Az 0j forgalomszervezési elképzelés (Hungarian Free Route — HUFRA) 1ényege,
hogy Magyarorszag légterében a ki- és belépdpontok kozott a lehetd legrovidebb egyene-
seken kozlekedhetnek a repiildgépek. Szakértdk szerint ezzel a megoldassal a hazank felett
atrepiil6 jaratok Gtvonala egy év alatt 6sszesen csaknem 1,5 millié km-rel csokkenhet, igy
a légitarsasagok mintegy 3 millio dollar értékii lizemanyagot takarithatnak meg, és tobb
mint 16 milli6 kg-mal kevesebb szén-dioxid keriilhet a levegdbe.

A HungaroControl egyik nagyszabasu miiszaki-technologiai fejlesztési projektje
a hazai vilagszinvonali MATIAS-rendszer 0j, digitalis 6sszekottetést biztosito kommu-
nikacios csatornaval, iranyitd-pildta adatkapcsolattal (Controller Pilot Data Link Com-
munication — CPDLC) valo bdvitése. Ez 2015. november végén, kozel féléves tesztiddszak
utan, az eurdpai integracios kovetelményeket mintegy harom évvel megel6zve kezdte meg
az ¢éles miikodését.

Jelenleg az allami célu 1égi kozlekedésben a katonai repiilések iranyitasa mind a ka-
tonai légiforgalmi, mind a 1égvédelmi célu repiilések iranyitasa szempontjabol elismerésre
méltd eredményekkel biiszkélkedhet. Az elmult években ugy hazai, mint NATO-forrasokbol
jelentds fejlesztések valosultak meg mindkét teriileten.

19. abra
A veszprémi Légi Iranyito Kozpont vezetési terme

Forras: Jetfly.hu
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A légvédelmi célu repiilések iranyitasat —a NATO integralt Iégvédelmi rendszerének ele-
meként — az MH Légi Vezetési €s Iranyitasi Kézpont Légi Iranyitdé Kozpontjabol hajtjak
végre (MH LVIK LIK) a Iégvédelmi, vagy mas széval vadasziranyitok.

A 1égi vezetési és iranyitasi rendszer alapelemét az elmult 10 évben atadott békéscsabai,
bankuti és medinai RAT-31 DL tipust 3D-s radarberendezések biztositjak. NATO-csatlakoza-
sunk Ota a veszprémi és a kecskeméti vadasziranyitok a munkajukat olyan eszkdzok segitségével
végzik, amelyeket a vilag legmodernebb és legbiztonsagosabb — 1égi vezetési, légtérellendrzo,
légihelyzetkép-eldallito, 1égvédelmi iranyitd stb. — katonai rendszerei kozott tartanak szamon.
Ezek k6z¢ tartoznak a korabbi évek ASOC-, MASE-, ICC- vagy a NATO Link—16 ¢és a had-
rendbe allitas el6tt allo NATO ACCS-rendszerek is. Az MH LVIK iranyitoalloméanya nap mint
nap bizonyitja magas szintli szakmai felkésziiltségét hazai kérnyezetben a légtérszuverenitashoz
kapcsolddo gyakorlo vagy valos késziiltségi replilések iranyitasa soran, mint ahogyan teszik ezt
kiilonb6z6 NATO-beosztasokat ellato tarsaik a szovetség valamelyik 1égi vezetési €s iranyitasi
kozpontjaban, vagy akar a NATO AWACS-repiilégépek valamelyikének fedélzetén.

A Magyar Honvédség kotelékében az MH 59. Szentgyorgyi Dezs6 Repiildbazison,
az MH Papa Bazisrepiil6téren, valamint az MH 86. Szolnok Helikopter Bazison teljesitenek
szolgalatot katonai légiforgalmi iranyitok. Az elmult évek ezen a szakteriileten is
meghataroz6 valtozasokat hoztak, amelyek mindegyike a repiilésbiztonsag szintjének ndve-
lését eredményezte. A katonai repiilterek NATO- és ICAO-kompatibilitasat nagymértékben
meghatarozzak a nyujtott Iégiforgalmi szolgaltatasok. A valtozas a 1égiforgalmi iranyitok
képzésével kezdddott, akik megszerzett szakmai ismereteiket nemcsak a hazai, hanem
sok esetben NATO-kiildetésekben is kamatoztattak. Fontos és folyamatban 1év6 eleme
a képességnovelésnek a repiildterek modernizalasa, amely soran 0j radio-, radidonavigacios,
radidlokacids és fénytechnikai eszkdzoket rendszeresitettek. Felujitottak a repiiltéri ira-
nyitotornyokat, j hardvert és szoftvert kaptak az iranyitok €s lecserélték a kommunikacios
radioberendezéseket is. Ezzel a munkakdriilmények még elfogadhatobb szintre keriiltek.
A jogszabalyi harmonizacio kapcsan 0j jogszabalyok jelentek meg. Kiadtak a Magyar
Katonai Légiforgalmi Tajékoztatd Kiadvanyt és sok mas, a légiforgalmi szolgalatok mi-
kodését meghatarozo, helyi eljarasrendet is. Napjainkban el6térbe keriilt a katonai repiilo-
terek kettés hasznositasanak (katonai és civil) kérdése is. Ezzel kapcsolatban elmondhatd,
hogy a repiiléterck meghatarozo légiforgalmi iranyitoi képesség (nemzetkdzi szinvonalu
szakmai tudas, iranyitoi jartassag, felkésziiltség) szempontjabol megfelelnek a polgari légi
forgalommal szembeni elvarasoknak is. A kdzos hasznositasnak jelenleg inkabb technikai,
néhany esetben technoldgiai akadalyai vannak.

Megvizsgalva a polgari légiforgalmi és a katonai (légiforgalmi és légvédelmi) repii-
Iésiranyitas jelenlegi, 2018-as helyzetét, kijelenthetd, hogy magas szint{i szakmai-elméleti
felkésziiltséggel rendelkezd, nagy gyakorlati tapasztalattal biro, motivalt szakemberek
alkotjak ezt a koz0sséget. Magyarorszagon ezen a teriileten alkalmazott repiilésiranyitoi
infrastruktura viszonylag fejlett, néhany teriileten vilagszinvonald. A repiilésiranyitok repii-
I1ésben betdltott szerepe meghatarozo a feladatok végrehajtasaban és a repiilésbiztonsagban
egyarant. A két (civil-katonai) szakteriilet példaértékii, igen magas szinvonall (stratégiai
¢és operativ) egyiittmtikodést valosit meg a 1égi kozlekedés teriiletén.

2016-ban tinnepeltiik a magyar repiilésiranyitas 100 éves centenariumat. Végigtekintve
ezen az idészakon kijelenthetd, hogy a teriileten mindenkor meghatarozo6 volt a magas
szintll szakmai felkésziiltség, az egyes korokban alkalmazott modern rendszerek, beren-
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dezések felhasznalasa és az 0 technologiak, eljarasok alkalmazasa. A folyamatos fejlodést
esetenként meg-megszakitottak sajnalatos események: haboruk, fegyveres cselekmények,
pénziigyi-gazdasagi valsagok, de ezektdl eltekintve a magyar repiilésiranyitas biiszke lehet
a multjara, a jelenére, ezekkel felvértezve batran nézhet a jovo kihivasaival szembe.
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2. Légterek és felhasznalok

Vas Timea

A légtér és a benne valo repiilések szabadsaganak kérdése mar a repiilés torténetének kez-
detén vitatott kérdés volt. Késobb az allamok megallapodasai mentén kolcsondsen elfo-
gadtak, hogy az allam teriilete feletti 1égtérben annak féhatalma, szuverenitasa érvényesiil.
Napjainkban is gyakorolnak az allamok a szuverenitasukhoz kapcsol6do jogokat és kotele-
zettségeket a teriiletiik feletti 1égtérben, azonban az egymas kozotti megallapodasaik sokkal
inkabb a légtér mint eréforras optimalis, egységes és a hatarokon atnyulo felhasznalasa
felé mutat. A légtérnek a repiilések szamara igénybevett magassagtartomanyaiban szamos
légtérfelhasznalo jelenik meg, éppen ezért csak a légtér rugalmas és a 1égtérfelhasznalok
igényeihez igazodo felhasznalasa révén biztositott a biztonsagos, hatékony és gyors légi
kozlekedés.

2.1. A légtér

A 1égtér egy olyan erbforras, amely barki szamara igénybe vehetd olyan feltételek mellett,
amelyet az adott allam a 1égtér igénybevételéhez meghataroz [1995. évi XCVII. térvény
a légikozlekedésrol; 4/1998. (1. 16.) Korm. rendelet]. A 1égtérnek az allam teriilete feletti
részében az allam szuverenitdsa, fennhatésaga érvényesiil. Ezért vannak olyan jogok,
amelyeket az allam a szuverenitasa révén gyakorol, és hataskorénél fogva szabalyoz a 1ég-
tér-igénybevétel és -felhasznalas teriiletén, valamint vannak természetesen olyanok is,
amelyeket nemzetko6zi szerz6désekbdl és eurdpai unios tagsagunkbol adodoan biztositunk
a légi kozlekedés résztvevoi szamara.

Annak a kérdésnek a megvalaszolasahoz, hogy meddig terjed az allam szuverenitasa,
meg kell hatarozni az allamhoz tartozo6 teriilet, valamint 1égtér kiterjedését. Az ,,allam
teriilete a szuverenitasa, fennhatdsaga, védnoksége vagy megbizason alapuld igazgatasa
alatt allo foldteriilet és az ehhez tartozo teriileti vizek” (1971. évi 25. tvr.), mindezek alapjan
az allam teriiletéhez tartozo teriileti vizek lehetnek:

* nemzeti folydk és tavak, amelyek teljes hosszukban, illetve terjedelmiikben ugyan-

azon allam teriiletén haladnak at;

* nemzetkozi folyok, amelyek tobb allam teriiletén haladnak at, illetéleg allamok

kozotti hatart képeznek;

* nemzeti vizek, beleértve a kikotoket, a zart 6bloket és az alapvonalon beliili tenger-

részeket, amelyektdl kifelé kezdddnek az allam parti vizei;

« parti vizek, amelyek ugyantgy az allam fennhatosaga ala tartoznak. gy maga

a tengerpart vize, a kontinentalis talapzat és a felette 1évo 1égtér is az allamé.
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A parti tenger’ alapvonalanak pontos meghatarozasaval jelolheték ki az allam felségvizeinek
hatarai, és ezaltal a felette 1évo 1égtér oldalhatarai is:

lapos part esetén az apalyvonaltol szamitva;

csipkézett part esetén a legmesszebb nytld pontokat 6sszekotd egyenesektdl kifelé
szamitva,

ha a part kozvetlen kdzelében szigetsor van, akkor a szigetek kiils6 szélét 6sszekotod
alapvonaltol szamitva (sziget az, ami dagalykor is szaraz marad);

ha a part kdzvetlen kozelében zatonyok vannak, akkor ezek apalyvonalatdl szamitva
kell a 12 tengeri mérfold (a tovabbiakban: NM) tavolsagot megallapitani.

Amennyiben két tengerparti allam szigetei kozott a tavolsag kevesebb, mint 12 NM, akkor
a szigetek kozotti felezGvonal mindsiil a teriilet hataranak.

A parti tenger felségvizein tul egy tovabbi, maximum 12 NM széles csatlakozo vezet
talalhato, ahol az allam bizonyos rendészeti jogokat gyakorolhat, de ez a tengerrész nem
mindsill az allam teriiletének. Ugyanigy nem tartozik az allam teriiletéhez a partvonaltol
szamitott maximum 200 NM-re nyuld kizardlagos gazdasagi 6vezet sem.

A teriilet meghatarozasa mellett legalabb ilyen fontos kérdés, hogy meddig terjed
az allam teriilete feletti 1égtér. Vagyis meghatarozhatd-e fizikailag az a magassag, ameddig
az allam a szuverenitasbol ad6do jogokat és kotelességeket gyakorolhatja. A 1égijog torté-
netében erre az alabbi elméletek sziilettek:

Az égig, vagyis egyes korai felfogasok szerint az allam szuverenitasa a végtelenig
terjed. De legalabbis addig, amig emberi tevékenység végezhetd. Ezt az elméletet
a gyakorlat azonban nem igazolta.

A vonzasi elmélet szerint a vilagiir onnantdl kezdddik, ahonnan a Foldrdl elbocsatott
targyak még visszahullnak oda. A vilagiir pedig mindenkié,® nem tartozik egyetlen
allam fennhatosaga ala sem. Igy ez az elmélet sem segitett konkrét hatarvonalat
megallapitani.

Az atmoszféra-elmélet szerint az allam joghatosaga addig tart, amig a Foldet koriil-
vevo légtomeg véget nem ér. Azonban a levegéréteg folyamatos vékonyodasa miatt
ez az elmélet sem nyert teljes elfogadast.

Az aerodinamikai felfogas alapjan a vilagir ott kezdddik, ahol a levegé felhajtd
ereje mar nem elégséges a légijarmii levegdében maradasahoz. De ez az elmélet sem
képes fizikai hatarvonalat hiizni az allami szuverenitas magassagbeli kiterjedéséhez,
hiszen minél nagyobb a repiilési magassag, annal kisebb a nyomas, és kisebb nyo-
mason nagyobb sebességgel lehet repiilni, vagyis a hatarvonal kitolodik.

Karman Todor szerint ez az a fizikai hatar, ahol az acrodinamika véget ér és az Gr-
repiilés elkezdédik. Ezt a hatart az irjarm{i sebességének és a Fold felszine feletti
magassaganak ismeretében allapitotta meg. Az a magassag tehat, ahol mar nem
a felhajtoerd, hanem a centrifugalis erd hordozza a 1égjarmii tomegét, a 1égtér felsd

A 1982. évi Montego-Bay tengerjogi egyezmény alapjan kiterjedése 12 tengeri mérfold.
Vilagtirszerzodés 2. cikkely: ,,A vilagiirt beleértve a Holdakat és mas égitesteket, valamennyi allam az egyen-

16ség alapjan és a nemzetkdzi joggal 6sszhangban minden megkiilonboztetés nélkiil szabadon kutathatja
¢és hasznalhatja, és az égitestek minden teriiletére a bejaras szabad.”
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hatara ¢s a vilaglr kezdete. Ezt a magassagot Karmdan-féle vonalnak nevezik, és 83
km-en helyezkedik el.

* Az allambiztonsagi elmélet alapjan az allam szuverenitasa a légterében azon ma-
gassagig terjed, amig azt az érdekei s biztonsagi szempontjai alapjan indokoltnak
talalja. Az elmélet viragkora az 1950—60-as évekre tehetd, amikor szovjet 1égtér
feletti 30 km-es magassagban egy amerikai U-2 felderitd repiilégépet 16tt le
a szovjet 1égvédelem. Ekkor az amerikai fél azzal védekezett —a Szovjetunio jogos
felhaborodasara —, hogy abban a magassagban repiil6gépiik mar nem sérti a szovjet
légtér szuverenitasat. De hasonld felhaborodast valtott ki a szocialista orszagokbol
a tobbnyire amerikai roplapokat szor6 ballonok berepiilése is 40 km-es magassagon.

* A funkciondlis elhatarolas elve dr. Gal Gyula nevéhez flizodik, aki szerint a fel-
bocsato allam joghatdsaga fennall a repiilés egész id6tartamara, fiiggetleniil attdl,
hogy a repiilés melyik fazisaban van. A leveg6 felhajtoerejét vagy az oxigént hasz-
nositjak a repiilés végrehajtasara.

A 1égi kozlekedésrol szold 1995. évi XCVIL. torvény (a tovabbiakban: Lt.) a kovetkezo-
képpen rendelkezik a magyar légtérrdl: ,,Magyarorszag feletti 1égtérnek a 1égi kozlekedés
szamara —a mindenkori legfejlettebb technikai szinvonal alapjan — fizikailag igénybe vehetd
magassagig terjedd része.” (Lt. 71. § 32.9). Ez azt jelenti, hogy nincs fizikai értelemben
vett elhatarolas a 1égtér és az Ur kozott, hiszen a jovobeni repiilés akar rakétameghajtasu
légijarmiivel is megvaldosulhat. A 1égtér fizikai oldalhatarait nem nevesiti az orszaghatar
altal korbezart teriiletként, hanem Magyarorszag mint kozigazgatasi teriilet oldalhatarait
kell ezalatt érteni.

2.1.1. A magyar allam feladatai

A magyar allam feladatai az Lt. alapjan kiterjednek a légi kozlekedésre, az azzal Gsszefiiggd
tevékenységekre, szakszemélyzetekre, 1égijarmiivekre, repiildterekre és a 1égi kdzlekedéssel
kapcsolatos Iétesitményekre egyarant. Az allamnak mindezek mellett vannak nemzetk6zi
szerz0désekbdl eredd kotelezettségei, szamos teriilet szabalyozasanak jogat atruhazza
az Europai Uniora, €s vannak olyan teriiletek is, amelyek szabalyozasa nemzeti hataskorben
marad (Lt. 2. §).

A nemzetkozi szerz6désekbdl adodo feladatok okan az allamnak biztositania kell
amagyar légterében orszagos légiforgalmi iranyito, repiilétéri koordinacios, repiiléstajékoz-
tato, riaszto, légiforgalmi tajékoztatd, léginavigacios ¢s tavkozlési szolgalatokat. Orszagos
replilésmeteorologiai szolgalatot, nyilvanos, barki altal azonos feltételek mellett igénybe
vehet6 repiilétereket, valamint a bajba jutott, eltlint 1égijarmiivek felkutatasara és ma mar
a katasztrofak elleni védekezéshez is igénybe vehetd, orszagos 1égikutatdo mentdszolgalatot.

Az Eurodpai Unio rendeletei és iranyelvei mentén az allam koteles intézkedéseket hozni
a légi kozlekedés védelmével dsszefiiggd biztonsagi feladatok ellatasara és 6sszehangolasara,
a léginavigacios szolgalatok ¢s a halozati funkciok teljesitményrendszerében kidolgozott tel-
jesitménytervek kidolgozasara, valamint az unids iranyelvek szerinti elfogadtatasra. A 1égi
kozlekedési szakszemélyzet képzését is, az allami 1égi kozlekedés kivételével, az Eurdpai
Unié elvarasainak megfeleléen végzik. Altalanossagban az is elmondhat6, hogy a nemzet-
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kozi szerzédésekbdl fakadodan 1étrehozott, a fentickben felsorolt szolgalatok tobbségére is
ma mar az Eurdpai Unid szabalyozasa terjed ki.

Az allam nemzeti hataskorben szabalyozza a honvédelemmel 6sszefiiggd 1égi kozle-
kedési feladatokat, a katonai 1égtérrendészeti feladatokat, az allami céla 1égi kozlekedéssel,
légijarmtvekkel, repiiloterekkel és szakszemélyzet képzésével kapcsolatos feladatokat.

Az allam felelds a rugalmas légtérfelhasznalas elveinek megfeleld 1égtérszerkezet
és légtérszervezés kialakitasaért. Ezért felhatalmazast ad az illetékes minisztereknek,” hogy
rendeletben jeloljek ki a 1égtér 1égi kozlekedés céljara igénybe vehetd részét, a korlatozottan
igénybe vehetd részét, azt a részét, ahol veszélyes tevékenység folyik, ahova tilos a be-
repiilés, ahol a 1égijarmii a hang terjedési sebességét atlépheti, és ahol a 1égiforgalmi szol-
galtatas jogat — nemzetkozi szerzédések alapjan — delegaljuk a szomszédos allamoknak.

2.1.2. Az europai légtér

Az eurdpai légtér egységének gondolata nem volt Gjkeletil, hiszen az egymassal szomszédos
orszagok, mar az 1990-es években is kotottek egymassal 1égiforgalmi szolgaltatasokra vo-
natkoz6 megallapodasokat. A megallapodasok célja az volt, hogy eldsegitsék a 1égi kozle-
kedés folyamatos aramlasanak biztositasat, a 1égiforgalmi iranyitas szektorainak optimalis
kihasznalasat, a repiiléterek induld és érkezé forgalmanak gordiilékeny kiszolgalasat
és erdsitsék az orszagok kozotti 1égiforgalmi szolgaltatasi (Air Traffic Management — ATM)
folyamatok és rendszerek egyiittmiikodését. Ilyen volt az 1997. jinius 27-én kotott CEATS
(Central European Air Traffic Service Agreement) megallapodas,'® amelynek tagorszagai
a kovetkezdk voltak:

e Ausztria,

* Bosznia-Hercegovina,

* Horvatorszag,

* Csch Koztarsasag,

e Magyarorszag,

* Olaszorszag,

e Szlovakia,

* Szlovénia.

A megallapodas tartalmazta a Magaslégtéri Iranyito Kozpontok (Upper Area Centre — UAC)
egylttmikodését, radionavigacios, kommunikacios és radarhalézatuk elemeit, 1égiforgalmi
iranyitoi szektorokat, frekvenciakat és vészhelyzeti eljarasokat egyarant. A megallapodast
2011-ben helyezték hatalyon kiviil, amikor az Egységes Eurdpai Egbolt (Single European
Sky — SES) megvaldsitasanak masodik fazisa kezdetét vette.

Az europai légtér atszervezésének sziikségességét az indokolta, hogy az érvényben 1évé
megallapodasok, a miikodé6 ATM-rendszerek ¢és eljarasok, a repiiléterck kapacitasgondjai
nem tudtak 1épést tartani az egyre novekvo 1égi forgalommal. A 1égtér egyre zsufoltabba
valt, a 2000-es évek elején tapasztalt jaratforgalom 15%-0s névekedése volt prognoszti-

% Akozlekedésért, honvédelemért és kornyezetvédelemért felelés miniszterek.

10 139/2005. (VII. 18.) Korm. rendeletben lett kihirdetve.
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zalhato az elkdvetkezd években. A 1égititvonalak és a 1égiforgalmi szektorok kapacitasa
a maximumbhoz kozelitett, az atlagos késés ideje 20 perc és 1 ora kdzott mozgott. Mindezek
a hatasok megndovelték a karosanyag-kibocsatast és természetesen fokozott koltségekkel is
jartak. A kialakult helyzet diihitette az utasokat, a 1égi jaratok, repiiléterek iizemeltetdit
¢és a légiforgalmi szolgaltatokat is.

Az ijonnan megalakult Eurépai Bizottsag 2000 marciusaban tartott lisszaboni rend-
kiviili iilésén az Egységes Eurépai Egbolt (a tovabbiakban: SES) létrehozaséra tett javaslattal
egy idében munkacsoportot hozott Iétre, hogy javaslatokat dolgozzanak ki a 1égtérgazdal-
kodas, a 1égiforgalmi iranyitas €s a 1égiforgalmi aramlasszervezés korszerisitése érdekében.
elfogadtak a SES létrehozasardl szol6 549/2004/EK keretrendeletet egy Osszefiiggd 1égtér-
szerkezet kialakitasara vonatkozoan. A keretrendelettel egyiitt annak végrehajtasi rendeletei
is megjelentek: a léginavigacids szolgalatok biztonsagos és hatékony ellatasanak kovetel-
ményeit el6ird rendelet (550/2004/EK rendelet), a rugalmas 1égtérfelhasznalas elveinek
megfeleld 1égtérrendelet (551/2004/EK rendelet), és az Eurdpai Légiforgalmi Szolgaltatasi
Halozat (European Air Traffic Management Network — EATMN) atjarhatosaga €s a har-
madik orszagok hatarainal 1évd egyiittmiikodési feliiletek 1étrehozasanak szabalyozasara
sziiletett rendelet (552/2004 EK rendelet).

Az Europai Unid kozlekedéspolitikai és stratégiai céljainak eléréséhez kitiintetett sze-
repet szant az Eurdpai Légikozlekedés Biztonsagi Szervezetnek (European Organisation
for the Safety of Air Navigation — Eurocontrol), amely szakértelmével eldsegiti a célok
megvalodsitasat. A kitlizott célok kozott szerepelt egy hatékonyabb paneurdpai légittvonal-
szerkezet kialakitasa, amely lehetoséget teremt a megndvekedett forgalom biztonsagos ke-
zelésére, jobb aramlasszervezést tesz lehetdvé, megndveli a 1égiforgalmi iranyitoi szektorok
kapacitasat, csokkenti a repiilési id6t, ezaltal csokkenti az utvonalon keletkezett késéseket
¢és a karosanyag-kibocsatast is. A legfontosabb célkitiizések kdzott szerepelt az orszagha-
taroktol fiiggetlen légtérszerkezet és a rugalmas légtérfelhasznalasi elvek nemzeti szint
alkalmazasa is.

A rugalmas légtérfelhasznalas megvalodsitasat az indokolta, hogy az addig mikodo
légtérfelhasznalasi gyakorlat nem felelt meg a felhasznalok igényeinek. A 1égitarsasagok
rovidebb repiilési Gtvonalakat, a sport és hobbirepiilések a korlatozasoktdl mentes repiilést
akartak, a honvédelmi célt repiilések pedig a 1égtér védelme és ellendrzése céljabol nagyobb
sebességli ¢s széles magassagtartomanyok kozott mozgo repiilési igényekkel jelentkeztek.
Az érdekek harmonizalasara volt sziikség egy optimalisabb 1égi kozlekedési kornyezet
kialakitasahoz. Fontos megjegyezni, hogy az Eurdpai Uni6 szabalyozasa nem terjedt ki
a katonai repiilésekre, annak szabalyozasat nemzeti hataskorbe utalta, de a koncepcié meg-
valdsitasahoz a katonai-polgari egylittmiikodés szorosabba tételére volt sziikség. Ennek
egyik oka a fentickben emlitett katonai repiilések légtérigényének kielégitése mellett a pol-
gari légi kozlekedés hatékony aramlasanak biztositasa volt.

A rugalmas légtérfelhasznalas nemzeti keretein tilnyulo masik célkitlizése a Funkcio-
nalis Légtérblokk (Functional Airspace Block — FAB) szerkezetének eurdpai szinti ki-
alakitasa (20. abra) volt.
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20. abra
Europai FAB-szerkezet

Forras: Europa.eu

A FAB egy allamhataroktol fiiggetleniil kialakitott 1égtérblokk, ahol a 1éginavigacios szolga-
latok és az azokhoz kapcsolodo tevékenységek teljesitményalaptiak és optimalizalva vannak.
A kialakitas alapvet6 feltétele az allamok szoros egyiittmiikdodése. Az egylittmiikodés indo-
kolt esetben harmadik orszagokra is kiterjedhet. A funkcionalis légtérblokk kialakitasakor
biztonsagi elemzéseket kellett végezni, ezzel indokolva a kialakitasukat, szerkezetiiket.

A légtérblokknak Iehetové kell tennie a 1égtér optimalis kihasznalasat, az elemzéseket
a koltséghatékonysag szempontjai szerint is el kell végezni. A kialakitas soran figyelembe
kell venni a regionalis megallapodasokat, amelyek elésegitik az Eurdpai Unidra érvényes
célokat. Egy funkcionalis 1égtérblokkon beliil a tagorszagoknak ki kell jeldlniik egy min-
denki altal elfogadott feliigyeleti hatosagot, amelynek hataskore kiterjed a funkcionalis
légtérblokkban miikddo 1éginavigacios és meteorologiai szolgalatokra. Az eurdpai légtérben
kilenc légtérblokk miikkddik, amelyek a kovetkezok:

» FAB CE: Ausztria, Csehorszag, Szlovakia, Horvatorszag, Szlovénia, Bosznia-Her-

cegovina, Magyarorszag;

» Baltic FAB: Lengyelorszag, Litvania;

* Blue Med FAB: Olaszorszag, Gordgorszag, Ciprus, Malta;

* Danube FAB: Romania, Bulgaria;

* NUAC FAB: Svédorszag, Dania;

* FAB European Central: Franciaorszag, Németorszag, Svajc, Belgium, Luxemburg;

« NEFAB: Norvégia, Finnorszag, Esztorszag, Gronland, Dénia, Svédorszag;


http://Europa.eu
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* SW FAB: Portugalia, Spanyolorszag;
+ FAB UK: Nagy-Britannia, rorszag.

2.2. Légtérszerkezet és -osztalyozas

Mas orszagokhoz hasonléan Magyarorszagon is nemzetkdzi szerzédésekben foglalt elvek
alapjan alakitottak ki a 1égtérszerkezetet. A 1égtér szerkezeti felosztasa biztositja a 1égtér-
felhasznalok szamara a biztonsagos, hatékony, szabvanyok alapjan kialakitott €s igy min-
denki szamara egyértelmiien alkalmazott szabalyokat és 1égtérrészeket. Annak a kérdésnek
a megvalaszolasahoz, hogy az adott 1égtérrész vagy repiilési magassag igénybevételéhez
milyen feltételeket rendelnek hozza, elészor célszerli tisztazni a két alapveto repiilési sza-
balyt, amelyek valamelyikét alkalmazzak repiilésekkor.

2.2.1. Repiilési szabalyok

A légtérben és a repiildterek munkateriiletén a légijarmiiveknek kotelez6 betartani a repii-
1¢ési szabalyok valamelyikét:

* latvarepiilési szabalyok (Visual Flight Rules — VFR);

» miiszeres repiilési szabalyok (Instrumental Flight Rules — I[FR).

A VFR repiilési szabalyokkal torténd repiilés a hozzarendelt id6jarasi minimumokkal
biztositja, hogy a VFR szerint repiilé 1égijarmi biztonsagosan miikddjon az adott 1égtér-
részben. Ez azt jelenti, hogy id6ben észlelje az akadalyokat, mas légijarmiiveket, madar-
csoportokat. A 1égijarmii-vezetd képzés elso 1épcsdje is a VFR-repiiléssel indul, és termé-
szetesen vannak olyan légijarmiivek, amelyek nem is alkalmasak mas repiilési szabalyok
szerint repiilni, csak VFR-ben. A VFR szerinti repiilések navigacidja torténhet f6ldon 1€vo
tereptargyak, foldrajzi helyek alapjan, de a felhd feletti VFR-repiilések esetén mas fedélzeti
eszkozoket is Iehet alkalmazni a biztonsagos navigacio végrehajtasara.

A VEFR szerint miikddo 1égijarmii csak az illetékes Légiforgalmi iranyitdoegység (Air
Traffic Control Unit — ATCU) engedélyével szallhat fel vagy le, illetve 1éphet be az ellen-
Orzott repiilotér iranyitoi korzetébe (Control Zone — CTR), ha:

 a felhdalap 450 m-nél kevesebb vagy

 a foldi latastavolsag kevesebb mint 5 km.

Mindezek mellett, mivel a repiilések ellendrzott és nem ellendrzott 1égterekben egyarant
folynak, a kdvetkezé minimumokat kell figyelembe venni a VFR-repiilések végrehajtasahoz
(2. tablazat).
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2. tablazat
VFR-minimumok

Magassagtartomany Légtérosztaly Repiilési latastavolsag | Felho6tol valo tavolsag
FL"100-0n (3050 m C, D osztalyt 8 km 1500 m vizszintes
STD") vagy felette ellendérzott légtér 1000’ (300 m)

FL100 (3050 m STD) C, D ellendrzott 5 km figgdleges tavolsag

és 3000° (900 m) légtérben
AMSL® kbzbtt, vagy -
1000’ foldfelszin felett, | F, G nem ellen8rzott

amelyik a magasabb légtérben

3000’ (900 m) C, D ellenérzott 5km 1500 m vizszintes
AMSL-en, illetve alatta, légtérben 1000’ (300 m)

vagy 1000’ foldfelszin fliggdleges tavolsag,
felett, attol fiiggden, fold- vagy vizfelszini

melyik a magasabb latassal

F, G nem ellen6rzott 5 km Felhékon kiviil, fold-
légtérben vagy vizfelszini latassal

Forras: eAIP Hungary ATS Airspace Classification

A rendelet szerint Budapest Repiil6téri iranyitoé korzetre van kozzétéve kiilonleges VFR
(Special VFR — SVFR)-cljaras. Ennek végrehajtasara az L fliggelék vonatkozik.

A nem ellendrzott G és F osztalyu 1égterekben a tablazatban megadott magassag-
tartomanyban 5 km alatti latastavolsag esetén is lehet VFR szerint iizemelni, az alabbi
korlatozasokkal:

e 1500 m repiilési latastavolsagig, ha a repiilést olyan sebességgel hajtjak végre, ami
lehetdvé teszi az akadalyok és az egyéb forgalom idébeni észlelését, az Gsszetitko-
zések elkeriilését, vagy 50 m foldfelszin alatti munkarepiilések esetén;
lehetévé teszi az akadalyok €s az egyéb forgalom idébeni észlelését, az Gsszeiitk6zés
elkeriilését, valamint a ballonokat.

Az ¢éjszakai* VFR-minimumok a kévetkezok:
* A repiilési latastavolsag merevszarnyu légijarmiivek esetén 5 km, helikopterek
esetén 3 km,
+ folyamatos fold- és vizfelszini latas.

VFR-felszereltségi kdvetelmények ¢és korlatozasok (A bizottsag 923/2012/EU végrehajtasi
rendelete SERA.5005 Latvarepiilési szabalyok):
* a VFR-repiilés maximalis magassaga FL 285, csak elkiilonitett 1égtérben vagy a Bu-
dapest ATS-koézpont engedélyével végrehajthato;
* a VFR-utvonalrepiilésre kijelolt legmagasabb repiilési szint FL 195;

' Repiilési szint 1000, példaul 10 000 lab = FL 100.

STD: standard nyomas alapjan megallapitott magassag.

AMSL: Above Mean Sea Level — kozepes tengerszint feletti magassag.
A napnyugta ¢és napkelte kozotti iddszak.
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* a VFR-repiilésre vonatkozo sebességkorlatozas FL 100 alatt 250 csomo (460 km/h);

* a VFR-repiilésekre kijeldlt elsd repiilési szint 35007

 avaros, slirtin lakott telepiilés, embercsoportok felett, a Iégijarmii mint kdzépponttol
szamitott 600 m sugaru koron beliili legmagasabb akadaly felett 1000’ (300 m) mi-
nimalis magassagon lehet végrehajtani;

* VFR szerint 500’ (150 m) f6ld- vagy vizfelszin felett (Above Ground Level — AGL)
csak engedéllyel lehet repiilni;

» radidberendezés (117,975-137,000 MHz) sziikséges az ellendrzott 1égterekben
torténd repiiléshez, allamhatart keresztezo repiiléshez, éjszakai VFR-repiiléshez;

* A vagy C moddu transzponder sziikséges az ellendrzott 1égterekben torténd repii-
Iéshez, allamhatart keresztez6 repiiléshez és a 4000’ feletti, nem ellendrzott 1ég-
térben torténd repiiléshez.

Az [FR-repiilési szabalyokkal torténd repiilés esetén a 1égijarmiinek rendelkeznie kell
arepiilési feladatnak megfelelé egyéb miiszerekkel és navigacios berendezésekkel. Az IFR-
repiiléseket a nem ellendérzott légterekben csak a kijel6lt magassagokon és utiranyok
figyelembevételével, az ellenérzott 1égterekben ugyanezen elvek alapjan, de légiforgalmi
iranyitoi engedélyek beszerzésével lehet végrehajtani. A fel- és a leszallas eseteit kivéve
egy IFR-repiilést folytatd 1égijarmii nem lehet alacsonyabban, mint:

* magasfold és hegyvidék felett legalabb 2000° (600 m);

 sik terep felett legalabb 1000’ (300 m).

A légijarmi vezetdjének lehetdsége van attérni IFR-repiilésrél VFR-repiilésre, de errdl
értesitenie kell az illetékes ATS-egységet. Az FL 100 alatti IFR-repiilésekre vonatkozo
sebességkorlatozas 250 csomo (460 km/h).

Az IFR-repiiléseket végrehajtod 1égijarmiveknek 117,975-137,000 MHz frekvencia-
savban miikodo radidberendezéssel kell rendelkeznilik, és kétoldalt radidosszekottetést
kell fenntartaniuk az illetékes ATS-egységgel. Valamennyi IFR szerint miikodo légijar-
mivet A vagy C moda 4096 kodbeallitasi lehetdséggel rendelkezd fedélzeti valaszadoval
(transzponderrel) kell felszerelni. Az illetékes hatosagok altal meghatarozott IFR-
repiilésekre tobbnyire az altalanos 1égi forgalomban miikodé S modua transzponderrel
valo felszereltségi kovetelményt irnak eld. Az S moda transzpondereknek az alapvetd
funkcidkkal egyiitt automatikusan tovabbitaniuk kell a 1égijarmii repiilés kézben hasznalt
hivojelét. Budapest CTA-ban a szabad és a kijelolt ATS-utvonalakon IFR szerint miikodé
légijarmivet — az allami légijarmiivek kivételével — legalabb alapvetd teriileti navigacios
(Basic-Area Navigation — B-RNAV)" berendezéssel kell felszerelni. Az dsszeiitkozés ve-
szElyét jelz6 fedélzeti rendszerrel (Airborne Collision Avoidance System — ACAS) fel kell
szerelni valamennyi polgari kereskedelmi repiilést végzo 1égijarmivet, amelynek:

* maximalis felszalléstulya meghaladja a 15 ezer kg-ot, és féréhely-kapacitasa tobb

mint 30;
» maximalis felszallésulya meghaladja az 5700 kg-ot, és féréhely-kapacitasa tobb
mint 19.

5 RNP5- vagyis +/-5 NM ttvonaltartatasi képesség az Gitvonal 95%-a alatt.
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2.2.2. ATS-légtérosztalyok

A légiforgalmi szolgalatok részére rendelkezésre allo légtereket osztalyokba soroljak
(MuDRA 2008). A légtérosztaly fligg attol, hogy milyen a benne nytjtott 1égiforgalmi
szolgaltatas tipusa, vagyis ellendrzott-¢ a 1égtér és 1égiforgalmi iranyitd szolgalat biztositva
van-e, annak engedélyeihez kotott-e a 1égtér felhasznalasa, vagy nem ellendrzott a 1égtér,
ahol repiiléstajékoztatd szolgalat igénybevételével, a 1égijarmii-vezetd sajat feleldssége
alapjan kozlekedik. Ezen felosztas mellett a 1égtérosztalyokat a szerint is megkiilonboz-
tetjiik, hogy milyen repiilési szabalyok alapjan vehetdk igénybe, és hogy a benne repiild 1ég-
térfelhasznalokat elkiilonitik-e egymastdl, vagy csak tajékoztatjak egymashoz viszonyitott
helyzetiikrdl. Az alkalmazott szabalyok mellett eldirhatjak a kétoldalt radiodsszekottetés
fenntartasat az adott 1égtérosztalyban. Az alabbi felsorolasban a nemzetkdzi szerzédések
alapjan hasznalatos ATS-1égtérosztalyokat mutatom be, de ezek koziil nem mindegyik ke-
riilt kijelolésre a magyar 1égtérben:

o A osztalyu légtér: a 1égtérben csak [FR-repiilések hajthatok végre, valamennyi re-
piilés szamara légiforgalmi iranyitd szolgalatot és elkiilonitést biztositanak. Mivel
ellendrzott 1égtérben jelolik ki, kétoldalu radidosszekottetés is kotelezo.

* Bosztalyu légtér: a légtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok, va-
lamennyi repiilés szamara légiforgalmi iranyito szolgalatot és elkiilonitést biztosi-
tanak. Mivel ellendrzott 1égtérben jelolik ki, kétoldalu radidosszekattetés is kotelezo.

o C osztalyu légtér: a légtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok,
valamennyi repiilés szamara 1égiforgalmi iranyit6 szolgalatot biztositanak.
Az IFR-repiiléseket elkiilonitik egymastol, valamint a VFR-repiilésektdl. A VFR-
repiiléseket elkiilonitik az IFR-t6l, és a tobbi VFR-rdl tajékoztatjak. Mivel ellen-
Orzott 1égtérben jelolik ki, kétoldalu radidosszekottetés is kotelezo.

o D osztalyu legtér: alégtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok, va-
lamennyi repiilés szamara légiforgalmi iranyito szolgalatot biztositanak. Az IFR-
repiiléseket elkiilonitik a tobbi IFR-t6l, a VFR-repiilésekrol csak tajékoztatast
kapnak, kérésre tanacsadast. A VFR-repiilések tajékoztatast kapnak a tobbi repii-
1ésrol. Mivel ellendrzott 1égtérben jelolik ki, kétoldalt radiodsszekottetés is kotelezo.

o F osztalyu légtér: a 1égtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok.
Az IFR-repiilések szamara légiforgalmi iranyit6é szolgalatot biztositanak, és el-
kiilonitik a tobbi IFR-t6l. Minden repiilés forgalmi tajékoztatast kap a lehetséges
mértékben. CTR-ek nem jeldlhetdk ki E osztalyu légtérként. Mivel ellenérzott 1ég-
térben jelolik ki, kétoldalu radiddsszekattetés is kdtelezo.

o Fosztalyu légtér: a 1égtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok.
Valamennyi [FR-repiilés szamara légiforgalmi tanacsadd szolgalatot és valamennyi
repiilés szamara repiiléstajékoztatd szolgalatot biztositanak. Kiilon kérésre
a VFR-Iégijarmiivek is részesiilhetnek tanacsado szolgalatban.

* G osztalyu legtér: a légtérben IFR- és VFR-repiilések egyarant végrehajthatok.
Valamennyi repiilés szamara repiiléstajékoztatd szolgalatot biztositanak.
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A tovabbi részekben a magyar [égtér szerkezetét, 1égtérosztalyait és 1égtérelemeit mutatom
be. Magyarorszag légterét a foldfelszint6l (Ground — GND) korlatlan magassagig szuverén
légtérnek tekintjiik. A 1égi kozlekedésben részt vevok szamara nyujtando szolgaltatasok
fizikai korlatai (radi6 és radar) miatt ezen beliil ki lett jeldlve a Repiiléstajékoztaté Korzet
(Flight Information Region — FIR), amely a GND-t6l FL 660-ig tart. A Budapest FIR-en
beliil a 1égi kozlekedésben részt vevok szamara repiiléstdjékoztato szolgaltatdast biztositanak.

Ezt a feladatot a foldfelszint6l 9500° AMSL magassagig — az ellendérzott 1égtérrészeken
kiviil — a Repiiléstajékoztatdo Kozpont (Flight Information Centre — FIC), e feletti magassag-
tartomanyban a Korzeti [ranyitéo Kozpont (Area Control Center — ACC) latja el. A Budapest
FIR FL 100 és FL 660 kozott ellendrzott 1égtér (Control Area — CTA), amelyben 1égiforgalmi
iranyito szolgalatot biztositanak.

Budapest FIR-ben az alabbi tablazatokban bemutatott 1égtérosztalyok vannak kijeldlve.

3. tablazat
A C osztalyu legtér igénybevételének feltételei

Légtér- Repiilési | Biztositott ATS- VMC- Sebesség- | Radio- ATC-
osztaly szabaly elkiilo- szolgal- latas- korlatozas ossze- engedély
nités tatas tavolsag kottetés
és mini-
mum
tavolsag
a felh6tol
IFR IFR-IFR Légifor- NIL NIL Folyamatos Igen
IFR-VFR galmi kétoldalt
irdnyito
(ATC)
VFR VFR-IFR Légifor- 8 km Max. 205 kt | Folyamatos Igen

galmi ira- FL 100 (460 km/h) | kétoldalu
nyitd (ATC) | vagy felette | IAS FL 100

az IFR-t61 5km (3050 m)
val6 elkiilo- | FL 100-ig alatt
nitéshez 1500 m
vizszintes

Forgalmi és 1000’
tajékoztatas | fiiggbleges
a VFR-rol tavolsag
a felh6tol

Forras: Ais.hungarocontrol.hu
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4. tablazat
A D osztalyu legtér igénybevételének feltételei

Légtér- Repiilési | Biztositott ATS- VMC- Sebesség- | Radio- ATC-
osztaly szabaly elkiilo- szolgal- latas- korlatozas ossze- engedély
nités tatas tavolsag kottetés
és mini-
mum
tavolsag
a felh6tol
IFR IFR-IFR Légifor- NIL Max. 205 kt | Folyamatos Igen
D galmi ira- (460 km/h) | kétoldalu
nyito (ATC) IAS FL 100
¢és forgalmi (3050 m)
tajékoztatas alatt
a VFR-16l,
kérésre
tanacsadas
VFR NIL Forgalmi 8 km Max. 205 kt | Folyamatos Igen
tajekoztatas | FL 100 (460 km/h) | kétoldala
a VFR-r6l | vagy felette | IAS FL 100
ésaz 5km (3050 m)
IFR-r6l, FL 100-ig alatt
kérésre 1500 m
tanacsadas | vizszintes
¢és 1000’
fliggdleges
tavolsag
a felh6tol

Forras: Ais.hungarocontrol.hu

A magyar légtér 1égi kozlekedés céljara torténd kijeldlésérdl szolo egyiittes miniszteri ren-
delet [26/2007 (111.1.) GKM-—HM-KvVM egyiittes rendelet] alapjan Debrecen, Sarmellék
CTR, CTA, illetve Kassa TMA2'¢ tartozik ebbe a légtérosztalyba.

1 Nemzetkozi szerz6dés alapjan Budapest FIR egy meghatarozott részében a kassai kozelkorzeti iranyitas

nyujt légiforgalmi szolgaltatast (ATS-atruhazas).
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5. tablazat
Az F osztalyu légtér igénybevételének feltételei
Légtér- Repiilési | Biztositott ATS- VMC- Sebesség- | Radio- ATC-
osztaly szabaly elkiilo- szolgal- latas- korlatozas ossze- engedély
nités tatas tavolsag kottetés
és mini-
mum
tavolsag
a felho6tol
IFR NIL Légifor- NIL Max. 205 kt | Folyamatos Igen
F galmi ta- (460 km/h) | kétoldala
nacsado IAS
és repiilés-
tajékoztatd
szolgalat
VFR NIL Repiilés- S5km Max. 205 kt Nem, Nem
tajékoztatd | FL 100 alatt | (460 km/h) kivéve
szolgélat 1500 m IAS a vitorlazo
vizszintes felhdre-
és 1000’ piiléseket
fliggbleges és az &j-
tavolsag szakai
a felhotol. VFR-t
VFR-re-
piilések
nincsenek
engedé-
lyezve
folyamatos
felhé-
réteg felett
(OVC)

Forras: Ais.hungarocontrol.hu

A 4000 AMSL ¢és 9000’ AMSL kozotti nem ellendrzott 1égterek az F osztalyu l1égterek,
mivel 4000’ az els6 IFR-repiilések szamara igénybe vehetd repiilési szint. F osztalyt 1égtér
a nem ellendrzott repiildterek TI1Z-e (Traffic Information Zone) is.
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6. tablazat
A G osztalyu legtér igénybevételének feltételei

Légtér- Repiilési | Biztositott ATS- VMC- Sebesség- | Radio- ATC-
osztaly szabaly elkiilo- szolgal- latas- korlatozas ossze- engedély
nités tatas tavolsag kottetés
és mini-
mum
tavolsag
a felh6tol

G Csak NIL Repiilés- 3000’ Max. 205 kt Nem, Nem

VFR tajékoztatd AMSL (460 km/h) kivéve
szolgalat (900 m) IAS az éjszakai
és alatta VFR-t
vagy 1000’
AGL
5km
(1500 m
és 750 m
a kisrepiil-
gépek, heli-
kopterek)
folyamatos
foldlatas

Megjegyzés: NIL jelentése: nincs, nem talalhato.
Forras: Ais.hungarocontrol.hu

A légterek GND-4000" AMSL-ig G osztalyu légterek, és Magyarorszagon ebben a magas-
sagtartomanyban csak VFR-repiiléseket lehet végrehajtani.

2.2.3. A légtér 1égi kozlekedési célra igénybe vehetd része

FIR repiiléstdjékoztato korzet: a repiiléstajékoztatd korzetet tigy jelolik ki, hogy lefedje
a korzetbe tartozo teljes 1égittvonal szerkezetét. Vannak olyan orszagok (Franciaorszag,
Egyesiilt Kiralysag) ahol az orszag légterét tobb FIR-re osztjak fel. A repiiléstajékoztato
korzet oldalhatara lefedi a teljes légteret. Ez alol kivételt képezhetnek azok a Magaslégtéri
Iranyitoi Korzetek (Upper Flight Information Region — UIR), amelyek tobb orszag, FIR-
légterét egyesitik [26/2007 (I111.1.) GKM-HM-KvVM egyiittes rendelet; SZTRUNGA 2013].

Ellendrzott légtér: meghatarozott kiterjedésti 1égtér, amelyen beliil a 1égtérosztalynak

megfeleld légiforgalmi iranyito szolgalatot biztositanak. Ezek a kdvetkezok lehetnek:

o Egyéb polgari iranyitoi kérzet — CTA: a 1égtér azon szakaszait, ahol a VFR-repii-
I1ések szamara 1égiforgalmi iranyitd szolgalatot biztositanak, iranyitéi korzeteknek
vagy repiil6téri iranyitdi korzeteknek nevezziik. Az ellenérzott 1égtér azon szaka-
szai, ahol a VFR-repiilések szamara is 1égiforgalmi iranyito szolgalatot biztositanak
a B, a C és a D osztalyu ellen6érzott 1égterek.

o [ranyitoi szektorok: A repliléstajékoztatd korzet (FIR), valamint az iranyitoi kor-
zetek és a repiilétéri iranyitd korzetek — egyes ATS-egységek kapacitasanak és a 1é-
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giforgalmi szolgalatok hatékony ellatasanak novelése érdekében — a 1égi forgalom
jellegének megfelelden kisebb légtérszakaszokra oszthatdk, ezeket szektoroknak
nevezzik.

Ellendrzott repiildterek: azokat a repiiltereket, ahol a repiiltéri fogalom részére
légiforgalmi iranyito szolgalatot nytjtanak, ellendrzott repiildtereknek nevezziik.

= FL660
= FL600

— FL500
— FL400
~ FL300
——FL200

FL285 felett tilos a VFR repiilés
Above FL285 VFR flight prohibited

FL195 felett tilos a VFR GAT repiilés
Above FL195 VFR GAT flight prohibited
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Forras: VFR Hungary

(Katonai) repiildtéri iranyito korzetek (MCTR — Military Controlled Zone): a re-
piil6téri iranyitd korzetek oldalhatarai magukba foglaljak a repiil6téren miiszeres
iddjarasi koriilmények (Instrumental Meteorological Conditions — IMC) kdzott
IFR szerint lizemel6 érkezo ¢és induld 1égijarmiivek iranyitdi kdrzeten kiviil eso re-
plilési utvonalait. A repiil6téri iranyitodi korzet oldalhatarai az adott repiilétér vagy
repiilterek kozéppontjatol legalabb 5 NM (9,3 km) tavolsagra tejednek ki olyan
iranyokba, ahonnan a megkozelitéseket végre lehet hajtani. A repiilétéri iranyitd
korzet ellendrzott 1égtere a fold vagy a viz felszinétdl egy meghatarozott felsé ma-
gassagig terjed. Felsé hatara megegyezik az adott repiil6téri iranyitd korzet feletti
ellendrzott 1égtér also hataraval.

(Katonai) kézelkorzeti iranyito kérzet [Military Terminal Control Area — (M)TMA]:
egy vagy tobb nagyobb repiil6tér kdzelében, rendszerint a l1égiforgalmi szolgalati
utvonalak talalkozasi pontjanal 1étesitett iranyitoi teriilet. A kozelkdrzeti irdnyitod
korzet also hatara a foldrajzi viszonyoknak és a 1égi forgalomnak megfelelden val-
tozik, de sehol sem alacsonyabb 600 labnal (200 m) a terep felszine felett.

Kozos felhasznalasu légterek: amelyek ellendrzott 1égtérben vannak kijeldlve, ko-
z6sen hasznalja a katonai és a polgari forgalom, az OAT-szabalyok szerint miikodé
katonai forgalom, jellege miatt beilleszthetd a GAT-szabalyok szerinti polgari légi
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forgalomba, mert nem hajtanak végre intenziv mandvereket és gyakorl6 1égiharcot
sem. A ko6z0s felhasznalast légterek lehetnek:

— eldzetes koordinacios 1égterek (Prior Coordinated Airspace — PCA);

— csokkentett koordinacios légterek (Reduced Coordinated Airspace — RCA).

Az adatcserére és koordinaciora vonatkozo egyiittmiikddést a polgari 1égiforgalmi iranyito
¢s katonai légvédelmi iranyitd szolgalat egyiittmiikodési megallapodasban rogziti.

* Koordinalt légterek (LHSG): a vitorlazd 1égtérnek az ellenérzott 1égtérben 16vo azon
magassagtartomanya, amelyben a repiilések az ellendrzott 1égtérben illetékes 1égi-
forgalmi szolgalati egység engedélye alapjan koordinacios feladatokat ellatd szerv
kozremiikodésével végezhetdk. A 1égtérben 1égiforgalmi szolgaltatast nem nyuj-
tanak. Csak VFR szerint lehet igénybe venni siklorepiilés, hullamrepiilés céljara.
Kétoldalu radioosszekottetést kell tartani a koordinacioért felelés szervvel. A koor-
dinacioért felelds szerv kapcsolatot tart a Budapest ATS-kézponttal az egyiittmii-
kodési megallapodasban rogzitett modon, és egyeztet a repiilés végrehajtasanak
feltételeirdl.

Nem ellendrzott legtér: a 1égiforgalmi 1égtér ellendrzott 1égtéren kiviili része, ahol a 1égi-
jarmii-vezet6 a sajat felelosségére kozlekedik. A 1égtérben a kovetkezd 1égtérszakaszok
kijelolésére keriilhet sor:

o Forgalmi tajékoztato kirzet — TIZ: alégtér azon szakaszait, ahol a repiiléstajékoztatd
¢és a riasztoszolgalatot a teriiletileg illetékes repiil6tér repiiltéri repiiléstajékoztatod
egysége nyujtja, forgalmi tajékoztatd korzetnek nevezziik. Amikor egy repiil6téren
repiiléstajékoztatd egység mitkodik, és a repiilétéri fogalom megkivanja, annak vé-
delme érdekében forgalmi tajékoztatd korzetet jeldlnek ki. A forgalmi tajékoztatod
korzet oldalhatarai magukba foglaljak a repiilétéri forgalom, kiilonds tekintettel
az IFR szerint iizemeld, érkezé és induld 1égijarmiivek repiilési ttvonalat (ameny-
nyiben a repiilotérre vonatkozik IFR érkezési €s indulasi eljaras). A felsé hatarat
ugy jelolik ki, hogy az egybeessen a felette 1év0 iranyitdi korzet alsé hataraval.

* Nem ellendrzott repiilétér: azok a repiiléterek, ahol 1égiforgalmi iranyit6 szolgalatot
nem nyujtanak, nem ellenérzott repiilétérnek mindsiilnek fiiggetleniil attdl, hogy
repiilétéri repiiléstajékoztatd szolgalatot nytjtanak-e, vagy sem.

» Miirepiild-légtér (LHSA): kizarolag nem ellendrzott 1égtérben lehet kijelolni, re-
plldtér felett ugy, hogy a légtér és az ellendrzott 1égtér hatarai kozotti magassag
legalabb 1000 1ab (300 m) vagy oldalhatara kozott legalabb 2,5 NM (5 km) legyen.
Alsé hatara nem lehet kevesebb mint 1000’ (300 m). Repiil6tér felett miirepiilo-1ég-
teret akkor lehet kijeldlni, ha a repiil6tér nem rendelkezik kijelolt 1égtérrel.

* Drop zone: arepiil6tér légiforgalmi szolgalata vagy ennek hidnyaban tizemben tar-
toja igényelheti olyan repiil6terek fol€, ahol nincs egyéb, a feladat végrehajtasara
megfeleld 1égtér. Gyakorld ejtéernyds ugrast és miirepiilést is egyarant végre lehet
benne hajtani, de nem egy idében. Amennyiben a drop zone, vagy annak egy része
ellendrzott legtérben van kijelolve, vagy annak magassagi hatara kevesebb mint
1000’ (300 m), és oldalhatara kevesebb mint 2,5 NM (5 km), akkor az igénybevétel
feltételeirdl egytittmtikodési megallapodast kell kotni az illetékes ATS-egységgel.
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17

Amennyiben iddszakosan korlatozott Iégteret (TRA) érint, azzal egy idében nem
igényelhetd.

o Eseti légtér: a 1égi kozlekedés biztonsaga érdekében jelolik ki. A katonai légiigyi
hatosagtol kell kérelmezni a 1égtér kijeldlését, ami szolhat egy adott feladatra,
eseményre, rendezvényre, ahol a repiilési feladat jellege, az igénybevétel célja
¢és a végrehajtasi teriilet elhelyezkedése indokolja egy hatarozott idére szo6lo
elkiilonitett 1égtér kijelolését. A légteret nem ellendrzott €s ellendrzott 1égtérben
egyarant ki lehet jelolni. Eseti 1égteret az alabbi feladatokra lehet igényelni:

— nem légi kozlekedési célu igénybevétel esetén;!”

ha a repiilés nem hajthatd végre a légiforgalmi 1égtérre meghatarozott repiilési

szabalyok szerint;

1égi bemutatohoz, ejtdernyds bemutatéhoz, repiilésport-rendezvényhez;

a kiilon 1égtér-igénybevétellel jard katonai vagy rendészeti miiveletekhez;

— gyakorlo ejtéernyds ugrashoz vagy gyakorld mirepiilés céljabol az ATZ-vel,

TIZ-vel nem rendelkez6 repiiléterek esetében

¢és napjainkban egyre gyakrabban pildta nélkiili 1égijarmiivek repiiléseihez.
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Forras: AIP Hungary (2018a)

4/1998 (1. 16) Korm. rendelet 1. § (2): 16vedékek, rakétak, valamint olyan eszkdzok 1égtérbe juttatasa, ame-
lyek tomegiiknél, kisugarzott energiajuknal és egyéb tulajdonsagaiknal fogva a légi kozlekedés biztonsagara
vagy az élet- és vagyonbiztonsagra veszélyt jelenthetnek.
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A légteret hatarozott idore, a mindenkori jogi szabalyozas alapjan lehet igényelni. Ameny-
nyiben azonos koordinatakkal rendelkez6 eseti Iégtér tobb alkalommal ugyanazon célbol
torténo kijelolését kérelmezik, az igényld szervezetnek célszerli kezdeményeznie az adott
1égtérrész atmindsitését és a felhasznalas céljanak megfeleld 1égtér kijelolését a Nemzeti
Légtérkoordinaciés Munkacsoportnal (NLKM).

2.2.4. A légtér légi kozlekedés altal korlatozottan igénybe vehetd része

lddszakosan korlatozott légterek (Temporary Restricted Area — TRA): a légteret az al-
lami célu repiilések végrehajtasara jelolték ki, a Magyar Honvédség és szovetséges erdk
légijarmiivei vehetik igénybe. Azért sziikséges a légtér kijeldlése, mert a benne repiilést
végrehajtd katonai légijarmiivek nagy sebességii, intenziv mandvereket hajtanak végre,
amelyek jellegiiknél fogva veszélyt jelenthetnek a polgari repiilési szabalyok szerint mii-
kodé GAT-forgalomra. A 1égtérben a katonai repiilésiranyit6 szolgalat az illetékes, amely
engedélyezheti a polgari, GAT-szabalyok szerinti 1égi forgalom athaladasat a 1égtéren, ekkor
a katonai fél felelds az elkiilonités létrehozasaért, amelyet a sajat OAT-forgalmarol kell
biztositania, és mértékének 5 NM (10 km) oldaliranyt vagy 2000° (600 m) fiiggélegesnek
kell lennie. A kényszerhelyzetben 1év0, a kutatd-ment6 és betegszallitd, illetve a human-
transzplantacios anyagok szallitasat végzo repiilések elsdbbségét biztositani kell.

Korlatozott légtér (LH-R — Restricted): ahol a 1égi kozlekedés meghatarozott és kozzétett
feltételekkel, elsGsorban az emberi egészség és a kornyezet védelme, valamint a 1égtér-
szuverenitas biztositasa érdekében van korlatozva. A korlatozott 1égterek repiilési magassaga
¢és sebessége van korlatozva, egy referenciaponttol mért bizonyos sugart koron beliil. Olyan
repiilési szabalyok szerint veheték igénybe, mint a veliikk k6zos részt képezo 1égiforgalmi
légtérre érvényesek. Az igénybevételiikhoz a 1égi kozlekedési hatosag ad engedélyt.

A kornyezetvédelmi szempontbdl korlatozott 1égterek (LH—B) repiilési magassagra,
utvonalra vannak korlatozva egész évben vagy meghatarozott idészakokban. Kijel6lésiik
természetvédelmi teriiletek felett torténik. Nem 1étesithetd benne B osztalyu leszallohely,
illetve hajtomiivel felszerelt vagy hajtomiivét hasznald 1égijarmt nem veheti igénybe. Kivé-
telt képeznek a kényszerhelyzetben 1év6, a kutato-mentd, a betegek, illetve a human-transz-
plantacios anyagok szallitasat végz6 repiilések, valamint nem kell elézetesen bejelenteni
a térképezés, a tavérzékelés, a mérékameras felvétel, a szunyogirtas, az erd6- és mezdgaz-
dalkodasi célbol végrehajtott repiiléseket, a polgari célu 1égi felderitést, vagy a kozérdekli
célbol végrehajtott repiiléseket sem.

2.2.5. A légtérben légi kozlekedésre veszélyes tevékenység folyik

Veszelyes légterek (LH—D — Danger): a kozzétett lizemidd alatt, kiilon jogszabalyban megha-
tarozott szabalyok szerint, és az illetékes szolgalat engedélyével lehet repiilni. A veszélyes lég-
térben a kozzétett lizemido alatt légi kozlekedés — a veszélyes 1égtérben folyd tevékenységben
részt vevo légijarmiivek repiiléseinek kivételével — nem tervezhetd. A veszélyes légtérben
a kozzétett tizem idején kiviil 1égi kozlekedésre veszélyes tevékenység nem folytathato.
Amennyiben a veszélyes 1égtér kdzvetleniil hataros valamely repiil6tér illetékességi 1ég-
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terével (CTR, CTA, TMA), forgalmi korével, vagy a veszélyes légtér egésze vagy egy része
arepiilotér illetékességi 1égterébe vagy forgalmi korébe tartozik, a Iégiforgalmi szolgalatnak
vagy a replilotér lizemben tartdjanak a veszélyes 1égtér lizemben tartojaval egyiittmiikodési
megallapodasban kell rogzitenie a felhasznalas feltételeit. A veszélyes légteret a katonai,
a rendvédelmi és az egyéb jogosult szervek igényelhetik hétkéznapokon 622 éraig.

2.2.6. A légtérben tilos a l1égi kozlekedés (LH—P — Prohibited)

Magyarorszagon tiltott Iégtér van a paksi atomerémi felett (LH-P1), GND-FL195 magas-
sagig, ¢s az MTA csillebérei telephelye felett (LH—P2), ahol GND-3500" magassagig tilos
a berepiilés.

Ennek oka abban keresendd, hogy amennyiben 1égi kozlekedési baleset torténne
az adott 1égtérrészben, az tovabbi nagyobb horderejli katasztrofat eredményezhetne.

2.2.7. Légi utvonalak

A 20. szazad elejének pilotai tvonalukat elsdsorban jol felismerhetd tereptargyak, folyok,
vasutvonalak mentén tervezték. A navigaciorendszerek hianya miatt akkoriban a repiilések
inkabb csak a nappali idészakra korlatozodtak. A repiilési utvonalakat késébb a repiilSte-
reket 6sszekotd vonal mentén tervezték, ahol fényjelzéseket kibocsato tornyokat telepitettek.
Ezek segitették az éjszakai repiilések navigacidjat. A késobbi 1égi folyosok és 1égifolyoso-
rendszerek ezen utvonalak mentén jottek 1étre, a tornyok pedig fényjelzések helyett a I1. vi-
laghaborut kdvetéen mar radidjelek kibocsatasaval segitették a 1égijarmiivek navigacidjat.
A 1égi folyosok szélessége kezdetben 10 km volt, majd a sugarhajtasu gépek megjelenését
kovetden mar a duplajara ndvelték, ezzel biztositva a biztonsagos elkiilonitést a 1égijarmiivek
kozott. A légiforgalmi iranyitas rendszereinek miiszaki fejlddése és az 1970-es évek utani
politikai viszonyok konszolidalodasa lehetdvé tette hazankban is az igynevezett ATS-utvo-
nalhaldzat kialakitasat (SZTRUNGA 2013). Az ATS-utvonalak jelzései egyértelmii hivatkozast
jelentenek anélkiil, hogy az utvonal elhelyezkedésének koordinataival tisztaban lennénk.
Az ATS-utvonalnak utalnia kell a 1égtér fliggbleges szerkezetében vald elhelyezkedésre
is. Utalnia kell az Gtvonaltartas szintjére egy meghatarozott teriileten vald iizemeléskor,
és azt is jelezheti, hogy az adott Gtvonalat csak bizonyos légijarmii-tipusok vehetik igénybe.

Az Utvonaljelzéseknek (Magyarorszag eAIP; 2015-07-23-AIRAC/) lehetévé kell
tenniiik az ATS-Utvonal egyedi azonositasat, szamozasuknal keriilni kell a jelzések
ismétlodését, célszerii, ha foldi és fedélzeti automatikus rendszerek szamara is egy-
arant hasznalhat6. Tovabbi elvaras az ATS-Gtvonalakkal szemben, hogy a gyakorlati
alkalmazasuk a lehet6 legtomorebb legyen, és alapvetd valtoztatasok beiktatasa révén
biztositsa a bévités lehetdségét. Az ATS-utvonal jeldlése egy alapjelolésbol (ami az ICAO-
abécé egy betiije) és egy szambdl (1-999) all. Ezt, ha sziikséges, egy elétag egésziti ki,
amely a kovetkezd lehet:

» K: elsésorban a forgdszarnyas légijarmiivek szamara létesitett, alacsony reptilési

magassagu utvonalak jelolésére szolgal,
» U: az Gtvonalat vagy annak egy szakaszat a magaslégtérben Iétesitették.
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A jeldlés osszeallitasahoz sziikséges karakterek szama 5, maximum 6 lehet:

* A, B, G, R: olyan utvonalak esetén hasznalatos, amelyek korzeti ATS-utvonalak
részét képezik, és nem teriileti navigacios utvonalak.

* L, M, N, P: olyan teriileti navigacios Gtvonalak, amelyek a korzeti ATS-utvonalak
részét képezik;

* H, J, V, W: olyan utvonalak, amelyek nem korzeti és nem teriileti navigacios ut-
vonalak;

* Q, T,Y, Z: teriileti navigacios Gtvonalak, amelyek nem képezik a korzeti ATS-1t-
vonal részét.

Az utvonaljellésben feltiintethetik az Gitvonalon nytjtott 1égiforgalmi szolgaltatas tipusat is.

Magyarorszagon 2015. februar 5. 6ta'® mar nem a fentiekben leirt ATS-utvonalszerkezet
mentén tervezik a légijarmtivek lizemeltetdi az Gtvonalaikat, mivel az egyéves tesztidészak
utan bevezették az igynevezett free route koncepciot. A SES célkitlizésével 6sszhangban
az egyre novekvo 1égi forgalom mellett a késések és a karosanyag-kibocsatas csokkenté-
sének érdekében a légijarmiivek a be- és kilépdpontok kozotti egyenes mentén tervezhetik
(2.3. kép) a repiiléseiket, amelyet masnéven (direct) DCT-repiiléseknek is neveznek. A ki-
jelolt belépd-, kilépo és kdzbensd pontokat, valamint a pontokra vonatkozd szabalyokat
a légiforgalmi szolgalat az AIP-ben kozzéteszi. A szabad itvonala 1€gtérbdl torténd kilépést
kovetden ugyanabba a 1égtérbe ismételt belépés ugyanazon repiilés alatt kizarolag kijeldlt
kilépé és belépd ponton tervezhetd.
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23. 4bra
Free route utvonalak Ferihegyrdl indulo forgalmak szamdara
Forras: AIP Hungary (2018b)

8 Eurdpaban els6ként a HungaroControl vezeti be a szabad 1égtérhasznalat leghatékonyabb verzidjat. Hun-
garoControl. Elérheté: www.hungarocontrol.hu/sajtoszoba/hirek/hungarian-free-route-airspace (A letdltés
datuma: 2018. 05. 22.).
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A free route bevezetését megel6z0 tesztid6szak lehetdséget nyujtott, hogy a katonai fél 1ég-
tér-szuverenitas megovasa érdekében folytatott éles és gyakorld repiiléseit 0sszeegyeztessék
a szabad utvonalhalézat alkalmazasanak eljarasaival.

A tesztek befejezésével a katonai és polgari iranyitok megerésitették, hogy a szabad
utvonalt Iégtér alkalmazasa nem befolyasolja a TRA-k, az MCTR-ek ¢s az MTMA-k pol-
gari légijarmivekkel vald atrepiilését. Ennek oka, hogy a légteret igénybe vevod polgari
légijarmivek egyrészt olyan léginavigacios felszereltséggel rendelkeznek, amely biztositja
az elvarhato Gitvonal és magassagtartasi képességet, masrészt a modern Iégiforgalmi iranyitd
rendszer rendelkezik ugynevezett rovid tavu konfliktuskutatasi €s riasztasi funkcioval,
amely tdmogatja a koncepciéo mikddését.

2.2.8. Katonai légi folyosok (Military Air Corridor - MAC)

A katonai légijarmiivek foldkozeli és kis magassagu, 250 kt (460 km/h) IAS-nél nagyobb
sebességli harcaszati jellegli utvonalrepiiléseinek végrehajtasa kijelolt 1égi folyosdkon tor-
ténik. A fold- és vizfelszin, valamint kornyezetvédelmi szempontbdl korlatozott Iégterek
felett 3000’ (900 m) AGL-magassagig vannak kijel6lve. Be- ¢s kilépdpontokbdl, Gtvonal-
szakaszokbol, fordulopontokbol allnak. Nem ellenérzott, G osztalyu légterekben tervezik
kijelolésiiket. Szélességiik 5 NM (10 km), és tovabbi eldiras, hogy oldalirdnyban legalabb
2 NM-del (4 km) keriiljék el a miikodo repiiltereket. A 1égi folyosoban repiild 1égijarmii-
veknek a l1égvédelmi iranyito szolgalat a radar- és radiolefedettség fliggvényében tajékoztatd
és riasztoszolgaltatast nyujt. A 1égijarmi vezetdje felelds azért, hogy a 1égi folyosé magas-
sagi hatarat 500’ (150 m) fliggéleges, és oldalhatarait 1 NM (2 km) vizszintes tavolsagnal
jobban ne kozelitse meg (24. abra).

A MAC-ek Magyarorszagon jelenleg még csak terv szintjén léteznek. Az Gtvonalak
kijelolése és a 1égtérstruktiraba valo illesztése tovabbi egyeztetés ¢s nagyfoku egyiittmii-
kodést igényld, hosszadalmas folyamatnak tlinik.

MAC .
Route Segment 4000 ft MSL. Airspace F
Airspace G
VFR GAT
ot
3.000 ft AGL
2.500 ft AGL
Inside 5 NM = 3
—
o B, 1.000 ft AGL
g OAT
=t 500 ft AGL
GND

+‘VFR GAT

24. abra
A MAC igénybevételének szabadlyai

Forrds: Htka.hu
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2.2.9. Hangsebesség feletti repiilés

Budapest FIR-ben hangsebesség feletti repiilés polgari 1égijarmiivel nem hajthatd végre.
Allami légijarmiivel a magyar 1égtér szuverenitisanak megévéasa érdekében végrehajtott
légvédelmi célu repiilés FL 360 felett atlépheti a hangsebességet, kivételt képez6 teriilet
a budapesti Lanchid budai hidf6jét6l mért 30 km sugaru kor feletti 1égtér.

2.3. Légtérfelhasznalok

A légtérfelhasznalok kozé tartozik a SES 1étrehozasarol szolo 549/2004/EK rendelet 2. cikk
8. pontja alapjan az altalanos 1égi forgalom (GAT) szabalyai szerint lizemeltetett valamennyi
légijarmi. Ez azt jelenti, hogy minden, a légi kdzlekedési célra igénybe vehetd légterekben
tizemeld 1égijarmii. Ezek lehetnek polgari, illetve allami légijarmivek egyarant, amelyek
a légi kozlekedési célra igénybe vehetd 1égterekben GAT-szabalyok szerint tizemelnek.

Az allami léegijarmiivek [Lt. 71. § (2)], a honvédelmi, a vamhatdsagi, a rendérségi
¢és a hatardrizeti szervek céljara szolgalo 1égijarmiivek allami hovatartozasukra utald
nyilvantartasi jelzést viselnek magukon. Az allami légijarmiivek GAT- és OAT-szabalyok
szerint egyarant kozlekedhetnek.

Talan az egyik leggyakoribb példa az allami légijarmii GAT-, majd OAT-szabalyok
szerinti felhasznalasanak, ha fegyverzettel felszerelt repiil6gép egy eurdpai tamaszpontrol
felszall, keresztiilrepiil tobb eurdpai és nem eurdpai orszag légterén GAT-szabalyok szerint,
beillesztve az altalanos 1égi forgalomba, majd a célteriiletet elérve belép egy elkiilonitett,
a GAT-szabalyok szerint lizemeldk szamara nem igénybe vehet6 1égtérrészbe, majd Gjra
OAT-ként végrehajtja feladatat.

25. abra
Légtérrendészeti feladat gyakorlasa

Forrdas: Jets.hu


http://Jets.hu
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Természetesen ahhoz, hogy egy allam allami légijarmiive egy masik allam légterébe be-
Iépjen, és azt az utdbbi ne tekintse a szuverenitasa és biztonsaga ellen iranyuld vétségnek,
elézetesen a légtér-igénybevételhez diplomaciai iton engedélyt kell beszerezni [4/1998.
(I. 16) Korm. rendelet 3.].

Olyan eset is eléfordulhat, amikor a GAT-szabalyok szerint 1égi kozlekedési célra
igénybe vehetd 1égterekbe OAT-szabalyok szerint repiil be a tulajdonos allam allami 1égi-
jarmive, példaul 1égvédelmi készenléti repiilések vagy 1égtérrendészeti repiilések végre-
hajtasakor.

Ebben az esetben a polgari légiforgalmi szolgalatok feladata — a 1égi forgalomban részt
vevok biztonsaganak figyelembevételével —, hogy eldsegitsék a légvédelmi iranyitd altal
meghatarozott, a 1égi cél eléréséhez szilikséges utvonalat, valamint tegyék szabadda annak
korzetét (Lt. 52/A. §). A 1égvédelmi készenléti repiilésekhez nincs sziikség légiforgalmi
iranyitoi engedélyre [Lt. 6. § (4)].

Az allami légijarmivel végrehajtott 1égi kozlekedési tevékenységek, amelyeket GAT
szerint hajtanak végre, a kovetkezok lehetnek:

* a bajba jutott vagy eltiint 1égijarmi megsegitésére, valamint a katasztrofak elleni
védekezéssel és mentéssel Osszefiiggd tevékenység ellatasara iranyuld kutatd-ment6
repiilés;

o légi kozlekedési szakszemélyzet gyakorlati képzése;

* alégvédelmi készenléti repiilések kivételével az allami 1égijarmiivel végzett repiilés;
(honvédelmi, rendvédelmi vagy hatarérizeti céllal).

A légvédelmi készenléti repiiléseket, valamint a 1égtér-szuverenitas védelme és a légi koz-
lekedés szabalyainak betartasa érdekében a harcaszati repiildgéppel végzett 1égtérrendé-
szeti repiiléseket egyarant allami légijarmiivel és allami célu feladatok érdekében teszik.
Azért nem sorolhaté a 1égi kozlekedési tevékenységek kozé, mert nem Osszeegyeztethetd
a GAT-szabalyokkal.

A polgari légijarmiivek [Lt. 71. § (16)] nem allami légijarmiivek. A polgari 1égijar-
milvek mindig GAT-szabalyok szerint repiilnek a kdvetkezd 1égi kozlekedési tevékenységek
[Lt. 71. § (16)] soran:

+ a légijarmiivel végzett személyszallitas és arufuvarozas (ideértve a postai kiilde-

mények fuvarozasat) (25. abra);

 légijarmuvel folytatott munkavégzés;

* alégijarmi sport- és magancéli alkalmazasa;

 vallalati célu 1égi kozlekedés;

o légi kozlekedési szakszemélyzet gyakorlati kiképzése;

o légijarmivel végzett egészségiigyi mentorepiilés.
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26. abra
Polgari légijarmiivel végzett személyszallitas
Forrds: Nembulvar.hu

A polgari légijarmiiveket allami célu feladatokra is igénybe lehet venni, a fent felsorolt
légi kozlekedési tevékenységek valamelyikére. Az allami célt igénybevételnél, kiilondsen
a hatarkeresztez6 repiilések alkalmaval a polgari 1égijarmi iizemben tartdjanak az allami
légijarmtvekre vonatkozo engedélyeket is be kell szereznie.
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3. ATM-szolgaltatasok

Palik Matyas

A légi kozlekedés a gazdasag egyik alapvetd pillére, amellyel jelentés mértékben hozza-
jarul az aruk és a személyek szabad mozgasanak lehetévé tételéhez, valamint a technologiai
fejlodéshez és a gazdasagi novekedéshez. A 1égiforgalmi szolgaltatas (Air Traffic Manage-
ment — ATM) sziinteleniil fejlodo 1égi és foldi komponenseinek rendszerében megvalosuld
folyamatok igen magas szintili integraltsagl tizemeltetési és iranyitasi rendszerekben valo-
sulhatnak csak meg, miikddjenek azok akar polgari, akar katonai teriileten. Az ATM-rend-
szerek egységének, kompatibilitasanak, interoperabilitasanak szintje alapvetden hatarozza
meg milkddésiik eredményességét. A kovetkezd fejezetben a 1égiforgalmi szolgaltatast
megvalosito szervezetekrdl és szolgalatokrol lesz szo.

3.1. Az ATM-rendszer

A légiforgalmi szolgaltatas nagy bonyolultsagi fokq, integralt (1égi és foldi) 1égikozlekedési
tevékenységek Osszessége, amelyet a 1égijarmiivek biztonsagos, gazdasagos ¢és hatékony
tizemelésének biztositasa érdekében hoznak létre. Ezek olyan szolgaltatasok, amelyek
a légi kozlekedésben részt vevd l1égijarmivek szamara miikodésiik valamennyi fazisaban
sziikségesek.

A légiforgalmi szolgaltatas elemeit a 1égiforgalmi szolgalatok (Air Traffic Ser-
vices — ATS), a légiforgalmi aramlasszervezés (Air Traffic Flow Management — AFTM),
valamint a légtérgazdalkodas (Airspace Management — ASM) képezik (27. abra).

|

Forras: A szerz0 szerkesztése

27. abra
Az ATM elemei
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Az ATM-szolgdltatasok rendszere biztositja az egyiittmiikodésen alapuld integraciot
emberek, informaciok, technoldgiak és szolgaltatasok kozott, tamogatja a levegd-, a fold-
és/vagy trkommunikaciot, a navigaciot és a légtérfelderitést.

Az ¢l6z6 fejezetben emlitett SES-kezdeményezés célja a 1égiforgalmi és 1éginavigacids
szolgaltatasok hatékonysaganak fokozasa az eurdpai légtér felaprozottsaganak csokkentése
révén. A projekt az europai ATM szerkezeti reformjara iranyul, és a jovo kapacitasi és bizton-
sagi igényeinek kielégitését szolgalja. A 1ényege az, hogy az ATM tervezése nemzeti szintrél
uniods szintre keriil at (1995. évi XCVIL. torvény a 1égikozlekedésrdl). A jelenlegi eurdpai
1égi kozlekedés és a kapcsoloddo ATM nem felel meg teljes egészében a SES-kezdeményezés

"y

eléirasainak, a fejlodést gatlo fobb tényezok a 28. abran lathatok.
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28. abra
A jelenlegi ATM-rendszer és annak korlatai
Forras: A SESAR Release (2011) alapjan készitette a szerz6

A kezdeményezés elsé fazisara vonatkozod jogszabalycsomagot 2004-ben, a masodik cso-
magot pedig 2009-ben fogadtak el. A SES 2020-ra tervezett teljes korli megvalositasaval
a biztonsag az akkori tizszeresére, a 1égtér kapacitasa haromszorosara, a 1égi kozlekedés
iranyitasanak koltségei a felére csokkennek. Ezenkiviil minden egyes 1égi jarat kornyezetre
gyakorolt hatasa 10%-kal csokken. Ezek nagyobbrészt technikai fejlesztések (29. abra)
hatasaibdl (részletesebben a 8. fejezetben), kisebb részben szervezési (jogszabalyi) valto-
zasokbol adodnak.
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A jové ATM-rendszere a megvalosult fejlesztésekkel

Forras: A SESAR Release (2011) alapjan készitette a szerz6

A SES mint 6sszeurdpai kezdeményezés nem képzelhetd el az altala nyujtott ATM-szolgal-
tatasok dsszehangolasa nélkiil. Ebbdl a célbdl alkotta meg az Eurdpai Parlament és a Tanacs
a 2. fejezetben mar emlitett 552/2004/EK rendeletét.

Az Eurdpai Légiforgalmi Szolgaltatasi Halozat szabalyozasaval foglalkozo rendelettel
a nemzeti légiforgalmi szolgaltatasi rendszerek alacsony foku integracidja és az uj miiko-
dési és technologiai elvek lassu bevezetéséhez képest nagyobb hatékonysagot, a rendszerek
beszerzése és karbantartasa vonatkozasaban alacsonyabb koltségeket, 6sszehangoltabb
mitkodést varnak.

Az EATMN nyolc rendszerre oszlik, amelyek a kovetkezok:

l1égtérgazdalkodasi rendszerek és eljarasok;

a légiforgalmi aramlas szervezésének rendszerei €s eljarasai;
a légiforgalmi szolgalatok rendszerei és eljarasai, kiillongsen a repiilési és a 1ég-
térellendrzési adatokat feldolgoz6 rendszerek, valamint az ember-gép interfész-

rendszerek;

tavkozlési rendszerek ¢€s eljarasok a foldi, a fedélzet és a foldi irdnyitas kozotti, va-

lamint a fedélzetek kdzotti kommunikacidhoz;
navigacios rendszerek és eljarasok;
légtérellendrzo rendszerek és eljarasok;

a légiforgalmi tajékoztatd szolgalatok rendszere €s eljarasai;
a meteorologiai adatok feldolgozasara szolgald rendszerek és eljarasok.
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Az EATMN-nek, rendszereinek és rendszerelemeinek, valamint az eljarasoknak teljesite-
nilik kell a rendeletben meghatarozott alapveté kdvetelményeket, amelyek az alabbi alap-
elvekre épiilnek:
 folytonos mitkodés;
» 11j miikodési elvek tamogatasa;
* biztonsag;
» akatonai és polgari szolgalatok kozotti koordinacio;
» kornyezetvédelmi szempontok figyelembevétele;
» arendszerek logikai felépitésére vonatkozo alapelvek;
» arendszerek kialakitasara vonatkozo alapelvek (a Bizottsag 2150/2005/EK rendelete,
2005. december 23.) a rugalmas légtérfelhasznalasra vonatkozo kozos szabalyok
megallapitasarol).

A fejezet tovabbi részében az ATM elemeit mutatom be.

3.2. Légiforgalmi szolgalatok

A légiforgalmi szolgalatok feladatainak ellatasara vonatkoz6 ICAO-dokumentumok koziil
meg kell emliteni az Annex 11-et (Air Traffic Services) és a Doc 4444-et (Air Traffic Ma-
nagement), a Bizottsag 923/2012/EU végrehajtasi rendeletét (SER A-rendelet), illetve a vo-
natkoz6 magyar jogszabalyok koziil a 1égiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak
szabalyairdl szol6 57/2016. (XII. 22.) NFM rendeletet.

3.2.1. A légiforgalmi szolgalatok ellatasa

A légiforgalmi szolgalatok ellatasat az alabbi célok indokoljak:

a) Osszelitkozések megeldzése a légijarmiivek kozott;

b) Osszeiitkozések megelézése munkateriileteken'” mitkodé 1égijarmiivek, valamint
az ott talalhat6 akadalyok kozott;

¢) alégi forgalom gyors és rendszeres aramlasanak eldsegitése ¢s fenntartasa;

d) hasznos tanacsok ¢s tajékoztatasok nyujtasa a repiilések biztonsagos és hatékony
lebonyolitasahoz;

e) azilletékes szervezetek értesitése a kutatasra és mentési segitségre szorulo légijar-
miir6l, tovabba sziikség szerint segitségnyujtas ezen szervezetek szamara.

A légiforgalmi szolgalatok a kdvetkezd négy szolgalatot foglaljak magukba:
Légiforgalmi iranyito szolgalat (Air traffic control service): a fenti a), b) és c¢) pontban

felsorolt feladatok ellatasara, amelyek a kovetkezé harom részre tagolodnak:
a) Korzeti iranyito szolgalat (Area control service): az ellenérzott repiilések sza-
mara — kivéve az alabbi b) és ¢) pontokban felsorolt szakaszokban 1évo repiilé-

19 Egy repiil6térnek a légijarmilvek fel- és leszallasara, valamint guruldsara hasznalandé része, az eldterek
kivételével.
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seket —az a) és c) alpontokban leirt feladatok ellatasa érdekében torténd 1égiforgalmi
iranyito szolgalat nyjtasat jelenti.

b) Bevezetd iranyito szolgalat (Approach control service): amely az érkezési és indu-
lasi szakaszokban 1évé ellendrzott repiilések szamara az a) €s c) alpontokban leirt
feladatok ellatasa érdekében torténd 1égiforgalmi iranyitd szolgalat nyujtasat jelenti.

¢) Repiildteri iranyito szolgalat (Aerodrome control service): amely a repiil6téri for-
galomban részt vevd légijarmiivek szamara — kivéve a fenti b) pontban szerepld
repiilési szakaszokban 1évo repiiléseket — az a), b) és ¢) pontokban leirt feladatok
ellatasa érdekében torténd légiforgalmi iranyitd szolgalat nyjtasat jelenti.

Légiforgalmi tandcsado szolgalat (Air traffic advisory service): a d) pontban szerepld fel-
adatok ellatasara hivatott.

Repiiléstajékoztato szolgalat (Flight information service): a d) pontban szereplé fel-
adatok ellatasara szakosodott.

Riasztoszolgalat (Alerting service): az ¢) pontban szerepld feladatok ellatasara hivatott.

A légiforgalmi szolgalatok létesitését és jellegét annak figyelembevételével hatarozzak
meg, hogy milyenek a 1égi forgalomban részt vevo légijarmiivek tipusai, mekkora a 1égi for-
galom slirtisége, milyenek az id6jarasi koriilmények, de természetesen figyelembe vesznek
minden Iényeges egyéb tényezot is.

A Budapest FIR-ben az Lt.-ben eldirt 1égiforgalmi szolgalatokat a polgari szabalyoknak
megfelelden miikodo légijarmiivek (GAT) szamara a HungaroControl Magyar Légiforgalmi
Szolgalat integralt (polgari-katonai) 1égiforgalmi szolgalati egysége, a Budapest ATS Koz-
pont latja el.

A légiforgalmi szolgalatok ellatasa az alabbiakra terjed ki:

o korzeti iranyitd, repiiléstajékoztato és riasztoszolgalat Budapest FIR iranyitoi kor-

zetében (CTA) mikodd repiilések szamara;

* bevezetd iranyito, repiiléstajékoztato és riasztoszolgalat a Budapest TM A-hoz tar-

tozd ellendrzott repiildterek érkezo és induld 1égijarmiivei szamara;

» légiforgalmi tanacsado, repiiléstajékoztatod és riasztoszolgalat az ellenérzott 1égtéren

kiviil dtvonalrepiilést végzo 1égijarmiivek szamara.

A replil6téri iranyitd szolgalatot, valamint — Budapest—Ferihegy kivételével — az egyéb
ellendrzott repiildterek (beleértve a katonai repiilotereket is) érkez6 és indulo 1égijarmiivei
szamara a bevezet0 iranyito szolgalatot a repiilétéri iranyitotornyok latjak el. A repiil6téri
forgalom szamara a repiiléstajékoztatd és riasztoszolgalatot minden esetben a repiil6téri
iranyitotornyok latjak el.

A légiforgalmi szolgalati egységeket és a légtereket azonosithatésaguk miatt egyedi
elnevezéssel latjak el. Egy korzeti iranyitokozpontot (példaul Budapest Control) vagy
a bevezetd iranyitoegységet (példaul Kecskemét Approach) vagy a repiiléstajékoztato koz-
pontot (példaul Budapest Info) arrdl a varosrol vagy foldrajzi jellegzetességrol nevezik el,
amelynek kozelében létesitették. A repiildtéri iranyitotornyot (példaul Ferihegy Tower),
vagy repiil6téri repiiléstajékoztatd egységet (példaul Szeged Info) arrol a repiil6térrdl ne-
vezik el, ahol azt 1étesitették.



70 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

A 1égi forgalom nemzetkdzi volta miatt tovabbi egységesitések is sziikségesek. Ezek
kozé tartozik az id6 és annak mérése. Ennek érdekében az ATS (az éjféllel kezd6do 24 oras
nap) 6raban ¢s percben torténd kifejezésére az Egyeztetett Vilagidot (UTC) kell hasznalni.

A 1égi navigacioban vizszintes (geodéziai) vonatkozasi rendszerként a Geodéziai Vi-
lagrendszer — 1984-ct (World Geodetic System — 1984 — WGS—84), fliggbleges vonatkozasi
rendszerként a kdzepes tengerszintet (MSL) kell hasznalni. Az id6beli vonatkozasi rendsze-
reként a Gergely-naptart és az Egyeztetett Vilagid6t (Coordinated Universal Time — UTC)
kell alkalmazni.

Az érintett ATS-egységek személyzete a radiodsszekattetések soran alkalmazott angol
nyelvet az eldirtak szerint beszélje és értse [A polgari 1égiforgalmi szolgalat szakszemély-
zetének szakszolgalati engedélyérol és képzésérdl szolo 3/2004. (1. 13.) GKM rendelet].
A Budapest FIR-rel szomszédos, kiilfoldi ATS-egységekkel torténd koordinalasi eljarasok
soran ugyancsak az angol nyelvet kell hasznalni, a hazai ATS-egységek, szektorok és szek-
tormunkahelyek kozotti koordinalas soran pedig elsddlegesen a magyar — sziikség szerint
az angol — nyelv alkalmazando.

3.2.2. Légiforgalmi iranyito6 szolgalat

A légiforgalmi iranyitas (Air Traffic Control — ATC)? ellatasanak célja az 9sszeiitkozések
megelézése a légijarmiivek kozott és a munkateriileten miikodo légijarmiivek és akadalyok
kozott, valamint a 1égi forgalom biztonsagos, rendszeres, gyors és hatékony aramlasanak
biztositasa.

Légiforgalmi iranyit6 szolgalatot kell biztositani az [FR-repiilések részére valamennyi
ellenérzott (A, B, C, D, E) 1égtérben és valamennyi VFR szerint végrehajtott repiilés részére
a B, C és D osztaly légterekben. Ezenkiviil valamennyi kiilonleges VFR-repiilés szamara
¢s az ellendrzott repiil6téren a teljes repiil6téri forgalom részére.

Légiforgalmi iranyitd szolgaltatast kizarolag ellendrzott 1égtérben nytjtanak. Ennek
a légtértipusnak az igénybevételéhez elfogadott repiilési terv, 1égiforgalmi iranyitoi engedély
¢és megbizhatd, kétoldalu radidkapcsolat sziikséges. Ezenkiviil az egyes 1égterekre a repii-
1¢ési szabalyok fiiggvényében egyéb fedélzeti rendszereket és berendezéseket is eldirhatnak
jogszabalyokban (fedélzeti transzponder, 0sszeiitk6zési veszélyt jelz6 fedélzeti rendszer,
iranyito és légijarmi-vezetd kozotti adatkapcsolat stb.).

A légiforgalmi irdnyito szolgalat ellatasa soran a légiforgalmi iranyitéegységnek meg
kell kapnia minden légijarmii tervezett vagy a tervtol eltéré6 mozgasara, valamint a 1égi-
jarmivek tényleges mozgasara vonatkozo tajékoztatast. Az elsé alatt a kiilonboz6 repiilési
terveket (benyujtott, modositott, torolt, elfogadott), a masodik alatt a Iégijarmivek helyzet-
adatait (helyzetjelentések, 1égi helyzet vagy radarkép) kell érteni. Ezek segitségével a 1égi-
forgalmi iranyitonak meg kell hataroznia az ismert 1égijarmivek egymashoz viszonyitott
helyzetét, majd az iranyitasa alatt allo 1égijarmiivek kozotti osszeiitkozések megeldzése,
a légi forgalom rendszeres aramlasanak elGsegitése és fenntartasa érdekében légiforgalmi
iranyitoi engedélyeket és tajékoztatasokat kell kiadnia. Az engedélyeket kiadasuk eldtt
egyeztetnie kell mas szolgalati egységekkel, elsdsorban akkor, ha egy 1égijarmi konflik-

2 Gytjtéfogalom, amely jelenthet légiforgalmi iranyitd szolgalatot vagy 1égiforgalmi iranyito egységet.
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tushelyzetbe keriilne egy masik ATC-egység iranyitasa alatt allo6 forgalommal, valamint
akkor, ha a 1égijarmi iranyitasat mas légiforgalmi iranyitdegység szamara kivanja atadni.

Az egy légtérben miikddo dsszes 1égijarmi iranyitasat egyazon légiforgalmi iranyito-
egység hajthatja végre. Egy 1égijarmiinek vagy légijarmiivek egy csoportjanak iranyitasa
mas légiforgalmi iranyitoegységre akkor ruhazhato at, ha az érintett szolgalatok kozotti
a koordinacio biztositva van.

Az 6sszelitkozések elkeriilése érdekében a 1égiforgalmi iranyiténak a légijarmiiveket
el kell kiilonitenie egymastol, és ezt az allapotot fenn is kell tartania. Az elkiilonités nem
mas, mint az eldirt legkisebb vizszintes és/vagy fiiggdleges tavolsag a 1égijarmiivek kozott
idéegységben vagy tavolsagértékben kifejezve.

A légiforgalmi iranyitonak az elkiilonitést legalabb az alabbiak egyikével biztositania kell:

» fliggbleges elkiilonités alkalmazasaval;

 vizszintes elkiilonités (oldaliranyu és hossziranyu) alkalmazasaval;

 radarelkiilonités alkalmazasaval.

elkilonités

4

1
1
1
1
:
1
Oldaliranyu f Fuggéleges
elkilonités :
1
1
1
1
1

Hossziranyu elkulonités

e

30. abra

A fiiggdleges és a vizszintes elkiilonitések

Forras: A szerzé szerkesztése

Ellen6rzott repiilés vagy ellendrzott repiilési szakasz megkezdéséhez egy 1égijarmii szamara
iranyitoi engedélyt kell adni. Ez nem mas, mint egy felhatalmazas arra, hogy a légijarmi
a légiforgalmi iranyito altal megszabott feltételek szerint mikodjon.
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31. dbra
A radarelkiilonitési minimum

Forras: A szerzé szerkesztése

Az abran a szabvany radarelkiilonités minimum értékei lathatok, amelyek bizonyos ese-
tekben csokkenthetdk.
Az engedélynek a kdvetkezoket kell tartalmaznia:

a légijarmi repiilési tervben feltiintetett azonosito jelét;

az engedélyhatarat;

a repiilés utvonalat;

a repiilési magassag(ok)at a repiilés teljes utvonaldra vagy annak egy részére;
mindazon egyéb sziikséges utasitast vagy tajékoztatast, amely vonatkozhat a meg-
kozelitési vagy az indulési eljarasokra, a radiddsszekottetésekre, valamint az en-
gedélyek lejarati idejére.

Fontos tudni, hogy légiforgalmi iranyitoi engedélynek kizarolag a légiforgalmi iranyito
szolgalat feladatainak ellatasaval kapcsolatban kiadott engedélyek mindsiilnek. A 1égi-
forgalmi szolgalatok az engedélyeiket, az utasitasaikat, a tanacsaikat és a tajékoztata-
saikat kozlemények formajaban tovabbitjak a 1égijarmii-vezetok szamara. Napjainkban
a kozleményvaltas f6 eszkdze még mindig a radio, de annak korlatai (sziik 1égiforgalmi
célu frekvenciatartomany, megndvekedett forgalom az iranyitoi frekvenciakon, korlatozott
zavarallosag stb.) miatt egyre inkabb el6térbe keriil a digitalis iranyito és légijarmui-vezetd
kozotti adatkapesolat alkalmazasa.

A légijarmiivek vezetdi szamara sziikséges kozleményeket az alabbi modszerek vala-
melyikével kell tovabbitani:

eldnyben részesitend6 az ATS-egység altal kezdeményezett, valamely 1égijarmiinek
sz016 cimzett adas, amely biztositja a vétel nyugtazasat;

az Osszes érintett 1égijarmiinek sz616, nyugtazas nélkiili altalanos hivas;

altalanos adas vagy

digitalis adatkapcsolat.
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A repiilésben és a légiforgalmi iranyitasban hasznalt radiotavbeszélé kozlemények, is-
mertebb nevén a FONIA az angol nyelv alapjaira épiild, egyszeriisitett, szabvanyositott,
kozleményvaltasi eljaras és szokines. A szilikségességét egyrészt az adja, hogy a kézlemé-
nyeket a frekvenciazsufoltsag miatt roviditeni kell, masrészt fokozottan figyelemmel kell
lenni a félreérthetdség vagy az elhallas kikiiszobolésére.

A légiforgalmi iranyito szolgalatok a munkajukat a rendelkezésre all6 technikai lehetd-
ségek fliggvényében az eljarasiranyitas vagy a radariranyitas szabalyai szerint végezhetik.

32. 4bra
Jaratnyilvantarto szalagok

Forras: Flightservicebureau. Island-Images

Az els6é modszernél az iranyitok a pilotak altal szoban leadott helyzetjelentésekbdl (id6,
jelenlegi helyzet, magassag, kovetkezd Gtvonalpont stb.) szereznek informaciot az egyes
légijarmtvekrol. A 1égiforgalmi iranyitd a forgalomrodl jaratnyilvantartod szalagot (Flight
Progress Strip — FPS) vezet (32. abra), amelyen rogziti a légijarmii legfontosabb adatait
(hivonév, tipus, repiilési magassag/szint, induld/érkezd repiilétér, kapcsolatfelvétel helye/
ideje stb.). Meghatarozott formaban az FPS-re minden mas fontos adat rakeriilhet.

A helyzetjelentések és az FPS adatai alapjan all 6ssze a forgalmi helyzetkép az ira-
nyito fejében. Ennek figyelembevételével tartja fenn az elkiilonitést, hoz elhatarozast és ad
iranyitoi engedélyeket, valamint sziikséges tajékoztatasokat a pilotaknak. Ez a modszer
kevésbé biztonsagos, és igy nem alkalmas napjaink nagy forgalmu légtereiben zajlo repii-
Iések iranyitasahoz. Ennél a médszernél az iranyitd nagymértékben leterhelt, folyamatosan
végez ut-/idészamitasokat, igy pontositja a repiilégépek helyzetét. Idénként kiegészitd
helyzetjelentéseket (a Iégijarmi pillanatnyi helyzete valamely viszonyitasi ponttol) kér
a pilotaktol, ami altal az iranyitoi frekvencia terheltebb lesz. Ahhoz, hogy ez a modszer
mégiscsak kellden biztonsagos legyen, a légijarmiivek kozott viszonylag nagy (akar tobb
mint tiz perc vagy ennek megfeleld tavolsagu) elkiilonitési minimumokat kell alkalmazni,
ami azonban a légtérkapacitas csokkenését eredményezi.

Az eljarasiranyitast ma még ott alkalmazzak, ahol nincs lehetdség radar telepitésére
¢és folyamatos tizemeltetésére. Ezek a nagy kiterjedésii vizteriiletek (tengerek, éceanok),
a sivatagos, valamint a magas hegyvidéki korzetek feletti 1égterek. Eljarasiranyitast kell
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alkalmazni abban az esetben is, amikor a valamilyen radariranyito szolgaltatas biztosita-
sahoz sziikséges radarberendezés meghibasodik.

A légi forgalomban részt vevok szamara — kiilondsen az ellenérzott, nagy forgalmu
légterekben nyujtott szolgaltatasokhoz — napjainkra elengedhetetlen eszk6zz¢ valt a radar.
Ennek a berendezésnek a segitségével végzett szolgaltatast radarszolgaltatasnak nevezziik.
A radarszolgaltatasok az alabbi négy csoportba sorolhatok:

* helyzettajékoztatas (position information),

* radarelkiilonités (radar separation),

 radarellenérzés (radar monitoring) és

 radariranyitas (radar vectoring).

33. dbra
A HungaroControl Magyar Légiforgalmi Zrt. vilaghirii MATIAS rendszerének radarernydje

Forras: Xprize.org

A radarok altal szolgaltatott adatokat (jelenlegi helyzet, haladasi irany, fold feletti se-
besség, magassag stb.) altalaban szines, nagy méret(, digitalis radarerny6kon jelenitik meg
(33. abra). Ezzel sikeriilt a Iégiforgalmi helyzetet pontosan megjeleniteni, ami hozzajarul
az elkiilonitések csokkentéséhez is. Hazankban a bevezetd-, a kdzelkorzet és a korzeti
iranyitok nyujthatnak radarszolgaltatast, 6k rendelkeznek az ehhez megfeleld jogositvany-
nyal. A radaradatok a repiiléstajékoztatd, a légiforgalmi tanacsado, valamint a repiilotéri
iranyitoi szolgalatok szamara is felhasznalhatok, de kizarélag tajékoztatasok adasahoz,
az elkiilonités biztositasahoz.

A légiforgalmi iranyitod szolgalatot a korzeti iranyitod szolgalat, a bevezetd iranyitd
szolgalat ¢és a repiilotéri iranyito szolgalat latja el. Ez a megosztas tiikrozi az egyes 1égi-
forgalmi légterek ¢és 1égiforgalmi szolgaltatasok egymasra épiilését és kapcsolodasat, amely
a repiilés folyamatat koveti, ennek értelmében a repiilogép személyzete repiilése soran tobb
légiforgalmi iranyitoegységgel is kapcsolatba keriilhet.
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3.2.2.1. Repiildtéri iranyito szolgalat

Ez a szolgéalat a repiil6téri forgalom részére nyjt Iégiforgalmi iranyitd szolgaltatast. A repii-
16téri iranyitotorony (Aerodrome Control Tower — TWR) az ATC-szolgalat nyujtasa céljabol
I1étesitett egység. A TWR sajat frekvenciajan tart radidkapcsolatot az iranyitasa alatt allo
légijarmiivekkel, amelyek a repiilétér munkateriiletén és annak légterében csak iranyitoi
engedély birtokaban tizemelhetnek.

34, dbra

Légiforgalmi iranyitok a montreali Pierre Elliott Trudeau Nemzetkozi Repiilétér iranyitotornyaban

Forrds: Bwbx.io

A szolgalat vezetdje (Tower Supervisor) — figyelembe véve az uralkodd meteorologiat,
a légihelyzetet, a repiilotér technikai biztosito eszkdzeinek és berendezéseinek az allapotat,
kijeldli a hasznalatos futopalyat. A szolgalat az indulo Iégijarmiivek szamara kialakitja
az indulasi sorrendet, iranyitoi engedélyeket ad, amelyek magukban foglaljak a hajtomivek
inditasat, az ATC-utvonal engedély kiadasat, a guruloutakon torténé mozgasukat, a futo-
palyak hasznalatat, ideértve a kigurulast, a megfordulast, a keresztezést és a felszallast.
Az érkez6 légijarmiivek szamara pedig engedélyezik a repiilétér forgalmi koréhez?' vald
csatlakozast, a leszallast és az eldtérre torténd gurulasokat. Az iranyitas soran figyelembe
veszi a futopalya alkalmassagat, az alkalmazott elkiilonitési minimumokat, az id6jarasi
koriilményeket, valamint a repiil6téri iranyitoi korzetben miikodé egyéb (induld, érkezd,
atrepiil6, gyakorld) 1égi forgalmat. A torony feladata a repiil6tér munkateriiletén a 1égi for-
galom részét képez6 1égijarmiivek és egyéb jarmivek forgalmanak iranyitasa is.

Az iranyitotorony személyzete a 1égi és a foldi forgalom biztonsagos miikddése érde-
kében hasznos tanacsokat és tajékoztatasokat is nytjt. Ezek elsdsorban a repiil6tér allapotara
vonatkoznak, és az alabbiakat tartalmazzak:

 ¢épitési vagy karbantartasi munkalatok a mozgasi teriileten vagy annak kozelében;

+ afutdpalyak, a guruloutak vagy az eldterek feliiletének rossz allapotban 1€vé részei;

2 A repiilétér kozelében miikodé légijarmiivek részére eldirt repiilési utvonal.
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* ho, latyak, viz vagy jég el6fordulasa valamelyik futopalyan, guruldtton vagy eld-
téren,;

* hodpadok, vagy hotorlasz valamelyik futopalyan, guruldaton vagy elétér kozelében;

* mas, ideiglenes veszélyek eléfordulésa, beleértve a parkold 1égijarmiiveket és a ma-
darakat a f61don vagy a levegdben;

» areplldtéri fényrendszer egészének vagy valamely részének hibaja vagy rendellenes
miikodése;

* barmely, egyéb idetartozo tajékoztatas.

A repiil6téri iranyitas munkaja a forgalom fiiggvényében megoszthatd. Nagy forgalmi ter-
helés esetén a foldi mozgasokat a hajtomu-inditastol kezdve, az ATC-engedélyek kiadasan
keresztiil, a futdpalya vardépontjaig torténd gurulassal bezarolag a guritéiranyitd (Ground
Controller) a sajat frekvenciajan iranyitja. Ebben az esetben a futopalyan és a levegében
tartdzkodod 1égijarmiiveket a toronyiranyitd (Tower Controller/Local Controller) iranyitja.
Amennyiben a foldi mozgasok szama még intenzivebbé valik, jellemzben a nagy forgalmu
nemzetkozi repiildtereken, akkor lehetdség van arra, hogy az ATC-engedélyeket ugyan-
csak egy kiilon frekvencian egy engedélykiado légiforgalmi iranyito (Clearance Delivery)
tovabbitsa az indulok szamara.

A repiil6téri iranyitas tovabbi feladata, hogy a meghatarozott szabalyok értelmében
miikddtesse a repiilotéri foldi fényeket, valamint a repiilétéren bekdvetkezett 1égiforgalmi
esemény észlelésekor riassza a helyi kényszerhelyzeti szolgalatokat.

A repiil6téri iranyitas szoros koordinaciot tart fenn elsésorban a kdrzetéhez kapcsolodod
légterekben iranyitdé mas szolgalati egységekkel, leginkabb az Approach-csal, valamint
a repiilésbejelentd irodaval és a repiil6téri meteoroldgiai szolgalattal.

3.2.2.2. Bevezetd iranyito szolgalat

Ez a szolgalat altalaban az IFR-eljarasok szerint lizemeld — a repiilétérrdl induld és az emel-
kedési szakaszban 1év6, vagy a repiilétérre érkezd és a siillyedési szakaszban 1€v0, ese-
tenként a légteret keresztezd — ellendrzott forgalom részére nyujt 1égiforgalmi iranyito
szolgalatot, altalaban radariranyitassal. Ezt a szolgaltatast a kdzelkorzeten beliil (Terminal
Control Area — TMA) nyujtja, amely egy vagy tobb nagyobb repiiltér kozelében, rend-
szerint ATS- vagy szabad ttvonalak talalkozasanal Iétesitett iranyitoi korzet. ElIméletben
a kozelkorzetek hatara 10-25 tengeri mérfold tavolsagig terjedhet egy kézéppontban el-
helyezked6 repiiltértdl szamitva. A 1égtér magassaga 10 000—20 000 1ab kozott valtozhat
a foldrajzi adottsagoktol fiiggden.

A bevezet6 iranyitd egység az induld 1égijarmiiveket a repiil6téri iranyitastol kapja meg,
néhany mérfoldre a futopalya felszallas feldli végétol. Ilyenkor a légijarmiivek 1000-2000 1ab
kozotti magassagban vannak. A felszallo repiildgépek az esetek tobbségében szabvany mii-
szeres indulasi eljaras (Standard Instrument Departure Procedure — SID) szerint folytatjak
a repiilésiiket. A SID a korzetben az akadalyoknak megfelelden és a repiilési miiszerek
segitségével végrehajtott mandversorozat, amely a palya felszallas feléli végétdl kezdédik,
és a TMA hataran egy ATC-ttvonalhoz/direkt Gitvonalhoz torténd csatlakozasig tart.
Az indulasi eljaras kidolgozasat a repiiloteret koriilvevé domborzat és akadalyok, a forgalmi
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¢és iranyitasi szempontok, valamint a kdrnyezetvédelmi megfontolasok indokoljak, ezért
a légijarmiiveknek:

» kovetniiik kell egy kijeldlt repiilési Gitvonalat;

ki kell keriilni bizonyos szektorokat, illetve l1égtereket;

« tartani kell egy el6irt, minimalis emelkedési gradienst;

* bizonyos navigacios pontokat meghatarozott magassagon kell keresztezni.

A bevezet0 iranyitd egység a felszallo 1égijarmiivek azonositasa utan engedélyezi szamukra
a SID lerepiilését és a megfelel6 magassagra torténd emelkedést. A forgalmi helyzet fiigg-
vényében és a TMA minél elébb torténd elhagyasa érdekében lehetdség van a miiszeres
indulasok torlésére, és helyettiik célszerii repiilési iranyok meghatarozasaval a TMA-ki-
Iépépontokra iranyitani a repiilégépeket. A kilépSpontokon az induld forgalom a korzeti
iranyitas frekvenciajara keriil.

35. dbra
Szemléltetd abra egy forgalmas repiilétér indulasi és érkezési utvonalairol

Forras: Typepad.com

Az érkezd forgalmat ezzel szemben a TMA meghatarozott belépdpontjain veszik at
az ACC-t6l. A repiilégépek itt altalaban mar az utazoémagassag elhagyasa utan vannak va-
lamilyen kozbiilsé magassagon, gyakran siillyedésben. Az iranyitas tovabbi feladata, hogy
kialakitsa az érkezési sorrendet, és meghatarozott szabvanyositott miiszeres megkozelitési
eljarasok (Instrument Approach Procedure — IAP) segitségével vagy a légijarmiivek radar-
iranyvezetésével (vektoralas) a leszallashoz kedvezo helyzetbe, a végsd egyenesre iranyitsa
azokat. Ezenkiviil a bevezet6 iranyité hasznos tajékoztatasokat (hasznalatos futdpalya,
megkozelitési eljarasok, meteorologia adatok stb.) is ad az érkez6 1égijarmiivek vezetdi
szamara. A bevezetd iranyitas tovabbi feladata, hogy a repiilétéren bekdvetkezett tizeme-
1¢ési korlatozasok (veszélyes iddjarasi jelenségek, futopalya-blokkolas, navigacids eszkdzok
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meghibasodasa stb.) miatt a leszallast végre nem hajthato, érkezé légijarmiiveket a TMA
kijelolt varakozasi légtereibe iranyitsa, és azokat az ott meghatarozott modszerekkel va-
rakoztassa.

A forgalmi kapacitas fiiggvényében lehetdség van a TMA-k szektorizalasara, tobb-
féleképen is.

Egyik lehet6ség, amikor az indulési és az érkezési szakaszban 1évo 1égi forgalmat
megosztjak. Ilyenkor a megkdzelitést az érkezé Arrival-radar, mig a felszallast kovetd
emelkedést az indulé Departure-radar biztositja. A kozelkdrzeten csak atrepiilo 1égijar-
mivek altalaban az eldzdvel létesitenek dsszekottetést. Ugyanez vonatkozik a kozelkor-
zetben VFR szerint kozlekedd 1égijarmtvekre is. Masik megoldas lehet egyfajta teriileti
szektorizacio, amikor a TMA-t a benne talalhato kiilonboz6 repiildterekre érkezé/induld
légijarmiivek iranyitasanak figyelembevételével osztjak fel. Emellett jellemzé megoldas,
féleg a kisebb forgalmu nemzetkozi repiilétereken, hogy az induld forgalmat teljes egé-
szében és az érkezo forgalmat meghatarozott magassagig (4-5000 1ab) az Approach kezeli.
Az érkezoket egy meghatarozott magassag alatti 1égtérrészben, a végsd egyenesre torténd
rafordulas korzetében egy masik, igynevezett rahelyez6 radariranyitd (direktor) iranyitja.
Az 6 munkaja a kiillonb6zo futopalyakra érkezd 1égijarmiivek bevezetési sorrendjének a ki-
alakitasabol és a végsd egyenesen a miiszeres megkozelitési eljaras engedélyezésébdl all.

Napjainkban mar kevésbé hasznalatosak a radarbevezetések, amelyek olyan megkd-
zelitések, amelynek végsé megkozelitési szakaszat radariranyito utasitasai alapjan hajtjak
végre. Ezek az eljarasok lehetnek légtérellenérzo radarbevezetések (Surveillance Radar
Approach — SRA) és precizids radarbevezetések (Precision Approach Radar — PAR). A két
bevezetési eljaras kozotti legszembetlinébb kiilonbség a pontossag, amelyet az ad, hogy
az SRA a PAR-ral szemben nem biztosit nagy pontossagu elektronikus siklopalya-adatokat
a légijarmii-vezetd szamara.
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36. abra
Digitalizalt PAR kijelzdje

Forrds: Canadiandatasoft.com
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A preciziés bevezetd radarberendezést arra hasznaljak, hogy egy légijarmii végsé megko-
zelités alatti helyzetét az elméleti megkozelitési palyahoz viszonyitott oldaliranyu és fiig-
gbleges eltéréseit, valamint a foldetérési ponttol vald tavolsagat meghatarozzak. A precizios
bevezetd radarral lehetdvé valik a 1égijarmiivek irdny- és magassagtartasanak vezetése
radioosszekottetés segitségével a leszallashoz torténd megkdozelités végsd szakaszaban.

3.2.2.3. Korzeti légiforgalmi iranyito szolgalat — ACC

A korzeti 1égiforgalmi iranyito szolgalat elterjedtebb megnevezése az ACC, amely az angol
Area Control Center (kbrzeti iranyitd kozpont) kifejezésbol ered.

A korzeti iranyito kozpont altal feliigyelt [égtérrész altalaban orszagnyi vagy nagyobb
orszagrésznyi teriiletet fed le. A korzeti iranyitok azok a szakemberek, akik a nagyobb
magassagban utazo repiilégépekért, igy az orszag légterének legnagyobb 1égtérrészéért
felelnek. Ezekben a légterekben nagyszamu repiilést szolgalnak ki az iranyitok, ezért a 1ég-
teret funkcionalisan megtervezett, méretét tekintve kisebb iranyitoi szektorokra osztjak.
A szektorokat fizikailag csak akkor aktivaljak (nyitjak vagy zarjak), amikor az abba varhato
légi forgalom elér egy bizonyos mértéket. A szektoroknak értelemszeriien sajat iranyito-
frekvenciajuk is van. A korzeti iranyitok els6dleges feladata ugyancsak az elkiilonitések
biztositasa, valamint a sziikséges tajékoztatasok megadasa. A 1égi kdzlekedés biztonsaganak
¢és a haté¢konysaganak fenntartasa érdekében az iranyitok folyamatosan tartjak a kapcsolatot
a szomszédos orszagok légiforgalmi iranyitoé kozpontjaival, és koordinaljak a forgalom
aramlasat. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy a sajat korzetiik/szektoruk hataran til mi-
kodo légijarmiiveket is figyelemmel kell kisérniiik, elsésorban azokat, amelyek késébb az 6
iranyitasuk ala keriilnek.

Egy szektorban, egy idében két légiforgalmi iranyitd dolgozik. Az egyik a radar-
iranyito, a masik a tervezd iranyitd, mas néven koordinator. Amig a radariranyito figyeli
a forgalmi helyzetet a radar képernydjén, és utasitasokat ad a pilotaknak radion keresztiil,
addig tarsa egylittmikodik a szomszédos szektorok hasonlé feladatot ellato iranyitoival.
Feladatai kozé tartozik a légijarmiivek atadasaval, atvételével kapcsolatos egyeztetések
végrehajtasa, azaz hol, mikor, milyen modon (irdnyon, magassagon, sebességgel) torténjen
meg a légijarmiivek egyik frekvenciarol a masik frekvenciara torténd atadasa.

Kalsruhei magaslégteéri korzeti iranyito kozpont részlete

Forras: Indracompany.com
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A korzeti iranyitd szolgalat munkajat nagyobb részben a korzeten athalado (nemzetkdzi)
forgalom teszi ki. Ennek jellegzetessége, hogy allando sebességet és magassagot tartva ugy-
nevezett utazo repiilési szakaszban van. Az irdnyitdo munkdja itt a folyamatos, hosszu idejii
konfliktusfigyelésen, elérejelzésen van. Ezt a munkat a radarokto6l szarmazoé informaciok
és az azokat feldolgozd, megjelenité intelligens iranyitastechnikai eszk6zok segitik. A 1é-
gijarmivekkel sok esetben csak azok iranyitoi frekvenciara torténd belépésekor és annak
idoben késobbi elhagyasakor kommunikal.

Azoknal az iranyitoi szektoroknal, amelyek forgalmas, nemzetkozi repiiléterek kozel-
korzeti Iégtereihez kapcsolodnak, a korzeti iranyitd szolgalat munkaja és ezaltal a kommu-
nikacioja Iényegesen megnovekszik. Ennek az az oka, hogy e repiiléterekrdl indulo és/vagy
odaérkez6 1égijarmiivek folyamatos magassagvaltassal, részben valtozd sebességgel koz-
lekednek. Az érkez6k az utazomagassagrol siillyednek, ezzel szemben az indulok az utazo
magassagra emelkednek. A magassagvaltassal kozlekedd repiilogépek elkiilonitése vi-
szonylag bonyolultabb feladat, mint a szinten tarté repiilést folytatoké. A magassagvaltas,
legyen az emelkedés vagy siillyedés, bizonyos esetekben nem valosithatdo meg folyama-
tosan, ilyenkor akar tobbszori magassagvaltasra vonatkozo6 iranyitoi engedélyt kell kiadni
a légijarmiivek vezetdi szamara. fgy ezekben a szektorokban a koordinacio egy jo része
természetesen a bevezetd iranyitd szolgalatokkal valosul meg.

A korzeti iranyitd kdzpontok iranyitdéinak munkajahoz szorosan kapcsolodik a re-
pilések civil-katonai egyiittmiikodésével jard feladatok ecllatasa is. Ezen a teriileten
a légiforgalmi iranyitok segitik és biztositjak a miveleti 1égi forgalmat (Operational Air
Traffic — OAT). Ezek a feladatok magukba foglaljak tobbek kozott:

» afegyveres erdk repiiléseinek légiforgalmi iranyitasat az itvonalakon;

* utvonalon és 1égtérben megvaldsulo 1égi utantdltéseket;

* nagyszabasu hadgyakorlatok tdmogatasat;

* a NATO AWACS-repiilések megfigyelését;

» az iddszakosan korlatozott légterekben (TR A) folyo repiilések megfigyelését.

3.2.3. Repiiléstajékoztato szolgalat
3.2.3.1. A repiiléstajékoztato szolgalat feladatai

Az ICAO ajanlasaival 6sszhangban repiiléstajékoztatd szolgalatot (Fligt Information Ser-
vice — FIS) kell nytjtani minden légijarmiinek:
» amely szamara légiforgalmi iranyitd szolgalatot nytjtanak, vagy
» amely az illetékes 1égiforgalmi szolgalati egységek altal egyéb mdodon ismert és
 atajékoztatas valoszintlleg érintheti.

Ahol a légiforgalmi szolgalati egységek mind a repiiléstajékoztatd, mind pedig a légifor-
galmi iranyito szolgalat feladatait ellatjak, és a Iégiforgalmi iranyito szolgalat feladatainak
ellatasa azt ugy kivanja, a légiforgalmi iranyitd szolgalat biztositasa elsdbbséget élvez
a repiiléstajékoztato szolgalati tevékenységgel szemben.

A repiiléstajékoztato szolgalatok tevékenysége a nem ellendrzott 1égterekben (ICAO
G és F légtérosztalyban), valamint a nem ellendrzott repiildtereken miikodo 1égi forgalom
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kiszolgalasara iranyul. Ennek megfeleléen megkiilonboztetiink korzeti repiiléstajékoztato
szolgalatot (Flight Information Services — FIS) és repiilotéri repiiléstajékoztatd szolgalatokat
(Aerodrome Flight Information Service — AFIS).
A FIS munkéjanak a kdvetkez6 érvényes tajékoztatasok biztositasara kell kiterjednie:
a) SIGMET és AIRMET jelentésekrol szolo tajékoztatasok (az indulasi, rendeltetési
vagy kitér6 repiilétercken jelentett vagy elore jelzett id6jarasi koriilmények);
b) a kitorés eldtti vulkantevékenységrol, a vulkankitérésekrol és vulkani hamufel-
hokrél szo16 tajékoztatasok;
¢) aradioaktiv anyagoknak vagy mérgez6 vegyi anyagoknak a 1égkorbe keriilésérol
sz010 tajékoztatasok;
d) anavigacios berendezések miikodésében beallt valtozasokrol szolo tajékoztatasok;
e) arepiiléterek — beleértve a replilétér mozgasi teriileteinek és a repiiltéri berende-
zések — allapotaban beallt valtozasokrodl szol6 tajékoztatasok, amennyiben azokon
ho, jég vagy jelentds mélységii viz talalhato;
f) aszemélyzet nélkiili szabad ballonokrol sz616 tajékoztatasok;
g) Osszelitkdzési veszEly jelzése a C, D, E, F és G osztalyu légterekben tizemeld 1égi-
jarmivek szamara.

Azokon a repiilétereken, ahol az ATS levegd-fold kozleményvaltasok szamanak csokkentése
sziikséges, a repiiléteret hasznalo 1égijarmiivek szamara sziikséges tajékoztatasokat automa-
tikus kozelkorzeti tajékoztatd szolgalat? (Automatic terminal information service — ATIS)
utjan is biztositani lehet.

3.2.3.2. A kérzeti repiiléstajékoztato szolgalat

A korzeti repiiléstajékoztatd szolgalati egységek a légijarmiivek szdmara az ismert forga-
lomra, a navigacios berendezések allapotara, a meteoroldgiai viszonyokra €s a repiil6téri
allapotokra vonatkozo tajékoztatasokat adnak. Az elsével kapcsolatban meg kell jegyezni,
hogy a FIS egység csak azokrdl a légijarmiivekrdl tud tajékoztatast adni (és csak azoknak
a légijarmiiveknek tud riaszto- és kutat6-ment6 szolgalatot biztositani), amelyek hozza be-
jelentkeztek, és vele folyamatos radiokapcsolatban allnak. Ahhoz, hogy a repiiléstajékoztato
egység folyamatosan ismerje a légijarmiivek helyzetét, és pontos tajékoztatasokat tudjon
adni, fontos, hogy a légijarmii-vezetok a sziikséges mértékben jelentsék szandékaikat és re-
ptilési miiveleteiket. Nem ellenérzott 1égtérben a repiilések nagy része VFR. Lehet6ség van
természetesen [FR-repiilés végrehajtasara is, de tudni kell, hogy a FIS-egységek nem kiilo-
niilnek el, és nem adnak Iégiforgalmi iranyitoi engedélyeket vagy utasitasokat.

A FIS sziikség szerint tajékoztatja a légijarmiivet, ha annak tervezett Gitvonalan til-
tott, veszélyes, eseti vagy id6szakosan elkiilonitett 1égtér tizemel. A 1égijarm{ kérésre
keresztezési engedélyt is beszerezhet, ha ez a repiilés biztonsagos folytatasahoz feltétlentil
sziikséges.

22 Egész nap vagy a nap meghatarozott részében aktualis, rutin jellegii tajékoztatasok biztositasa érkezd és in-
dulo légijarmiivek részére.



82 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

Magyarorszagon a HungaroControl Budapest Légiforgalmi Iranyité Kézpont (BLIK)
integralt része a Korzeti Repiiléstajékoztato Kozpont (Budapest Flight Information
Center — BP FIC), amely a magyar 1égtér nem ellendrzott 1égtereiben nyujt repiiléstajé-
koztato és 1égiforgalmi tanacsado szolgaltatast. Az iranyitoi korzetekhez hasonldan a fenti
1égtérben harom, kiilon frekvencian dolgozé repiiléstajékoztato szektor? lett kialakitva,
amelyek koziil az egyik a Duna vonalatdl keletre, a masik nyugatra, mig a harmadik a Bu-
dapest TMA alatt elhelyezkedd nem ellendrzott 1égtérrészeket foglalja magaban.

A BUDAPEST FIC repiiléstajékoztatoi rendelkeznek radarképernyével, amelyeken
ugyanazoknak a radaroknak az adatai jelennek meg, amelyeket az ACC iranyitoi is hasz-
nalnak. gy lehetéségiik van a radar fedésteriiletébe es6 ismeretlen légijarmiivekrdl is for-
galmi tajékoztatast nytjtani, valamint az 6sszeiitkdzés elkeriilésére vonatkozo tanacsot adni.
Ez azonban nem mentesiti a 1égijarmii vezetdjét sajat feleléssége aldl, és neki kell a végsd
dontést meghozni minden javasolt repiilési mandverrel vagy a repiilési terv esetleges mo-
dositasaval kapcsolatban.

3.2.3.3. A repiildtéri repiiléstajékoztato szolgalat

A nem ellen6rzott repiildtereken repiil6téri repiiléstajékoztatd szolgalatot ellatd egységeknek
a repil6téri forgalomra, a meteoroldgiai viszonyokra és a repiil6téri allapotokra vonatkozo
tajekoztatasokat kell adniuk, €s riasztoszolgalatot kell nyujtaniuk a repiilétéri forgalomban
részt vevo valamennyi ismert 1égijarm{ szamara.

Amennyiben az indulo 1égijarm felszallas utan a repiiltér forgalmi korét vagy kijelolt
korzetét elhagyva, ellendrzott 1égtérben tervezi repiilését végrehajtani, az AFIS-egységek
szerzik be a sziikséges iranyitoi engedélyt az ellendrzott 1égtérben illetékes ATC-egységtol,
amelyet a felszallas el6tt tovabbitanak a 1égijarmi szamara.

Annak érdekében, hogy az AFIS-egységek a légijarmiivek szamara megfeleld forgalmi
tajékoztatast adhassanak, a légijarmiiveknek jelenteniiik kell szandékaikat és repiilési ma-
névereiket, ezenkiviil az AFIS-egység barmikor kérhet ilyen jelentéseket.

A szolgalatuk soran az AFIS-egységek az alabbi egyéb feladatokat is ellatjak:

+ alégijarmii-vezetd kérésére 1égi tajékoztatasokat szereznek be;

» kezelik (atvétel, ellendrzés és tovabbitas) az induld 1égijarmiivek repiilési terveit;

» tajékoztatjak az illetékes AIS-egységet a repiilétér navigacids berendezéseinek
varhatoan hosszabb idejii meghibasodasardl, illetve a repiil6térre korabban kiadott
NOTAM torlésének sziikségességérol;

 tajékoztatjak a korzeti repiiléstajékoztatd szolgalatot ellatd egységet az alabbiakrol:

— apalyaallapotrol;

— arepiil6teret/korzetet elhagyd 1égijarmiivek hajtomiiinditasarol és felszallasardl,

— az utvonalreplilést végrehajtd 1égijarmiivek leszallasi idejérol;

— ha a FIC éltal utoljara kozolt varhato érkezési id6t kdvetd 15 percen beliil
a légijarmiivel a radio-osszekottetést nem sikeriilt felvenni, €s az nem hajtotta
végre a leszallast;

3 Budapest Information East, Budapest Information West; Budapest Information North.
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— arepiilétér navigacios berendezéseinek mitkodésében és a mozgasi teriilet al-
lapotaban beallott valtozasokrol;
— arepilétéri mikodés befejezésérodl;
* nyilvantartast vezet az alabbiakrol:
— anyitvatartasi id6 alatt végrehajtott le- és felszallasokrol;
— azindulé 1égijarmiivek részére esetlegesen tovabbitott ATC-engedélyekrol;
— arepiil6téri meteorologiai allapotokrol;
— a FIC-t6] kapott SIGMET-tajékoztatasokrol;
— arepiil6térre kiadott NOTAM-okrdl és a mozgasi teriilet allapotardl;
— arepiilési korlatozasokrol.

Magyarorszagon az alabbi AFIS-repiil6terek talalhatok: Békéscsaba (LHBC), Fertdszent-
miklos (LHFM), Nyiregyhaza (LHNY), Pécs/Pogany (LHPP), Gy6r/Pér (LHPR), Szeged
(LHUD). Ezeket a repiil6tereket a 1égi forgalom biztonsaganak novelése érdekében meg-
hatarozott térbeli kiterjedésii 1égtér és forgalmi tajékoztato korzet** (Traffic Information
Zone — TIZ) veszi koriil. Ebben a 1égtérben a repiilések szamara a repiiléstajékoztatot
¢s a riasztoszolgalatot az érintett repiilotér AFIS-szolgalatot ellatd egysége nytjtja, amely
kiilon frekvencian tizemel.

3.2.4. Légiforgalmi tanacsado szolgalat

A légiforgalmi tanacsadé szolgalat célja, hogy hatékonyabb tajékoztatasokat adjon az Gssze-
itk6zési veszElyekrdl, mint amelyet a repiiléstajékoztatd szolgalat ellatasa soran nyujtanak.
Ezt a feladatot tanacsadoi 1égtérben vagy tanacsadoi utvonalakon (F osztalyt 1égtér) mii-
kodo IFR-repiilések szamara biztosithatjak.

Légiforgalmi tanacsadod szolgalatot csak azokban a 1égterekben Iétesitenek, ahol nincs
lehetdség 1égiforgalmi iranyito szolgalat nyujtasara, ugyanakkor a repiiléstajékoztatd szol-
galat altal az osszelitkozési veszélyekre vonatkozo korlatozott tajékoztatas nem felel meg
a biztonsagi kovetelményeknek.

A légiforgalmi tanacsado szolgalatot ellato 1égiforgalmi szolgalati egység koteles:

* tanacsolni a légijarmiveknek, hogy megadott idében szalljanak fel és a repiilési
terviikkben megadott magassagokon repiiljenck, ha ezzel elérelathatolag mas ismert
forgalommal nem keriilnek majd konfliktushelyzetbe;

* javaslatot adni a légijarmiiveknek olyan mandverek végrehajtasara, amellyel a po-
tencialis veszélyhelyzet elkeriilhetd;

» clsébbséget adnak annak a légijarminek, amely mar tanacsadoéi 1égtérben van,
azokkal az egyéb légijarmiivekkel szemben, amelyek az ilyen tanacsadoi 1égtérbe
kivannak belépni;

» forgalmi tajékoztatasokat tovabbitani a légijarmiiveknek, amelyek ugyanazokbol
az informacidelemekbdl allnak, mint amelyek a korzeti irdnyito szolgalat esetében
vannak eldirva.

% [CAO F osztaly légtér.



84 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

Magyarorszagon légiforgalmi tajékoztato szolgaltatast a Budapest Repiiléstajékoztatdo Koz-
pont repiiléstajékoztatoi nydjtanak a magyar 1égtér nem ellendrzott 1égterében, a 4000°—
9500’ kozotti magassagtartomanyban mitkodo, IFR-repiilési tervet benyujtott légijarmiivek
vezetbi szamara, az 6 kérésiikre.

3.2.5. Riasztdszolgalat

A légijarmiivek kényszerhelyzete, eltinése esetén a riasztoszolgalatnak az alabbi feladatokat
kell ellatnia:

* arepil6téri kényszerhelyzeti szolgalati egységek (tlizoltd, mentd, miiszaki-mentd

stb.) sziikség szerinti riasztasat;

» a Kutatas-Mentés Koordinalé Kozpont riasztasat;

 az ¢érintett 1égijarmi lizemben tartdjanak értesitését;

» azesetlegesen érintett ATS-egységek értesitését és

+ akényszerhelyzetben 1év0 légijarmii kozelében miikddo 1égijarmiivek értesitését.

Riasztoszolgalatot kell nyujtani:

* minden olyan légijarmiinek, amely szamara légiforgalmi iranyit6 szolgalatot nyj-
tanak;

* arepiilési tervet benyujtott Iégijarmiivek szamara a mitkodésrol kapott tajékoztatast
kovetden, a repiilési terv lezarasaig;

» az AFIS-egységgel rendelkezd repiildterck forgalmaban részt vevé valamennyi
ismert légijarmii szamara €s

* barmely légijarmi részére, amelyrdl tudott vagy feltételezett, hogy jogellenes
beavatkozas alatt all.

3.2.5.1. A riasztoszolgalat ellatdasa

Magyarorszagon, Budapest FIR-ben a riasztdszolgalatot az alabbi 1égiforgalmi szolgalati
egységeknek kell ellatniuk:

» azellendrzott légterekben tizemeld 1égijarmiivek szamara az illetékes légiforgalmi
iranyito (ATC-) egység;

* 29500 lab (2900 m) AMSL alatti nem ellendérzott 1égterekben iizemeld 1égijarmiivek
szamara a c) pontban foglaltak kivételével a korzeti repiiléstajékoztatd szolgalatot
ellaté egység;

* anem ellendrzott repiiléterek forgalmaban részt vevo légijarmiivek szamara a repii-
16téri repiiléstajékoztatd egység (AFIS), ha ilyen egységet 1étesitettek.
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3.3. Légiforgalmi aramlasszervezés (Air Traffic Flow Management —
ATFM)

3.3.1. Az ATFM rendszere

Légiforgalmi aramlasszervezés; a 1égi forgalom biztonsagos, rendszeres és gyors aram-
lasanak elGsegitésére 1étesitett szolgalat, amely biztositja az ATC-kapacitas legnagyobb
mértékii kihasznalasat, valamint hogy a forgalom mennyisége Osszeegyeztethetd legyen
az illetékes ATS-egység altal kozzétett kapacitasértékekkel

Az ATFM-re (Air Traffic Flow Management) vonatkozé kovetelmények célja

az Europai Légiforgalmi Szolgaltatasi Halozat (European Air Traffic Management Net-
work — EATMN) rendelkezésre allo kapacitasanak optimalizalasa és az ATFM-eljarasok
hatékonysaganak fokozasa. Az ATFM alkalmazasi kore kiterjed egyrészt minden olyan 1égi
jaratra, amelyet részben vagy egészben a miiszeres repiilési szabalyok szerint izemeltetnek,
valamint az lizemeltetés valamennyi szakaszara ¢s a Iégiforgalmi szolgaltatasra; masrészt
az ATFM-folyamatok szerepldire, amelyek egyrészt a 1égijarmiivek lizemeltetéi, masrészt
légiforgalmi szolgalati egységek, bejelentdirodak, repiilétéri iranyitdoszolgalatok.

A légiforgalmi aramlasszervezés céljai koz¢ tartozik:

+ annak megeldzése, hogy a 1égi kozlekedés iranti igény meghaladja az egyes iranyitoi
szektorok és repiil6terek altal bejelentett 1égiforgalmi iranyitasi kapacitasokat;

» az EATMN-kapacitas lehet6 legnagyobb mértékii kihasznalasa, hatékonysaganak
optimalizalasa és az lizemeltetékre gyakorolt negativ hatasok minimalizalasa cél-
jabol;

» alégiforgalmi szolgalati egysége altal kidolgozott és végrehajtott kapacitasnoveld
intézkedések révén az EATMN-kapacitas bévitése; a kritikus események kezelé-
sének eldsegitése.

Az eurdpai tagallamok altalanos kotelezettségei kozé tartozik, hogy biztositsak az ATFM-
funkcid 0-24 6ras elérhetdségét, valamint a biztonsag és védelempolitikai kdvetelmé-
nyeikkel valo 6sszhangot. A tagallamok szamara részletesen meghataroztak a kézponti
ATFM-egységekkel kapcsolatos kotelezettségeket; a 1égiforgalmi szolgalati egységek,
az lizemeltetdk ¢s a repiilldtér-irdnyitd szervek altalanos kotelezettségét. A szabalyozas
kiterjed tovabba a repiilétéri résidok és a repiilési tervek kozotti 6sszhang garancidira,
a tagallamoknak a kritikus eseményekkel kapcsolatos teenddire, valamint a teljesitmény-
értékeléssel kapcsolatos kérdésekre.

Az egyes nemzetek légiforgalmi szolgaltatd szervezetei ATFM-szolgalatot ellatd
egységeket miikodtetnek, amelyek feladata az ATC-kapacitast meghaladdéan tervezett
IFR-repiilések végrehajtasi koriilményeinek egyeztetése, meghatarozasa. Ennek érdekében
jogosultak az ellendrzott 1égteret érintd, valamennyi [FR és vegyes repiilési szabalyok (IFR/
VFR) szerint mikodo 1égijarmiivek indulasi idejének szabalyozasara. Az egységek tovabbi
feladata a 1égtérkapacitasi adatok egyeztetése az Eurocontrol Kézponti Aramlasszervezd

3 57/2016. (XII. 22.) NFM rendelet a légiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak szabalyairol. 42. Légi-
forgalmi aramlasszervezés.
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Egységével (Central Flow Management Unit — CFMU), valamint a légtérgazdalkodasi
szempontbdl szilikséges varhato forgalmi terhelési adatok megadasa.

Az eurdpai légtérben miikddo jaratok Gtvonalanak tervezéséért a CFMU a felelds.
A feladata az, hogy a leadott kiindulasi és a célrepiil6tér kozott a legrovidebb utat biztositsak
a légitarsasagoknak ugy, hogy figyelembe veszik az utvonalat keresztezd repiilégépeket, va-
lamint az utazomagassagra torténd emelkedést és az onnan valo siillyedést is megprobaljak
a lehet6 legkevésbé 1épcsdzetesre tervezni.

3.3.2. Aramlasszervezési eljarasok

Az ATFM-et harom fazisban valodsitjak meg:

o stratégiai tervezés: amikor az intézkedésekre a hatalyba 1épésiik el6tt tobb mint egy
nappal megel6zden keriil sor. A stratégiai tervezést az intézkedések hatalyba Iépése
elott két és hat honap kozotti iddszakban végzik;

* eldtaktikai tervezés: amikor a sziikséges intézkedéseket a hatalyba 1épésiiket meg-
el6z6 napon teszik meg;

* taktikai miiveletek: amikor az intézkedések végrehajtasara a hatalyba lépésiik
napjan keriil sor.

3.3.2.1. Stratégiai tervezés

A stratégiai tervezést az Eurocontrol CFMU az ATC-egységekkel és a 1égijarmii-iizemben
tartokkal egyiittmiikddve végzik. A tervezés soran megvizsgaljak az elkovetkez6 idészak
forgalmi igényét, értékelik, hogy ez az igény varhatdan hol és mikor haladja majd meg
az ATC rendelkezésre allo kapacitasat, és intézkedéseket tesznek az egyensulyhiany ki-
kiiszobolésére ugy, hogy:

* megallapodnak az ATC-egységekkel, hogy azok kell idoben és helyen a kivanal-

maknak megfeleld kapacitast biztositsak;

* bizonyos forgalmi aramlatokat mas utvonalra terelnek (forgalomaramoltatas — TOS);

» menetrendeket terveznek vagy azokat modositjak;

» ataktikai ATFM-intézkedések bevezetésének sziikségességét hatarozzak el.

Ahol forgalomaramoltatasi tervet (TOS) kivannak alkalmazni, amennyire csak lehetséges,
az utvonalak id6ben és tavolsagban a legkisebb hatranyt jelentsék, és biztositsanak bizonyos
rugalmassagot is a tereldutvonal megvalasztasaban, kiilondsen a hosszu tavu repiilések
szdmara.

Ha TOS alkalmazasaban allapodnak meg, a részleteket a tobbi érintett allammal egyez-
tetve, azonos formatumban kell kzzétenni.
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3.3.2.2. Elé6taktikai tervezés

Az elotaktikai tervezés a stratégiai terv megfeleld pontositasat jelenti a legfrissebb forgalmi
igények figyelembevételével. Ebben a fazisban:
* bizonyos forgalmi aramlatokat 01j Gitvonalra terelhetnek;
» tehermentesit6 Gtvonalakat koordinalhatnak;
 taktikai intézkedések bevezetésérdl dontenek, és
* akovetkez6 napra vonatkozo részletes ATFM-tervet tesznek kozzé, és azt minden
¢érintett rendelkezésére bocsatjak.

3.2.2.3. Taktikai miiveletek

A taktikai ATFM-miveletek az alabbiakat tartalmazzak:

» amegallapodas szerinti taktikai 1épések végrehajtasat a csokkentett, de folyamatos
forgalomaramlas fenntartasa érdekében ott, ahol a forgalmi igény maskiilonben
meghaladna a kapacitast;

» alégiforgalmi helyzet alakulasdnak megfigyelését, ezzel biztositva, hogy az alkal-
mazott ATFM-intézkedések a kivant hatast érjék el. Amikor hosszabb ideig tarto
késéseket jelentenck, a forgalom mas utvonalra vald terelésével és a repiilési ma-
gassagok elosztasaval javito intézkedéseket hoznak vagy kezdeményeznek az ATC-
kapacitas lehet6 legnagyobb mértékii kihasznalasa céljabol.

Amikor a forgalmi igény meghaladja vagy elérelathatéan meg fogja haladni az adott szektor
vagy repiilotér kapacitasat, az érintett ATC-egység értesitse az illetékes ATFM-egységet,
valamint a tobbi érintett ATC-egységet is. Az érintett kdrzetbe berepiilni szandékoz6 1égi-
jarmivek személyzetét és a légijarmii-lizemben tartokat amilyen hamar csak lehetséges,
tajékoztassak a varhatd késésekrdl vagy azokrol a korlatozasokrol, amelyeket alkalmazni
fognak. Az ATFM valamennyi fazisaban a felelés egységek alljanak szoros kapcsolatban
az ATC-vel és a légijarmii-lizemben tartokkal a hatékony és igazsagos szolgaltatas bizto-
sitasa céljabol.

3.4. Légtérgazdalkodas (Airspace Management — ASM)

A rugalmas légtérfelhasznalas (Flexible Use of Airspace — FUA) az ICAO altal leirt
¢és az Eurocontrol altal kidolgozott 1égtérgazdalkodasi koncepcid, amely szerint a 1égteret
nemcsak polgari vagy csak katonai 1égtérnek kell tekinteni, hanem egységes egészként,
ahol minden felhasznald kovetelményeit a lehet6 legnagyobb mértékben teljesiteni kell.
A FUA koncepcidja kiterjed a nyilt tenger folotti légtérre is. A rugalmas légtérfelhasznalas
hatékony és harmonizalt alkalmazasahoz egyértelmii és kovetkezetes polgari-katonai
koordinacios szabalyokra van sziikség, amelyeknek figyelembe kell venniiik minden lég-
térhasznald kdvetelményét ¢s az altaluk végrehajtott kiilonb6zo tevékenységek természetét.
Ezeknek az eljarasoknak olyan szabalyokon és el6irasokon kell alapulniuk, amelyek minden
felhasznald szamara biztositjak a 1égtér hatékony felhasznalasat. A FUA koncepcidjanak
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alkalmazasakor alapvetd fontossagli a szomszédos tagallamok kozti egyiittmiikddés el6-
mozditasa és a hatarokon atnyulé miiveletek figyelembevétele.

A rugalmas légtérfelhasznalasra vonatkozo részletesebb szabalyokat a Bizottsag

2150/2005 rendelete tartalmazza, amely a kovetkez6 alapelveket hatarozza meg:

» apolgari és katonai hatésagok kozotti koordinacid elve, amely a 1égtérgazdalkodas
stratégiai, elotaktikai és taktikai szintjén szervezddik;

+ a légtérgazdalkodas, a légiforgalmi aramlasszervezés €s a légiforgalmi szolgalta-
tasok kozotti kovetkezetesség elve;

 a kizarolagos vagy kiilonleges felhasznalas céljabol torténd légtérlefoglalas csak
ideiglenes jellegii lehet, és kizardlag a tényleges felhasznalason alapuld korlatozott
idGtartamra vonatkozhat;

+ a tagallamok egyiittmtkodésének elve, amely a hatarokon atnyuléd rugalmas lég-
térfelhasznalas hatékony alkalmazasa érdekében sziikséges, amely jogi, miikodési
és technikai kérdésre is kiterjed,;

o alégtér lehetd legjobb modon torténd felhasznalasanak elve.

A rendelet a Iégtérgazdalkodas harom szintjét kiilonbozteti meg egymastdl, ugymint:
* astratégiai,
* az clotaktikai
+ ¢s ataktikai szinteket.

Mindharom szinten mas feladataik vannak a tagallamoknak.

A stratégiai légtérgazdalkodasi szinten (1. szint) a tagallamok az alabbiakért feleldsek:

+ arugalmas légtérfelhasznalasi koncepci6 altalanos alkalmazasanak biztositasa;

« a felhasznaldi kdvetelmények rendszeres feliilvizsgalata;

+ alégtér lefoglalasat vagy korlatozasat sziikségessé tevo tevékenységek jovahagyasa;

* anemzeti légtérstruktiurak és utvonalhaldzat értékelése;

» azon feltételek meghatarozasa, amelyek alapjan a polgari és katonai repiilések
elkiilonitése a 1égiforgalmi szolgaltatd egységek vagy katonai iranyitd egységek
feleléssége;

+ hatarokon atnyulo légtér kialakitasa a szomszédos tagallamokkal, ahol a 1égi for-
galom ezt sziikségessé teszi,

» alégtérgazdalkodasi politika 6sszehangolasa a szomszédos tagallamokkal;

* arugalmas légtérfelhasznalasra vonatkozo eljarasok és azok végrehajtasanak érté-
kelése ¢és feliilvizsgalata.

Azokban a tagallamokban, ahol mind polgari, mind katonai hatosagok felelsek a 1égtér-
gazdalkodasért vagy abban részt vesznek, az emlitett feladatokat egy kdzos polgari-katonai
folyamat keretei kozott kell végrehajtani. Magyarorszagon a stratégiai szintii 1égtérgazdal-
kodasi feladatokat a Nemzeti Légtérkoordinacios Munkacsoport latja el, amelynek szakmai
feliigyeletét a kozlekedéspolitikaért felelds allamtitkar végzi.

Az el6taktikai 1égtérgazdalkodasi szinten (2. szint) a tagallamok 1égtérgazdalkodo cso-
portokat (Airspace Manangement Cell — AMC) jeldlnek ki vagy hoznak létre. Hazankban
ezt a feladatot a HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt. Légtérgazdalkodo
csoportja végzi.
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Léegtérfelhasznalasi terv

A Légtérfelhasznalasi terv az adott nap 00.00 UTC-t&l 24.00 UTC-ig 24 6ras periédusban tartalmazza az
Idészakosan korlatozott Iégterek (Temporary Restricted Areas - TRAs), a Veszélyes légterek (Danger
Areas - DAs) és az Eseti légterek adatait.

Az EUROCONTROL Rugalmas Légtér Elvének tényl vanja, hogy a HungaroControl Zrt. Légtérgazdélkodé csoportjnak
légtér megosztésra vonatkozé déntései naponta el6irt iddben, pontosan és hatékony médon kozzétételre keriiljenek a Légtérfelhasznalasi tervben.

Kapcsolat
Telefon: 06-1-296-9258
HM 22/50-53

Fax: 06-1-296-9117
HM 22/50-24

2018.09.22. 2018.09. 23.

Id8szakosan elkiilonitett Iégterek (TRA)

Légtérazonosité  Légtérneve  Alsémagassig  Fels6magasssg  Tervezett lizemids kezdete Tervezett lizemidG vége
LHKE MCTR GND 4000 feet 0:00 23:59
LHKE MTMAT 2000 feet FL125 0:00 2359
LHKE MTMA2 5000 feet FL125 0:00 23:59
LHSN MCTR GND 4000 feet 0:00 2359
LHSN MTMA 2000 feet 9500 feet 0:00 23:59
LHPA MCTR GND 4000 feet 0:00 23:59
LHPA MTMA 2000 feet 9500 feet 0:00 23:59

Veszélyes légterek (DA)

Légtér azonosits Magassig Tervezett iizemids kezdete Tervezett iizemids vége

‘ NIL ‘ 0:00 0:00

Eseti légterek

Alsé Felsd Tervezett iizemids Tervezett iizemidé
Sorszam Oldalhatar magassig ~ magassig  kezdete vége Tevékenység
38. abra

Kivonat a HC AMC 2018. szeptember 22-i légtérfelhasznalasi tervébdl

Forras: Hungarocontrol.hu

Az Eurocontrol rugalmas Iégtérfelhasznalasi koncepcidjanak napi szintii megvalosulasahoz
sziikkséges légtérfelhasznalasi dontésekhez a tagorszagoktol megkdvetelik, hogy pontos,
napi légtérfelhasznalasi tervekkel (Airspace Use Plan — AUP) rendelkezzenek. A tervek
a kiillonbo6z6 1égtérfelhasznaloktol eldzetesen beérkezett és jovahagyott aznapi és masnapi
légtérigényeket tartalmazzak 00.00-24.00 UTC-ben. Az AUP-ban megtalalhatok az id6-
szakosan korlatozott, a veszélyes ¢s az egyéb eseti 1égterckkel kapcsolatos legfontosabb
adatok. Az AMC a nemzetkozi repiilések terevezhetdsége érdekében az AUP-t megkiildi
az Eurocontrol CFMU-nak, és a hazai repiilések céljara tajékoztatasul nyilvanosan is el-
érhet6vé teszi a HungaroControl weboldalan is.

A tagallamoknak gondoskodniuk kell arrdl is, hogy megfelel6 tamogatd rendszereket
allitsanak lizembe annak érdekében, hogy a légtérgazdalkodo egység iranyitani tudja
a légtérfelosztast, és kelld idében tajékoztatni tudja a légtér rendelkezésre allasarol a fel-
hasznaldokat és mas érintetteket. Lehet6ség van arra is, hogy két vagy tobb tagallam kdzos
1égtérgazdalkodo csoportot is 1étrehozzon.

A taktikai 1égtérgazdalkodasi szinten (3. szint) ugyancsak a tagallamok feladata, hogy
biztositsak a megfeleld 1égiforgalmi szolgaltatd egységek és a katonai iranyitod egységek
kozotti koordinacios eljarasok és kommunikacios eszk6zok meghatarozasat, amely lehetévé
teszi a légtéradatok kdlcsonds biztositasat.


http://Hungarocontrol.hu
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4. Légiforgalmi tajékoztatas

Vas Timea

Ahhoz, hogy a 1égi kozlekedés nap mint nap folyamatosan és biztonsagosan bonyolodjon,
elengedhetetleniil sziikségesek azok a tajékoztatasok, térképek és kiadvanyok, amelyek
egyrészt segitik a Iégijarmi-vezetd biztonsagos navigacidjat, masrészt pedig a 1égiforgalmi
szolgalatok feleldsségteljes munkavégzésének biztositasahoz is hozzajarulnak. Ezeknek
az informacioknak, tajékoztatasoknak az dsszegylijtéséért, a meghatarozott idében ¢és for-
maban torténd kozzétételéért a Iégiforgalmi tajékoztato szolgalat (Aeronautical Information
Services — AIS) a felelds.

4.1. Bevezetés

A 1égiforgalmi tajékoztatasok sziikségességének és egységesitésének igényét a Nem-
zetkozi Civil Repiilés Szervezet (International Civil Aviation Organization — ICAO)
roviddel a megalakulasat kovetéen felismerte, és mar az 1950-es évek kezdetétdl ennek
a szakteriiletnek egy kiilon Annexet szentelt (ICAO Annex 15).

A légiforgalmi tajékoztatasok formai és tartalmi kovetelményei, a hasznalatos rovidi-
tések és mértékegységek, az adatok pontossaganak és integritasanak kévetelményei, azok
Osszegyjtésének, feldolgozasanak és szétosztasanak rendszere szabvanyok és ajanlasok
mentén teljesiil. Amennyiben a szerz6d6 allamok gyakorlata eltér ezektdl, azt haladékta-
lanul jelezniiik kell a nemzetk6zi repiilési szervezetnek. Az allamnak, amelynek repiiléterein
és légtereiben nemzetkozi repiilések folynak, gondoskodnia kell 1égiforgalmi tajékoztatd
szolgalat mikodtetésérdl, amit megtehet 6nalldan, masik allammal vagy allamokkal ko-
z0sen, megallapodas keretein beliil vagy meghatalmazhat egy nem kormanyzati képvise-
letet ennek a szolgalatnak a biztositasaval. Mindharom esetre talalunk példat Eurdpaban,
kezdve rogton Magyarorszaggal, ahol a HungaroControl Zrt. allami vallalatként mkodik,
¢s biztositja tobbek kozott ezt a szolgalatot is. Az allamok egyiittmiikodésének egyik leg-
sikeresebb szervezeteként a Maastrichti Magaslégtéri Iranyitdo Kozpontot (Maastricht Upper
Area Control Centre — MUACC) lehet megemliteni, amely Belgium, Hollandia, Luxem-
burg és Eszaknyugat-Németorszag felett biztositja egyéb feladatai mellett ezt a szolgalatot
is. A harmadik eset, amikor nem allami tulajdont a Iéginavigacids szolgalatokat biztositd
szervezet, ilyen a Skyguide, ami Svajc egyébként integralt polgari-katonai léginavigacios
szolgaltatojaként mikodik. Barmelyik megoldas mellett is dontsdn az adott allam a 1égi-
forgalmi tajékoztatasaira vonatkozoan, azok megfeleléségéért tovabbra is 6 a felelds.

Az Eurodpai Unio légikozlekedés-szabalyozasanak hatalyos rendeletei az utobbi
években természetesen ezen a teriileten is valtozasokat hoztak. Az egyik ilyen rendelet
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(ICAO Annex 15, A7-1.tablazat) azt a feladatot roja az allam 1égiforgalmi szolgaltatasokért
felelés szervezetére, hogy a polgari 1égiforgalmi tajékoztatasok mellett a katonai légifor-
galmi tajékoztatasokat is ugyanolyan pontossag, integritas és mindségiranyitasi feltételek
mellett tegye elérhetévé a felhasznalok szamara. Tovabba az adatszolgaltatoktdl mint
repiiléterek, geoinformacioés szolgalatok stb. is megkdveteli azokat a feltételeket, amelyek
lehetévé teszik a pontos, az id6beni és a visszakovethetd adatokat a 1égiforgalmi tajékoztatd
szolgalat szamara. A katonai polgari egyiittmiikddés erdsitése azért is fontos, mert az Egy-
séges Eurdpai Egbolt egyik célkitiizése a polgari és katonai léginavigacios szolgalatok lehetd
legszorosabb egylittmiikodésének a kialakitasa.

4.2. Az AIS részlegei

A légiforgalmi tajékoztatd szolgalat (Aeronautical Information Service — AIS) alapvetd fel-
adata a 1égi forgalom biztonsagos, rendszeres és gazdasagos miikodésének fenntartasahoz
sziikséges tajékoztatasok és adatok biztositasa, valamint e tajékoztatasok és adatok cseréje
mas allamok felhasznaloival. Az adatcsere megvalositasaban egyik legnagyobb elorelépés
az Europai Légiforgalmi Tajékoztatd Adatbazis (European AIS Database — EAD) rendszer
létrehozasa volt, amelyhez csatlakozva az allamok mint adatszolgaltatok és a 1égi kozlekedés
résztvevoi mint adatfelhasznalok egy szabvanyosan és folyamatosan frissitett adatbazist
tudtak igénybe venni.

A légiforgalmi tajékoztatd szolgalat altalaban a kovetkezd szervezeti elemekbdl all:
statikus adatfeldolgozo részleg (Static Data Operation — SDO), kiadvany- és publikacioszer-
keszt6 részleg (Publications — PUB), NOTAM-iroda (Operating Procedures for AIS Dynamic
Data — OPADD), Légiforgalmi Szolgalatok bejelentd iroda (ATS Reporting Office — ARO)
és térképészet (Charts — CHA). A kovetkezdkben ezek altalanos feladatait ismertetem.

4.2.1. Statikus adatfeldolgozo részleg

Az AIS megfelel6 esetben nem allit el6 adatokat, hanem kibocsatja azokat. Az tigynevezett
nyers adatokat (raw data) azoktol a szervezetektdl kapja, amelyek feleldsek a 1éginavigacios
berendezések ¢és repiildterek lizemeltetéséért vagy a léginavigacios szolgaltatas ellatasaért.
Ahhoz, hogy megértsiik, mi lehet a részleg feladata, sziikséges tovabb definialni a statikus
(static data), illetve a dinamikus adat (dynamic data) fogalmat.

A kettd kozotti alapvetd kiilonbséget az idGtartam jelenti. A statikus adatok, ame-
lyeket mas néven hosszl tavu adatoknak is neveziink, lehetnek a repiilétéren telepitett
navigacios berendezések, a telepitett fénytechnikai berendezések vagy a futopalya adatai
stb. A dinamikus adat pedig a példakban felsoroltak allapotaban bekovetkezd valtozasokat
jelenti. Az informacidk sokrétli kezelése és kozzététele miatt az SDO-nak ismernie kell
a kozzéteendd szervezetek altal szolgaltatott adatokat ahhoz, hogy pontos és id6beni tajékoz-
tatast tudjon adni. A pontossag ¢s az integritas alapvetden elvart kvetelmény, mivel a 1égi
kozlekedés fejlodésével ezeket az adatokat egyarant hasznaljak 1éginavigacios szolgalatok
(Communication and Navigation Services — CNS), az ATM rendszerei, masrészt a 1égijar-
miivek az Gtvonal navigacié soran. Ma mar a 1égi kozlekedés elsésorban az RNAV-eljarasok
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alapjan és a megkdvetelt navigacios pontossagra utald szammal jelolt RNP-ttvonalakon
(Required Navigation Performance) folyik. De ide tartoznak a precizids pontossagu repii-
lést biztosito repiilésvezérlé rendszerek (Flight Management System — FMS) vagy a légi
kozlekedési szakszemélyzetek képzésére szolgald szimulatorok, amelyek mitkodésiik soran
a légiforgalmi adatok és informaciok elektronikus formajat hasznaljak.

Természetesen nem minden adat igényel ugyanolyan pontossagot a végfelhasznalok

szemszogébol, ezért azokat integritasuk alapjan a kovetkezd csoportokba sorolhatjuk:

» Kritikus adatok (critical data): 1 x 108, ha sériilt kritikus adatokat hasznalnanak,
akkor nagy lenne a valdsziniisége annak, hogy egy 1égijarmi repiilésének bizton-
sagos folytatasa és leszallasa komoly veszélybe keriil, katasztrofaval fenyeget.

» Alapvetd adat (essential data): 1 x 107, ha sériilt kritikus adatokat hasznalnanak,
akkor csekély lenne a valdsziniisége annak, hogy egy légijarmi repiilésének biz-
tonsagos folytatasa ¢s leszallasa komoly veszélybe keriil, katasztrofaval fenyeget.

* Rutin adat (routine data): 1 x 107, ha sériilt kritikus adatokat hasznalnanak, akkor
kevés lenne a valoszinlisége annak, hogy egy légijarmi repiilésének biztonsagos
folytatasa és leszallasa komoly veszélybe keriil, katasztrofaval fenyeget.

Az adatmindség kovetelményeire néhany példa az alabbi (ICAO Annex 15, A7-1. tablazat)
tablazatban talalhato:

7. tablazat

A léginavigacios adatok mindségi kovetelménye

. AP L . A kozzétett adat Integritasi osztalyba
Foldrajzi szélesség és hossziisag felbontoképessége sorolisa
A repiiléstajékoztatd korzetek (FIR) hataranak 1 pere 1 % 103
pontjai p
Guruloutak kdzépvonalanak pontjai/ s
parkolasahoz vezetd itvonal pontjai 1/100 mp 1> 10
Futopalyakiiszob 1/100 mp 1 %10

Forras: Ais-Aimsg/4-Sn/2

4.2.2. Kiadvany- és publikacioszerkeszto részleg

A publikacios és kiadvanyszerkesztd részleg szoros kapcsolatban van az SDO-val, hi-
szen a kiadvanyok szerkesztésénél az AIS-hoz beérkezett és feldolgozott adatokat hasz-
nalja. A részleg kiilonb6z6 kiadvanyokban feldolgozza, majd kiadja a tajékoztatasokat,
attol fliggden, hogy azok allandok vagy ideiglenes jellegiick; tartésak maradnak, vagy
rovid idére szélnak. Alapvet6 feladata az ugynevezett Integralt Légiforgalmi Tajékoztato
Egységcsomag (Integrated Aeronautical Information Package — IAIP) frissitése és napra-
készen tartasa. Az egységcsomag a kovetkezd elemekbdl all:

» Légiforgalmi T4jékoztaté Kiadvany (Aeronautical Information Publication — AIP);

* AIP-modositas (Amendment service to the AIP — AIP AMDT);

* AIP-kiegészités (Supplement to the AIP — AIP SUP);

» Légiforgalmi Tajékoztatdo Korlevél (Aeronautical Information Circular — AIC).
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Ezenkiviil légiforgalmi értesitéseket (Notice to Airman — NOTAM) és havi NOTAM-
ellendrzé jegyzéket és Osszesito listakat (AIP AMDT, AIP SUP, AIC) ad ki az Alland6helyi
Telekommunikacios Halozaton (Aeronautical Fixed Telecommunication Network — ATFN)
keresztiil levélben vagy e-mailben.

A kiadvanyszerkesztés folyamataban a nyers adat beérkezését kovetden értékelik, hogy
az adat hosszu tavu, tartds tajékoztatast kovetel, vagy ideiglenes, rovid, esetleg hosszabb idejli
valtozast von maga utan. A tartos, allandoé jellegli tajékoztatasok az AIP-be keriilnek, vagy
az AIP-modositasban szerepeltetik 6ket. Ilyen lehet egy 1) utvonal megnyitasa, egy forgalmi
tajékoztatd korzet megjelenitése, egy repiil6tér Iétesitése, Gj vamszabalyok megjelenése stb.
Az AlP-kiegészitésben olyan tajékoztatasokat talalunk, amelyek altalaban ideiglenesek, de
a kiegészités érvényességi ideje alatt tartosnak tekinthetdk. Ilyen lehet egy ideiglenes ut-
vonal kozzététele, ami csak a nyari menetrendszerii iddszakra szol, vagy olyan korlatozasok,
amelyek bizonyos idGszakra szélnak. Ez az idétartam altalaban a harom honap vagy annal
hosszabb idére sz0610, de ideiglenes jellegli tajékoztatasokbol all.

Az AIRAC-rendszer (39. abra) a kiadvanyok szigorian szabalyozott és ellen6rzott
rendben torténd kozzétételét foglalja magaban. Célja, hogy az operativ mitkodést kozvetleniil
érinté informaciok elére meghatarozott datumokon legyenek kiadva. Egy folyo évben 13
alkalommal publikaljak ezeket a tajékoztatasokat, a ciklusok 28 naposak. Mivel minden
kiadvany papiralapon is megjelenik, ezzel aktualizalva az AIP tartalmat, ezért az érvény-
belépési datum el6tt mar 28 nappal, az tgynevezett publikacios datumon kézhez kell kap-
niuk a felhasznaloknak. Ezt megel6zden a rendszer egy 14 napos postazasi idot biztosit,
igy a valtozast tartalmazé tajékoztatasnak legalabb 42 nappal az érvénybelépési id6 eldtt
rendelkezésre kell allnia. Kiemelt valtozasok esetén ez az idétartam 58 nap is lehet, mint
uj repiil6tér vagy 0j ATS-utvonal bevezetésekor.

Az AIRAC-ciklus

) Hatalyos
Kozzététel Kézhez- AIRAC
vétel datum

! |

] | —

i I\ J
. 7 sy 7 T
:‘4 nap postai kézbesités 28 nap rendszer frissitése 7
Y
42 nap a normal valtozasokhoz
\ '
Y

56 nap a lényeges véltozasokhoz (2 ciklus!)

39. dbra
Az AIRAC-rendszer kiemelt idépontjai
Forras: MUDRA 2008, 161.
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4.2.3. NOTAM-iroda

Az AIS ezen részlegének a feladata, hogy a dinamikus adatfeldolgozas eljarasai révén
a valtozasokat tartalmazo 1égiforgalmi tajékoztatasokat feldolgozzak, megjelenitsék, va-
lamint cseréjlikkel elérhetévé tegyék azokat mas orszagok szamara is. Minden orszagnak
legalabb egy nemzetk6zi NOTAM-irodaval kell rendelkeznie. A NOTAM-kiadas els6
1épéseként az iroda fogadja a NOTAM-kérelmet és nyilvantartasba veszi. A kérelem ér-
kezhet formanyomtatvanyon vagy nyers adat egyéb formajaban is. Ezutan ellenérzik, hogy
az adat feljogositott adatszolgaltatotdl érkezett-e. Amennyiben nem, akkor errél értesiteni
kell az adatszolgaltatot és az illetékes hatosagot. Ezutan megvizsgaljak, hogy a nyers adat
értelmezhet6-e, 1égiforgalmi adat-e vagy sem, illetve megfelel-e a minéségi elvarasoknak.
Ellendrzik tovabba azt is, hogy az adatszolgaltato minden sziikséges nyers adatot meg-
adott-¢ a publikalashoz. El6fordulhat, hogy a kérelem kiegészitésre szorul, ezért tovabbi
adatok beszerzése valik sziikségessé. A NOTAM-kiadasi kérelem érvényessé valik, amint
minden adat rendelkezésre all.

A NOTAM-iroda felel a NOTAM-ok tovabbi kezeléséért is. Ide tartozik a kdzlemény-
forma torlése, modositasa, helyettesitése, nyilvantartasa, tarolasa és cseréje. Az irodan
keresztiil torténik meg a NOTAM-ok feltdltése az EAD-adatbazisaba, valamint az AFTN-
rendszerbe. Az utdbbinak az ATS-bejelentd irodaiban (ATS Reporting Office — ARO), a ja-
ratoknal és a léginavigacios szolgaltatdknal is vannak munkaallomésai. Az AFTN-rendszer
lehetdvé teszi a NOTAM-ok tovabbitasat, lekérését és megjelenitését.

4.2.4. Légiforgalmi szolgalatok bejelent6 irodaja

Az ARO felels a repiil6terekrdl indulod és oda érkezé 1égijarmiivek repiilési terveinek ke-
zeléséért. Ertesiti a 1égiforgalmi szolgalatokat a tervezett repiilés adatairdl, repiilés elétti
tajékoztatast nyjt a 1égijarmii-vezetok részére. A Repiilés El6tti Tajékoztatoé Bulletin (Pref-
light Information Bulletin — PIB) 6sszeallitasanal az utols6 15 nap érvényes NOTAM-jait
listazza. A repiilések befejezése utan veszi a repiilés utani tajékoztatasokat, nyilvantartja
¢és felhasznalja azokat. Amint a repiilésbejelentd iroda értesitést kap egy 1égijarmi elti-
nésérdl vagy bajba keriilésérdl, az illetékességi teriiletén riasztja a kutatasért és mentésért
felelds szervezetet. Az irodanal elérhetdk a légijarmii-vezetok szamara tovabbi olyan forma-
nyomtatvanyok, amelyeken bejelentést kell tenniiik a repiilésiikre veszélyes helyzetekrol,
incidensekrol, a berendezések nem megfelelé mitkkodésérol.

A repiilétéren miikodo bejelentd irodaknak a feladatai kozé tartozik a repiildtér
¢és a légtereivel kapcsolatos 1égtérgazdalkodasi feladatok koordinalasa is, ide tartozik
a nyitvatartasi idoben a repiil6tér l1égtereinek az aktivalasa, majd deaktivalasa. A repiilotér
allapotardl szolo tajékoztatasokat nyers adatok formajaban tovabbitja az AIS-nak, amelyek
NOTAM-, SNOWTAM- vagy AIP-kiadvanyokban megjelennek. Az ARO a repiilési tervvel
kapcsolatos eljarasai soran eldszor ellenérzi azok helyes kitoltését, majd megeimzi azoknak
a légiforgalmi szolgalatoknak, repiilétereknek, amelyeket az adott repiilés érint, valamint
a légiforgalmi aramlasszervezés hatalya ala eso repiiléseket az ATFMU-nak (Air Traffic
Flow Management Unit) is megkiildi. Mindazon repiilések terveit, amelyek nemzetkoziek
és amelyeket az [FR-szabalyok szerint hajtanak végre, a 1égi jaratok tizemeltetéi nem mindig
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a repiilésbejelentd irodakon keresztiil tovabbitjak, hanem kozvetleniil az Integralt Repiilé-
siadat Feldolgoz6 Rendszeren (Integrated Flight Plan Processing System — IFPS) keresztiil,
ami kozvetlen dsszekottetésben van a légiforgalmi aramlasszervezéssel. igy révid Gton va-
laszt is kaphatnak, hogy az adott repiilést a kért adatok alapjan engedélyezték-¢ a szamara.

4.2.5. Térképészeti részleg

A CHA feladata az AIP-ben kiadandé Osszes térképfajta adatainak pontos nyilvantartasa,
az adatok mindségének ellendrzése, ¢s a térképek szerkesztése, rajzolasa. A térképészeti
részleg feladatai az eljarasok tervezése soran is megjelennek. A légijarmiivek navigacios
rendszereiktdl fliggden kiilonbozo eljarasok szerint hajthatjak végre a repiiléterekrél valo
indulast, az Gtvonalak lerepiilését, a repiiléterek megkdzelitését és a leszallast. Kiilon tér-
képek késziilnek a repiilétér munkateriiletén torténd navigaciohoz is. A frissitett térképek
elektronikus formaban torténd megjelenitése az AlS-szolgalatokkal szemben tamasztott
alapvetd elvaras, hiszen az AIP elektronikus formaban torténd kiadasa a papiralapt for-
maval egy idében all rendelkezésre.

4.3. Az AIS kiadvanyai

Az AIS kiadvanyairol mar néhany gondolatban az el6zéekben sz6 volt. Ebben a fejezetben
részletesebben ismertetem a felépitésiiket és a tartalmukat. Minden felsorolt kiadvany
meghatarozott rendben sorszamozva van, ami lehetové teszi a konnyebb kezelhetdséget.
A havonta késziilé 6sszesité- és ellendrzdjegyzEk tartalmazza az adott idészakra publikalt
kiadvanyok sorszamanak jegyzékét.

4.3.1. Az AIP

A kiadvany elsédleges feladata a 1éginavigaciora jelentésen hato, allando jellegi, 1égi-
forgalmi informaciok cseréjére vonatkozo nemzetkozi kovetelmények kielégitése. Olyan,
tartéosan érvényben marado légiforgalmi tajékoztatasokat tartalmaz, amelyek alapvetd
fontossaguak a légi kozlekedés szamara, és amelyeket az allam maga vagy meghatalma-
zottja Gtjan ad ki. Minden AIP 6nallé kiadvany, tartalomjegyzékkel ellatva. Cserélhetd
lapjai lehet6vé teszik a frissitett informaciok adaptalasat az AIP-kdtetbe, emellett minden
AlP-ellendrzdjegyzékben fel kell tiintetni a cserelapok beiktatasanak datumat. A lapokkal
szemben tamasztott kovetelmény, hogy méretiik egységes legyen, minden lap tartalmazza
az AIP-azonositojat, az illetékességi teriiletet, a kozzEétevo allam vagy hatosag feltiintetését,
az oldalszamot, a térképcimet, a megbizhatosag fokat, ha az kétséges. Az AIP szévegének
hasabtoréses szerkesztése lehetdvé teszi a szovegnek az orszag hivatalos nyelve mellett
angol nyelven torténd megjelenitését is. Az AIP harom f6 részbdl all, szerkezete egységes,
igy barmely orszag AIP-jét is vessziik a keziinkbe, ugyanazokon az oldalakon ugyanazon
teriiletekre vonatkoz6 informaciokat talalunk.
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Az AIP elsO része az altalanos informéaciokat tartalmazza, ez az AIP GEN cimzéssel
ellatott oldalakon talalhato. Az altalanos résznek tovabbi 4 alfejezete és minden egyes
alfejezetnek részfejezetei vannak. Az AIP GEN I a nemzeti eldirasokat és kdvetelményeket
tartalmazza. Elséként a kijelolt hatésagokat, az orszagba vald be- és kilépés modjat, az en-
gedélyek megkérését, a poggyasz- és az aruforgalom menetét és eljarasait, a repiilési doku-
mentumok jegyz¢ekét, a nemzetkozi egyezmények jegyzékét, amelyeket az orszag elfogadott,
¢és végiil az esetleges cltéréseket a nemzetkdzi repiilési szervezet ajanlasaitol. A GEN 2
tablazatokat, kodokat, mértékegységeket, hasznalatos idézonat és referenciarendszert,
jeleket, azonositokat, navigacios berendezések felsorolasat, atszamito tablazatot és napkelte-
napnyugat tablazatot tartalmaz. A GEN 3 azokat a szolgalatokat és szolgaltatasaikat veszi
sorra, amelyeket az adott allam biztosit a 1égi kdzlekedés résztvevoinek szamara. Els6ként
a légiforgalmi tajékoztatd szolgalatot, annak felelésségét és kiadvanyait, a repiilés elotti
tajékoztatas lehetdségét, légiforgalmi térképeket és azok naprakészen tartasaért felelds
szolgalatot, rendelkezésre allo térképek listajat, 1égiforgalmi szolgalatokat, azok elérhetd-
ségét és illetékességét, a koordinacido menetét, a minimalis repiilési magassagokat, hirkdzlési
szolgalatokat ¢s azok elérhet6ségét, meteorologiai szolgalatokat és azok szolgaltatasait,
aradidszonda és a ballonok felbocsatasi idejét és helyét. Végiil a kutatas-mentési rendszert,
az alkalmazott eljarasokat és az illetékességi teriiletre vonatkozo informacidkat talaljuk
meg. A GEN 4 a repiil6terek és navigacios berendezések hasznalati dijairdl rendelkezik.
Az AIP masodik fejezetét az ENR rovidités alatt talaljuk. A fejezet az Gitvonalakkal,
a légterekkel és a repiilési szabalyokkal is foglalkozik. Az ENR I az illetékességi terii-
leten alkalmazott altalanos szabalyok és alkalmazott eljarasok cimet kapta. Az alfejezet
részei a repiilési szabalyokrol, a radarszolgaltatasokrol, a légtérosztalyokrol, az eljara-
sokrodl, a repiiléstervezésrdl, valamint az elfogas szabalyairdl és eseményjelentésrol is
szolnak. Az ENR 2 a légiforgalmi szolgalatok 1égtereit 6sszesiti.

Az ENR 3 az ATS-utvonalak rendjét tartalmazza, az alacsony és a magaslégteret,
a teriileti navigacids és helikopter-utvonalakat, valamint a varakozas rendjét. AZ ENR 4
a radidnavigacios berendezések ¢s rendszerek felsoroldsat tartalmazza. AZ ENR 5 a navi-
gacios figyelmeztetésekrol szol. Itt talalhato a tiltott, a korlatozott, a veszélyes légterek,
a katonai gyakorlo légterek, a madarvonulasok és a léginavigacios akadalyok felsoroldsa.
Az ENR 6 a térképeket tartalmazza. Az AIP harmadik és egyben utolso fejezetében az or-
szag repiil6tereirdl kaphatunk informaciokat. Az AD I &sszesiti a hasznalatos repiil6terek
listajat, amelyek a k6zos felhasznalastiak azok koziil, milyen ATC eljarasokat alkalmaznak,
milyen miiszeres megkozelités lehetséges, milyen fékhatasmérd berendezés all rendelke-
zésre. Az AD 2 rész repiiléterenként tartalmazza azok helységnév-azonositojat, foldrajzi
adatait, lizemidejét, kiszolgalasrendjét, a tlizoltoszolgalat kategoriajat, a hoeltakaritas
rendjét, az ellenérz6 pontok adatait, repiil6téri akadalyokat. Végiil a térképek cim alatt ta-
lalhat6 a repiilétéren nyujtott szolgaltatasok sora a légiforgalmi szolgaltatasoktol kezdve
a meteorologiai szolgaltatasig, beleértve a fénytechnikai és navigacios berendezések lizem-
idejét és frekvencidit, a zajcsokkentd eljarasokat, a helyi eléirasokat, valamint a repiiltérre
vonatkozo térképeket is.
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4.3.2. AIP AMDT

Az allando valtozasokat és kiegészitéseket tartalmazzak. Az AIP-moédositasokat sor-
szammal kell ellatni. A lapokon fel kell tiintetni az AIP AMDT-jelzést. Ha az AIP-valtozas
lizemeltetési jelentéséggel bir, az AIRAC-rendszer szerint kell kiadni, és ezzel egyiitt AIP
AMDT AIRAC jelzéssel kell ellatni. A jelzésnek utalnia kell az Integralt AIP-csomag
azon elemére, amelyre a modositas vonatkozik. Az AP-modositas boritdjan roviden, cim-
szavakban jelolik a médositas rovid tartalmat is.

4.3.3. Az AIP SUPPLEMENT

Az AlP-kiegészités célja, hogy a felhasznalok figyelmét felhivja a hosszu ideig fennallo
idészakos valtozasokra (harom hénap vagy annal t6bb) vagy a rovid tava informaciokra,
amelyek nagy kiterjedésii szoveget vagy abrat tartalmaznak, és az AIP egy vagy tobb részét
is érintik. Az AIP-kiegészitésnek rendelkezniiik kell sorozatszammal, amely folyamatos
¢és a naptari évvel kezdédik. Szines papirra kell nyomtatni (példaul sargara), hogy feltind
legyen. Az oldalakat az AIP elején kell tartani mindaddig, amig érvényben vannak. Minden
oldalon szerepelnie kell a publikacios és az érvényességi datumnak is. Azok a NOTAM-ok,
amelyek olyan tajékoztatast tartalmaznak, amelyek harom honapnal hosszabb idére szolnak,
késébb az AIP tartalmara is hatassal lesznek, ezért AIP-kiegészitésben jelennek meg.

4.3.4. Az AIC

A 1égiforgalmi tajékoztatod korlevelek célja, hogy olyan adminisztrativ és magyarazo
jellegli informaciokat tegyenek kozzé, amelyek megjelenési formaja és funkcidja nem il-
leszthetd be sem az AIP, sem pedig a NOTAM céljai kozé. Altalaban lényeges valtozasok
bevezetése eldtt, azok hosszl tavu eldrejelzésekor adjak ki 6ket. Magyarazo jellegiiek is
lehetnek, mint valamilyen miiszaki vagy tizemeltetési eljaras bevezetésének iddszakaban,
de gyakran fogalmaznak meg repiilésbiztonsagi ajanlasokat is a 1égi kozlekedés résztvevoi
szamara. A korlevelek, mivel az IAIP részei, annak havi ellendrzo jegyzékében szerepelnek,
¢és a nyilvantartasukat megkonnyitendd, sorszammal latjak el 6ket, ami utal az évre, vala-
mint a soron kapott kiadasi szamra.

4.3.5. ANOTAM

Tavkozlési eszkozok segitségével terjesztett tajékoztatas, amely barmely 1égiforgalmi
berendezés, szolgalat, eljaras vagy veszély keletkezésérol, 1étesitésérol, allapotarol
¢és valtozasarol olyan informacidkat tartalmaz, amelyek kell6 idoben torténd ismertetése
alapvet6 fontossaguak a repiilésben érintett személyzet szamara. A NOTAM célja, hogy
roviden, tavirati formaban &sszesitve tartalmazza azokat a tajékoztatasokat, amelyek hasz-
nosak lehetnek a Iégijarmi személyzetének a szamara.
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Késedelem nélkiil NOTAM-ot kell 6sszeallitani és kiadni a Légiforgalmi Tajékoztatd
Kiadvanyban kozzétett informacioval kapcsolatban, ha a tovabbitandé tajékoztatas ideig-
lenes jellegii €s rovid (max. 3 honap) idészakon at érvényes, vagy amikor az tizemeltetést
érintd tartds valtozasok vagy hosszabb idészakon at érvényes ideiglenes jellegli valtozasok
nagyon rovid hatarideji bejelentését tartalmazza, kivéve, ha terjedelmes szoveget és/vagy
abrakat tartalmaznak. A NOTAM-ok szovegét az ICAO NOTAM-kodok szamara kijelolt
egységes frazeologiabol kell dsszeallitani, kiegészitve ICAO-roviditésekkel, helységnév-
azonositokkal, azonositojelekkel, jelolésekkel, hivojelekkel, frekvenciakkal, szamokkal
¢és nyilt szoveggel.

A NOTAM-sorozat arra utal, hogy kinek a figyelmébe ajanljak annak a tajékozta-
tasnak a tartalmat. Ennek alapjan megkiilonboztetiink A, B és M sorozatu NOTAM-okat.
Az A-sorozat mindazok szamara ajanlott, akik igénybe veszik Magyarorszag 1égterét,
valamint Békéscsaba, Budapest, Debrecen, Fertdszentmiklos, Pér, Pécs—Pogany, Sarmellék
repiilléterének valamelyikét. A B-sorozat csak Nyiregyhaza és Szeged repiiléterének, azok
vizualis és miiszeres eljarasaira vonatkoznak. Az M NOTAM-sorozatban a katonai repiilo-
terekre vonatkozo valtozasokat teszik kozzé. A kiilonleges célt NOTAM-ok kozé tartozik
a SNOWTAM, a TRIGGER NOTAM, az ASHTAM ¢és a BIRDTAM.

Amikor egy repiil6tér burkolatat ho, jég vagy viz boritja, és ezzel kapcsolatos ta-
jékoztatast adnak ki, azt SNOWTAM formajaban teszik kozzé. A SNOWTAM-okat
AFTN-csatornakon teszik kdzzé, valamint a nemzetkozi szétosztas soran az EAD-adatba-
zisaban is megjelennek. Mivel ebben az esetben igazan dinamikusan valtozo informaciok
kozzétételérdl van sz6, az alapinformaciod beérkezését kovetd negyed oran beliil kiadjak dket.
Egy SNOWTAM maximalis érvényességi ideje csak 24 oraig tarthat. Jellemz6 azonban,
hogy egy napon beliil tobbszor is frissitik a palya és a guruloutak allapotaban beallt valto-
zasok fliggvényében.

A TRIGGER NOTAM célja egyfajta elorejelzés, figyelemfelhivas arra vonatkozoan,
hogy a soron kévetkezé AIR AC-datumon milyen jelentds vagy tizemviteli fontossagu val-
tozas 1ép életbe. A NOTAM nyilt szévegii részében roviden dsszefoglaljak a valtozas jel-
legét, valamint megjeldlik az AIRAC-datumon megjelené AIP-mddositas vagy kiegészités
szamat is.

Amikor a vulkanikus aktivitas az lizemeltetést nagymértékben befolyasolja, akkor
a vulkankitorésrél, valamint a vulkani hamufelhd kiterjedésérdl és annak mozgasarol
ASHTAM-ot adnak ki. Erre a tajékoztatasra szintén igaz, hogy az informaci6 beérkezésétol
szamitva minél révidebb idén beliil ki kell adni. Egy ASHTAM érvényessége nem lehet
hosszabb, mint 24 6ra, annak elteltével Gjabb taviratot kell kiadni, akkor is, ha tartalma
megegyezik az el6z6vel. A riasztas szintjét a vulkani aktivitastol és a hamufelhé magassagi
kiterjedésétdl fliggden a legkomolyabb figyelmeztetéstdl az aktivitas csokkenéséig a voros,
a narancs, a sarga ¢és a zold skalan jelolik.

A BIRDTAM a repiildterek kozelében eléforduld madarvonulasokra hivja fel a fi-
gyelmet, mivel a fel- és leszallasok végrehajtasanak iddszakaban fordulhatnak el leginkabb
a madarral valo titkdzések.

A NOTAM-ok nyilvantartasa és azonositasa a soron kovetkezd szam (négy szamjegy)
¢és a folyo év (utolso két szamjegy) alapjan torténik. Példaul: M00O1/15, vagyis a 2015-6s
év elsd katonai NOTAM-janak a sorszama.
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4.3.6. A PIB (Pre-Flight Information Bulletin)

A PIB-ek célja a l1égijarmii-vezetd céliranyos tajékoztatasa, ezért tartalmaban megjelennek
a repiilést kozvetleniil érint6 NOTAM-ok és egyéb tajékoztatasok. A repiilés elotti tajé-
koztatas, a repiil6térrdl torténd indulas és a repiilési Utvonalszakaszokra vonatkozo tajé-
koztatasokat tartalmazza, amelyek befolyasoljak a repiilések biztonsagat és a navigacio
hatékonysagat. Eppen ezért a légiforgalmi tdjékoztatasoknak magukba kell foglalniuk
a replilésre torténd felkésziilés soran hasznalt IAIP és a térképek, térképvazlatok elemeit,
azok allapotara vonatkozo valtozasokat. A repiilés elotti tajékoztatasnak tovabba napra-
kész informacidkat kell tartalmaznia a repiil6tér munkateriiletén végzett karbantartasi
vagy egyéb munkalatokrol, a futopalyak, a guruldutak allapotarol, toredezettségérol,
a hdval vagy jéggel boritott feliiletekrdl, amelyek befolyasoljak a fékhatast, az akadalyokrol
a repiil6téren vagy annak kozelében, illetve minden ideiglenes veszélyrdl, amely karosan
befolyasolhatja a miikddést. A repiilés elétti tajékoztatasok az utolsd 15 nap NOTAM-jat
tartalmazzak. Azokban az orszagokban, ahol a polgari légiigyi hatosag engedélyezi
¢és feliigyeli automatizalt 1égiforgalmi tajékoztatd rendszer lizemelését, a repiilés elotti
tajékoztatas lehetdsége a légiforgalmi adatok hozzaférését biztositja az lizemeltetést
végz6 személyzetek szamara. A rendszeren keresztiil nemesak a 1égiforgalmi tajékoztato,
de meteoroldgiai adatok, tajékoztatasok is elérhetévé valnak.

4.3.7. Repiilés utani tajékoztatas (Post-Flight Information)

A repiiléterecken biztositani kell annak a lehetdségét, hogy a repiilészemélyzetek is jelen-
tést tehessenek a repiilés alatt tapasztalt eseményekrdl, amelyek negativan befolyasolhatjak
az lizemelést ¢és a biztonsagot. Ilyen lehet a navigacios és fénytechnikai berendezések al-
lapotarol szolo tajékoztatasok, vagy megfigyelt madarcsoportok vonulasa a repiiléterek
kozelében. A repiil6terek repiilésbejelentd irodainal erre vonatkozo formanyomtatvanyok
kitoltésére is van lehetdség.

4.4. Az AIS jovéje

A légi kozlekedés a jovoben egyre inkabb automatizalt adatokra épiil majd. A légiforgalmi
iranyitasi rendszereknek €s a l1égijarmiivek fedélzeti navigacios berendezéseinek is egyarant
sziikkségesek az automatizalt, valds idejlii és megfelelé mindségii adatok globalis szinten.
A légiforgalmi adatokkal kapcsolatos mindségi problémak leginkabb azokbol az okokbol
fakadnak, hogy a kozzétett adatok nem érik el a megfelelé mindségi szintet, vagy nem
minden allam tartja be az adatmindségi kritériumokat. Az adattovabbitasban és a kézi fel-
dolgozasban hibalehetdségek rejlenek, késon és nem egységes formatumban jelenik meg
az informacid, valamint az AIS-sel kapcsolatos szabalyok ¢és szabalyozas allamonként
kiilonboz6 lehet.
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40. abra
A digitalis adatfeldolgozas elemei
Forras: Ais.hungarocontrol.hu

Ennek érdekében a mar emlitett 73/2010 EU-rendelet, mas néven Léginavigacios Adat-
mindség (Aeronautical Data Quality — ADQ) rendelet lefektette a 1égiforgalmi adatokkal
és tajékoztatasokkal kapcsolatos mindségi kovetelményeket. A rendelet célja, hogy meg-
hatarozza a 1égiforgalmi adatokkal és a tajékoztatasokkal kapcsolatos mindségi elvarasokat
az egységes ¢és idobeni megjelenés megteremtéséhez egész Eurdpaban. Az Egységes Légi-
forgalmi Szolgaltatasi Hal6zaton (European Air Traffic Management Network — EATMN)
beliil garantalni kell a megfelel6 mindségii adatokat. A pontossagot, a felbontoképességet
¢s az integritast folyamatosan biztositani kell az adatfeldolgozas soran a kézi feldolgozasbol
ered6 hibaforrasok kisziirésével. Az adatlancban jelenleg meglévd, minden papiralapi
adatbevitel a mindségromlas kockazatat hordozza, ezért a teljesen digitalis adattovabbitasi
lehetéségeket kell biztositani. Biztositani kell az adatlétrehozok, a rendszerelemek és az el-
jarasok kozotti atjarhatosagot. A rendelet céljainak elérése csak akkor lehetséges, ha a ko-
vetelmények az adatlanc minden szerepldjére vonatkoznak az adat keletkezéséért felelds
személyektol, szervezetektdl (példaul foldmérdk, Gitvonaltervezok) az azt megjelentetd
Légiforgalmi Tajékoztatd Szolgaltatas (Aeronautical Information Management — AIM)
szervezeten keresztiil a kozzétételig.

Az AIS AIM atmenet megvaldsitasa harom fazisban torténik. Az els6 fazis feladatai
kozott szerepel az Annex 4% és az Annex 1577 eltéréseinek figyelése, a koordinatak in-
tegralasa WGS—84 rendszerbe, az AIRAC-kovetelmények betartdsa, az adatintegritas
és a mindség megteremtése. A masodik fazis feladata az integralt adatbazis Iétrehozasa
¢és folyamatos figyelése, amely tartalmazza a repiil6téri és a Iégiforgalmi adatokat egyarant:
digitalis adatmodell 1étrehozasa és adatcseremodell bevezetése, valamint kommunikacios
halozat kialakitasa és az AIP elektronikus formaban vald hozzaférése. Jelenleg a harmadik
fazis végrehajtasa vette kezdetét, amelyben a feladat a terepadat és az akadaly-adatbazis
biztositasa, az AIS-személyzet képzése, a meteorologiai adatok integralasa a rendszerbe,

% Annex 4. Légiforgalmi térképek (2001)
¥ Annex 15. Légiforgalmi tajékoztaté szolgalatok (2004)
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a mindségbiztositasi rendszer mitkodtetése, valamint a digitalis NOTAM-ok és a 1égifor-
galmi adatbazis elektronikus elérésének biztositasa 2017 végéig.

Felhasznalt irodalom

Roadmap for the Transition from AIS to AIM (2009). International Civil Aviation Organization. El-
érhetd: www.icao.int/safety/information-management/Documents/ROADMAP%20First%20
Edition.pdf (A letoltés datuma: 2018. 05. 23.)

Hivatkozott jogszabalyok, dokumentumok

Annex 4, Légiforgalmi térképek (2001). International Civil Aviation Organization. Elérhet6:
www.parlament.hu/irom38/02918/fugg/hu/annex04.pdf (A letoltés datuma: 2018. 06. 08.)
Annex 15, Légiforgalmi tdajékoztato szolgalatok (2004). International Civil Aviation Organiza-
tion. Elérhet6: www.parlament.hu/irom38/02918/fugg/hu/annex15.pdf (A letoltés datuma:
2018. 06. 08.)

73/2010/EU rendelet (2010. januar 26.) a légiforgalmi adatok és 1égiforgalmi tajékoztatasok miné-
ségével kapcsolatos kovetelményeknek az Egységes Eurdpai Egbolt keretében torténd meg-
hatarozasarol

Abrak forrasa

Ais-Aimsg/4-Sn/2. Aeronautical Information Services-Aeronautical Information Management Study
Group (Ais-Aimsg). Fourth Meeting. Bordeaux, France 23 to 27 May 2011. Forras: www.icao.
int/safety/ais-aimsg/AISAIM%20Meeting%20MetaData/AIS-AIMSG%205/SN%202%20-%20
complete.pdf (A letoltés datuma: 2018. 06. 08.)

Ais.hungarocontrol.hu. Forras: https:/ais.hungarocontrol.hu/download/0f47511916fd364cb1604d57
78cc5813.pdf (A letdltés datuma: 2018. 06. 08.)

MuDRrA Istvan (2008): 3—L Légterek, légiforgalmi szabdlyok, légiforgalmi szolgalatok. Jegyzet. Bu-
dapest, HungaroControl Repiilésoktatasi és Dokumentacios Osztaly
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5. Katonai repiilésiranyitas

Gajdos Mate

A fejezet targyalja a Iégierd mint haderénem képességeit, strukturajat, ezen beliil a szovet-
ségi 1égi vezetési rendszert annak érdekében, hogy ralassunk a katonai iranyitas helyére.
Kiemelten foglalkozik a Légi Iranyité Kézpont munkajaval mint a 1égvédelmi iranyitok
munkahelyével. Leirja a Kozpont részlegeinek munkajat, feladatat, a NATO integralt 1ég-
védelmi rendszerét. Bemutatja a 1égier6csapatok legfontosabb békeidds tevékenységét,
a légtérrendészeti feladatokat, ezzel egyiitt altalanos képet ad a 1égvédelmi iranyitasrol.
Végiil a fejezetben képet kapunk a légierd felszini erékkel torténd egyiittmiikodésérol.
Mindezek utan attekinthet6veé valik, hogy milyen elemeket kiilonboztethetiink meg a katonai
repiilésiranyitason beliil. A fejezet tovabba réviden targyalja a katonai irdnyitas technikai
eszkozrendszerét.

5.1. Bevezetés

Napjainkban a miiveleti kornyezet megvaltozott. Amig a 20. szazad derekan a klasszikus
légi szembenallas volt jellemzd, addig ma ilyen helyzetek nem alakulnak ki, ezeket a folya-
matokat eszkalaciojuk elétt megallitjak. A legtdbb esetben az aszimmetrikus, irregularis
hadviselés dominans a krizisek és konfliktusok kezelésében. Ami kiilondsen érdekessé teszi
a légier6 alkalmazasat a jelen viszonyok kozott, hogy az ellenség vagy egyaltalan nem, vagy
csak korlatozott mértékben rendelkezik rahatassal a repiil6- és 1égvédelmi eszkdzeinkre.
Ez a helyzet teljesen 01j gondolkodast igényel.

A katonai repiilésiranyitas nem taglalhato a miiveleti kérnyezet vizsgalata és az al-
kalmazas kornyezetének bemutatasa nélkiil. A 1égvédelmi iranyitokra — a korabbi termi-
nolégiaban vadasziranyitokra — a 1égi vezetési €s iranyitasi rendszer (Air Command and
Control — Air C?) részeként tekintiink. Igy a fejezet soran ennek elemeit mind bemutatom,
hogy rendszerbe illeszthetd képet kapjunk a helyiikr6l, a feleldsségiikrol és a feladatukrol.

Ahogyan régebben jol elkiilonithetd volt, hogy meddig uraljuk a légteret, hol vannak
a frontvonalak, addig a mai konfliktusokban és valsagovezetekben altalaban nem talalunk
a levegdben, jobbara csak a f6ldon ellenfeleket, de a kis hatotavolsagu légvédelmi eszkdzok
jelenléte mégis folyamatos veszéElyt jelent a 1égijarmiiveink szdmara. Manapsag aszim-
metrikus hadviselésrél beszéliink, amely legtobb esetben nagyon megneheziti a repiiléssel
foglalkozo6 szakszemélyzet munkajat, hiszen nehezen azonosithatok a célok és az ellenséges
er6k. Tapasztalatainkat haboruk ¢és mas egyéb fegyveres konfliktusok soran szereztiik,
amelyek szinte minden szempontbol kiilonboztek a jelenlegi kihivasoktol. A szabalyainkat
¢és az eljarasainkat is a klasszikus haborus kornyezethez igazitottuk, igy azok nehezen vagy
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egyaltalan nem alkalmazhatok az irregularis hadviselés soran. Egyre inkabb elétérbe ke-
riilnek a pilota nélkiili miholdas és mobilrendszerek. A fenti valtozasokkal 6sszhangban
egyre fontosabb az eléretolt repiilésiranyitok (Joint Terminal Attack Controller — JTAC)
szerepe a felszini eréket tamogatd miveletek végrehajtasa soran.

5.2. A szovetségi légi vezetési rendszer

Hazank tagja az Eszak-atlanti Szerzédés Szervezetének (North Atlantic Treaty Organiza-
tion — NATO). Ez a tény meghatarozza orszagunk haderejének miikodését, hiszen részt kell
venniink a nemzetkozi feladatokban, amelyeket a NATO vallal, illetve tisztazni kell, hogy
Magyarorszag légtere része a szovetségi légtérnek (NATO Integrated Air and Missile De-
fense System — NATINAMDS). Ennek eldfeltétele, hogy kompatibilis, sztenderdizalt rend-
szerek és eljarasok miikodjenek hazankban éppligy, mint a szovetség minden tagallaméban.

Ilyen médon fel kellett venniink a NATO 1égi vezetési és iranyitasi rendszerének szaba-
lyait, eljarasait, tovabba be kellett szerezniink a megfeleld technikai berendezéseket, €s ter-
mészetesen meg kellett tanulnunk hasznalni ezeket. Mindezeken tal a rendszer részévé kel-
lett valni, ezekhez rengeteg munka, illetve felkésziilés €s tanulas volt sziikséges. Az ebben
az idében 1égi vezetésben és ezzel egyiitt a katonai repiilésiranyitasban dolgozé katonak
hatalmas szerepet jatszottak a mai, kiemelkedé nemzetkdzi elismertségiink kialakitasaban.
Masik oldalrél pedig meg kell emliteni, hogy a Német Szovetségi Koztarsasag Légiereje
(Luftwaffe) tetemes részt vallalt a rendszer kialakitasaban, szakembereik segitették kép-
zéslinket és a technikai feltételek kialakitasat el6szor a Partnerség a Békéért (Partnership
for Peace — PfP) programon beliil, a késébbickben pedig mar szévetségeseinkként. Ez a fo-
lyamat mar a 90-es évek kdzepén elkezd6dott, még a csatlakozas eldtt.
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A SHAPE épiilete
Forras: Nato.int (a)
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5.2.1. A 1égi vezetési rendszer felépitése

Minden aktivan miikodé rendszer, igy a NATO Air C?is egy folyamatosan atalakulo szisztéma.

Jelenleg a vilagszerte miik6do, allomasozo, tevékenykedo szovetséges erdk feladatait,
felépitését, miikodését a Supreme Headquarters Allied Powers Europe (SHAPE) szabja meg.
A szervezet megnevezése az Allied Command Operations (ACO). Parancsnoka pedig a Sup-
reme Allied Commander Europe (SACEUR). A parancsnoksag Belgiumban, Monsban talal-
hato. Feladata a NATO katonai miiveleteinek tervezése, szervezése, a stabilitas fenntartasa
az Eszak-atlanti térségben, az er6forrasokkal valé gazdalkodas, végiil pedig a folyamatos
analizis végrehajtasa az Allied Command Transformation-nel (ACT) egyiittmiikdésben,
amely a NATO folyamatos atalakitasaért felelds parancsnoksag (Supreme Allied Com-
mander Europe [SACEUR], 2016).

A szovetséges Iégierd vezetésével a Headquarters Allied Air Command (HQ AIRCOM)
van jelenleg megbizva, a parancsnoksag Németorszagban, Rammsteinben talalhaté. Pa-
rancsnoka a comair, aki felelés minden Gr és 1égi miivelet tervezéséért és végrehajtasaért
a saceur feleldsségi teriiletén beliil békeidében. Krizis vagy konfliktushelyzet esetén pedig
a saceur feleldsségi teriiletén beliil a 1égi csapatok vezetése, iranyitasa, bevetéseinek ter-
vezése, azok miiveleteinek az dsszhaderénemi végrehajtasaba valo integralasa a feladata
(NATO.int — Organization structure, 2018).

A COM AIRCOM feladatainak hatékony végrehajtasa érdekében Eurdpaban harom
eloljaro harcallaspontot hoztak 1étre. Ezek a kdvetkezok: egy mobil 1égi vezetési €s iranyi-
tasi kozpontot Poggio Renaticoban, Olaszorszagban (Deployable Air Command and Control
Centre — DACCC), illetve két szovetségi 1égi miiveleti kozpontot (Combined Air Operations
Centre — CAOC) Németorszagban, Uedemben ¢és Spanyolorszagban, Torrejonban (a tovab-
biakban: CAOC TJ). A CAOC-ok felelések a sajat teriiletiikon a 1égi miiveletek tervezéséért,
vezetéséért, iranyitasaért és koordinacidjaért.

42. dbra
A CAOC TJ DEFOPS

Forrds: Mde.es

2 www.airn.nato.int/01 AboutUs/04subordi.html.
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Katonai vezetéselméleti szempontbol kozvetleniil a COM AIRCOM elgondolasat és szan-
dékat foganatositjak, parancsait hajtjak végre. O delegalja a CAOC parancsnokanak a jo-
gokat ¢és kiilonb6zo helyzetekben a kiilonbozé funkciokat. Ezeket a funkcidkat vagy egy
résziiket természetesen a COM CAOC is delegalhatja, ha a helyzet megkivanja, példaul
krizishelyzetben. Példaval szemléltetve, ha a NATO agresszor nemzetnek nyilvanit egy
masik orszagot, abban az esetben elképzelhetd, hogy a CAOC hadmiiveleti valtasanak pa-
rancsnoka is engedélyezheti egy esetleges kozvetlen fegyveres konfliktus kialakulasa esetén
a tizmegnyitast. Ez a funkcid, vagy ha gy tetszik jog, normal esetben a COM CAOC
kezében van. A légtérellendrzés feliigyeletét, megfigyelését és iranyitasat technikailag
a CAOC TJ egyik hadmuveleti kézpontja, a Defensive Operations (CAOC TJ DEFOPS)
végzi. Folyamatosan megfigyelik és koordinaljak, irdnyitjak az alarendelt harcallaspontok
munkajat, illetve események esetén, példaul engedély nélkiili, repiilési tervtdl vald el-
térés esetén utasitast adhatnak a készenlét fokozasara, valamint bizonyos esetekben akar
a készenléti vadaszgépek [Quick Reaction Alert (Interceptor) — QRA(I)] alkalmazasara is
(NATO.int — Combined Air Operations Centres, 2014).

5.3. A légi iranyito kozpont

A szdvetség tagjaként hazank légterében is természetesen egy eldljard harcallaspont pa-
rancsait ¢s eljarasait juttatjuk érvényre (CAOC TJ). Rendes esetben a NATO tagorszagai
sajat, nemzeti légteriiket ellendrzik. Az esetek tilnyomo tobbségében a polgari és allami
repiiléseket is az orszag sajat légiforgalmi iranyitd szolgalata iranyitja és nyujt légifor-
galmi szolgalatot, mint ahogy Magyarorszagon is a HungaroControl Zrt. Az allami célu
repiilések iranyitasat és az orszag feletti forgalom ellenérzését pedig a Magyar Honvédség
(a tovabbiakban: MH) illetékes alakulata hajtja végre, amely jelenleg az MH Légi Vezetési
¢és Iranyitasi Kozpont (a tovabbiakban: MH LVIK). Az MH LVIK technikai és logisztikai
kiszolgalasat, tamogatasat pedig az MH 54. Veszprém Radarezred (a tovabbiakban: MH 54.
VRE). Ezeket az alakulatokat, amelyek egy orszag feletti repiilések ellenérzésében vesznek
részt, nevezziik légtérfeliigyeleti- és ellendrzési egységeknek (Air Surveillance and Control
System Units — ASACS UNITS).

43. abra
A Magyar Honvédség Légi Vezetési és Iranyitasi Kozpont csapatjelvénye

Forrds: Honvedelem.hu
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Mindkét alakulatnak Veszprém helyérségben van a székhelye, természetesen az MH 54.
VRE gerincradar mér6pontjai és radarszazadjai az orszag tobb helydrségében vannak szét-
telepiilve, de az adatok fuzionalasat szintén Veszprém varosaban végzik. A helydrségben
két laktanya és egy Specialisan Erdditett Létesitmény (a tovabbiakban: SEL) talalhato.
A veszprémi SEL a 20. szdzad kozepétdl folyamatosan szignifikans szerepet jatszott az or-
szag védelmében, egyidében a Szent Koronat és a Szent Jobbot is itt Orizték. A II. vilag-
habortban német bunkernek késziilt 1étesitmény t6bb mas feladat mellett a polgari életben
is fontos szerepet toltott be, példaul egyidében a Magyar Nemzeti Bank kézponti épiilete
és trezorja volt. Ezt az id@szakot 6rzi az egyik épiilet mai megnevezése, amely az emlitett
feladatot toltdtte be, hiszen a legtobben még mindig banképiiletnek hivjak. Az objektum
a torténelem soran tobbszor is fel lett Ujitva, ma egy teljesen a kor kivanalmait és kihivasait
kielégito rendszerként, bunkerként miikodik. A rendszer részét képezi a hajomotorokkal
felszerelt és sziinetmentes aramforrasokkal ellatott autoném elektromos rendszer, illetve
a teljesség igénye nélkiil egy foldalatti kat, egy 1égkondicionald és egy 1égsziird rendszer.
Az objektum sziikség esetén teljesen 6nalld, a polgari infrastruktaratol fliggetlen miiko-
désre folyamatosan készen all. A SEL a varos szivében, a veszprémi var mellett, torténelmi
teriileten fekszik. Mivel a teriilet mindig is titokzatos ¢és epikus szerepet toltott be a helyi
emberek életében, mara mar a klasszikussa valt néven, sziklaként emlegetik. A névvalasztas
nem véletlen, hiszen a Iétesitmény tiz emelet mélyen egy szikla gyomraba van beasva,
ezaltal garantalva a szilikséges védelmet a bent dolgozoknak a békétdl eltérd idészakban.
Minden itt dolgoz6 nagyon biiszke, hogy ezen a torténelmi, de mégis korszerii helyszinen
dolgozhat, a varosban és a kornyéken is igen komoly elismertsége van az alakulatnak.

A magyar légtér feliigyeletét technikailag az MH LVIK Légi Iranyité Kézpont Had-
miiveleti Véltasa (Control and Reporting Centre Veszprém — CRC VESZPREM) végzi.
A CRC VESZPREM rendeltetése:

* békeiddszakban a nemzeti €s a NATO altal kijelolt felelosségi 1égtérben a Magyar
Honvédség és a NATO kijelolt 1égvédelmi készenléti erdinek 1égi vezetése €s ira-
nyitasa;

o békétdl eltérd idészakban az orszag védelme érdekében folytatott nemzeti, illetve
szovetséges légvédelmi és 1égi miiveleteket végrehajtd erbknek az integralt 1égvé-
delmi rendszer keretében egységes eljarasok alapjan torténd harcaszati 1égi vezetése
¢s iranyitasa;

» akatonai légi forgalom és 1égi szallitas vezetése, iranyitasa;

» részvétel az MH katasztrofavédelmi rendszerében;

* kutato-ment6 feladatok iranyitasa (MH Légi Vezetési és Iranyitasi Kozpont, 2012).

A CRC felépitésének ismerete sziikséges a késébbi részletes leirasok megértéséhez. Ter-
mészetesen a békétdl eltérd idoszakban és békeidében mas a felépités. De a kiilonbség
elssorban a 1étszamban van, igy nagyrészt a normal miikddést taglaljuk. Funkcidk szerint
harom részlegre osztjak fel az ASACS miveleti (OPS) végrehajté alegységeit:

» Harcvezetési részleg (Battle Management Section — BM)

o Légtérellendrzé részleg (Air Surveillance Section — AS)

» Légvédelmi fegyverkivalaszto részleg (Air Mission Control Section — AMC)
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44, abra
A glonsi CRC, Belgium

Forrads: 6¢cha.be

A CRC munkanyelve angol, ¢s miikddése folyamatos, ezt a tipusi munkarendet nevezi
az angolszasz kultura 24/7 alapt szolgalatnak, ami azt jelenti, hogy a hét minden napjan,
a nap 24 érajaban dolgoznak itt emberek, természetesen 12-24 6ras valtasokban.

5.3.1. A Harcvezetési részleg

A Harcvezetési részleg a valtasparancsnokbol (Master Controller — MC) és az assziszten-
sébol (Master Controller Assistant — MCA) all. Az MC feladata a valtas vezetése, iranyitasa,
munkajanak koordinalasa, illetve elsddlegesen 6 tartja a kapcsolatot a CAOC-kal. O valtja
apropénzre a CAOC DEFOPS valtasparancsnokanak (Duty Controller — CAOC DEFOPS
DC) utasitasait. A valtasparancsnok minden esetben egy tapasztalt, a CRC minden mun-
kateriiletén jartas és érdemes, parancsnoki multtal biro fotiszt. Hatalmas megbecsiiltséget
és elismertséget ¢lvez, hiszen 6 az MH repiil6 készenléti erdinek parancsnoka, és az 6 fele-
16ssége 1égteriink szuverenitasanak és integritasanak megérzése. Segitdje szintén a teriileten
komoly tapasztalattal rendelkez6 zaszl0s.

5.3.2. A Légtérellenzo részleg

A légtérellendrzé részleg elsédleges feladata a feldolgozott 1égi helyzetkép (Recognized
Air Picture — RAP) eléallitasa. A részleg parancsnoka a légtérellendrzd csoportparancsnok
(Track Production Officer — TPO), akinek a feladata a részleg feladatanak végrehajtatasa,
vezetése, iranyitasa. A folyamatos technikai feliilvizsgalat, a radarszazadok és gerincradar-
mérépontok munkajanak iranyitasa, a technikai rendszerek allapotanak nyomon kdvetése
csak néhany a felel6sségi teriiletei koziil. Egy személyben 6 a valtasparancsnok helyettese
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is az MC tavollétében. Altalaban egy, a teriileten sokat tapasztalt fStiszt, talnyomd tobb-
ségben radiotechnikai mérnok. Asszisztense (Track Production Officer Assistant — TPOA)
egy radiotechnikai végzettségli tapasztalt altiszt.

A részleg masodik tisztje az azonosito tiszt (Identification Officer — IDO), akinek a te-
vékenysége a beérkez6 fuzionalt 1égi helyzet szimbolumainak azonositasa a rendelkezésre
allo informaciok alapjan. Ezek az informaciok lehetnek repiilési tervek (Flight Plan — FP),
diplomaciai engedélyek (Military National Diplomatic Clearance — MNDC), a polgari 1égi-
forgalmi szolgalatok és repiildterek személyzeteinek jelentései, megfigyelések és masod-
lagos radarjelek. Mindezek alapjan kiillonb6zo kategoriakba sorolja be a 1égi célokat — a ké-
s6bbi munka megkonnyitése érdekében. Altalaban két asszisztenssel (Identification Officer
Assistant — IDOA) dolgozik, a harmuk munkaja talan az egyik legnehezebb, figyelembe
véve folyamatossagat, feleldsségét és intenzitasat.

45. dbra
Egy SELEX RAT-31DL haromdimenzios lokator radomja

Forras: Gyartastrend.hu

A teriilet fontos beosztasa a szenzoriranyito részlegparancsnok (Sensor Manager — SM), hi-
szen 0 koti 0ssze a hadmiiveleti valtast a radarszazadokkal és a gerincradar-mérdpontokkal.
Fo feladata a szenzorrendszerektdl beérkez6 nyers jelek fuzionalasa. Egy, a teriileten ta-
pasztalt, altalaban radarszazadnal szerzett rutinnal rendelkezd altiszt latja el a feladatot. Itt
jegyezziik meg, hogy a gerincradar-mérépont olyan helyszin, ahol az j, korszer(i, harom-
dimenzios, stacioner, olasz gyartmanyt SELEX RAT-31DL tipust berendezések vannak
telepitve. Ezek az eszkdzok roppant kornyezetkimélok és energiatakarékosak, 6sszevetve
az atlagos technikakkal, amelyeket a legtobb hadsereg hasznal. Ilyen eszkdzok talalhatok
északon, Bankuton, Délkelet-Magyarorszagon, Békéscsaban és Kozép-Magyarorszagon,
Medinan. A radarszazadok felszerelése igen valtozatos, tekintve, hogy egy sor felgjitott,
az 0j, modern rendszerekkel kompatibilis orosz technikat izemeltetnek. Ilyen példaul
a P-37M felderit6 és ravezetd lokator, a P—18 tavol-felderitd lokator, a P—15 felderitd lokator
¢és a PRV-17 magassagméro lokator.
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A valtas e részlegének tovabbi tagjai az Gtvonalkovetdk és titvonaltovabbitok (Track
Manager — TKX és Track Cross Teller — TKM). Munkajuk elsddlegesen a fuzionalt nyers
radarjelek értelmezése, azok megfigyelése és tapasztalatuk alapjan a stabil jelekre Gtvonal
képzése, tehat a radarjelek légihelyzet-szimbolummal valé (track) ellatasa. A TKX-ek ezen-
feliil a szomszédos orszagokkal vald track tovabbitasaban és vételében is részt vesznek.
Ezeket a beosztasokat altisztek toltik be, legtobbjiik kivételesen jartas és szakavatott sajat
teriiletén. Mivel 6k folyamatosan monitort nézve dolgoznak, nagyobb 1étszamot tesznek ki
a valtasbol. Altalaban minimum oten dolgoznak, természetesen valtasban, olyan modon,
hogy legalabb ketten mindig figyelik a 1égi helyzetet.

5.3.3. A Légvédelmi fegyverkivalaszté részleg

A Légvédelmi fegyverkivalaszto részleg f6 feladata egy 1égi esemény esetén a beavatkozas.
Légi eseménynek neveziink altalanossagban minden olyan, 1égi célokkal bekovetkezett
rendellenességet, amelyre a hadmiiveleti valtasnak, illetve a NATINAMDS-nak reagalnia
kell. Ilyen esetre a klasszikus példa békeiddben a COMMLOSS Iégijarmi (az illetékes 1égi-
forgalmi szolgalati egységgel kétoldalu radidosszekottetést nem Iétesitd, vagy megszakito,
kapcsolattartasra kotelezett GAT-1égijarmii).

46. abra
Magyar SAAB JAS-39 EBS HUN géppar
Forras: Wikimedia.org (a)

Atlagos esetben egy ilyen légijarmii nem igényel beavatkozast, tehat tevékenységet a foldi
légvédelmi késziiltségi szolgalatot ellatd erktdl, de ha példaul egy ilyen Iégijarmii esetle-
gesen mas repiilési szabalyokat is athag a radiokapcsolat felvételének kotelezettségén kiviil,
akkor mar megfontolja a vezetés, hogy alkalmazzon-e késziiltségi erdket. Ilyenkor annak
fliggvényében, hogy milyen szintii a valtas feltoltottsége — amit nagyrészt a politikai helyzet
befolyasol — elkezd tevékenykedni a valtas fegyverkivalaszto részlege. Ha a politikai helyzet
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indokolja, akkor médosithat a CAOC a valtas feltoltottségén, példaul egy nem NATO-tag-
orszaggal a NATINAMDS teriiletének kozelében egy konfliktus alakul ki. Ilyen esetekben
eléfordulhat, hogy a szovetség erdket kezd attelepiteni a krizishelyzet helyszinének kozelébe,
¢és akar légvédelmi rakétaosztalyokat is telepithetnek ki fontos vagy stratégiailag jelentds
teriiletek védelmére. Ilyen esetekben modosulhat, és a legtobb esetben modosul is a valtas
Osszetétele. Mig békeidds tevékenység esetén a részleg minimalis 1étszama két 6, addig
ilyen esetekben mar altalaban tiz. Ebben az esetben a személyzet kiegésziil rakétairanyitd
részleggel. Azért nevezziik fegyverkivalaszto részlegnek, mert ennek a részlegnek a parancs-
noka hivatott eldonteni, hogy egy 1égi cél elleni beavatkozas esetén foldi telepitésii 1égvé-
delmi csapatokat vagy vadaszrepiildgépeket alkalmazzunk (egyiittmiikodési megallapodas
a HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt. és a Magyar Honvédség Légi Vezetési
¢s Iranyitasi Kézpont, valamint a Magyar Honvédség 54. Veszprém Radarezred kozott).

Lassuk a részleg felépitését: a részleg parancsnoka a légvédelmi fegyverkivilaszto
részlegparancsnok (Weapon Allocator — WA). A WA egy tapasztalt foldi telepitési 1ég-
védelmi rakétas vagy tiizér, aki tisztaban van a 1égvédelmi iitegek, csapatok mikddésével
¢és lizemeltetésével, szakkifejezéseivel és harcaszataval, technikai apparatusaval. Gyakoribb
esetben viszont tapasztalt, Iégvédelmi iranyité multtal és komoly hadmiiveleti tapasztalattal
rendelkezd tiszt a részleg parancsnoka. Mindkét esetben ismerik az ilyen beosztast betolto
személyek a két alrészleg munkafolyamatait (foldi telepitésii 1égvédelem, 1égvédelmi ira-
nyitas) ¢és egyiittmiikodésiik metddusait. A WA legfontosabb feladata, hogy eldontse egy
esetleges fenyegetés esetén, hogy a 1égi célt 1égvédelmi rakétaval vagy harcaszati repiilo-
gépekkel semmisitsék meg a redundancia megelézése végett. A WA-nak is van segitdje,
6 a beosztott altiszt (Weapon Allocator Assistant — WAA). Altalaban itt is jellemz6, hogy
komoly tapasztalattal biro, a hadmiiveleti multat maga mogott tudo altiszteket biznak meg
a feladat ellatasaval. Normal, békeidés mitkodés esetén a WA és a WA A legtobbszor MC
és MCA szolgalatot lat el.

47. abra
SA—6 rakéta inditasa

Forras: Raketaezred.hu


http://Raketaezred.hu

114 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

A részleget innentdl két alrészlegre bonthatjuk: az egyik oldalon a légvédelmirakéta-
iranyitd részleg, a masik oldalon pedig a 1égvédelmi részleg talalhato. A légvédelmira-
kéta-iranyito részlegparancsnok (Surface to Air Missile Allocator — SA) egy 1égvédelmi
rakétas beosztasu tiszt, aki szintén altalaban legalabb litegparancsnoki multat tudhat ma-
gaénak. Feladata pedig a kitelepitett rakétacsapatokkal és a 1égvédelmi tiizércsapatokkal
vald kapcsolattartas, alkalmazasuk esetén a parancsok tovabbitasa, attelepitésiik esetén
amiiveletek 6sszehangolasa. Asszisztense a beosztott altiszt (Surface to Air Missile Allocator
Assistant — SAA), aki altalaban egy TKM- vagy TK X-beosztasu személy, aki képzett ezen
a teriileten is. Tovabba SA felelds a WA minden utasitasat végrehajtatni, illetve tovabbitani
az alegységek jelentéseit az eloljaroknak és a WA-n keresztiil az MC-nek, bizonyos esetekben
az eldljard harcallaspontnak. Bizonyos esetekben akar 6nalléan is hozhat dontéseket egy
adott célcsoport egy adott 1égtérbe valo berepiilése esetén, ha ilyen funkcidkat delegalnak
a szamara, bar ez inkabb konfliktus (fegyveres szembenallas) esetén jellemz6. Illetve az SA
tovabbi feladata, hogy eldontse, mely célcsoportot mely alarendelt alegység semmisitse meg.

A légvédelmi részleg parancsnoka a légvédelmi részlegparancsnok (Fighter — Allo-
cator FA). Feladata, hogy iranyitsa, koordinalja a részleg munkajat, meghatarozza, hogy
mikor és hol, mely 1égvédelmi iranyit6 részleg (Intercept Control Section — ICS) fog tevé-
kenykedni, illetve békétol eltérd idészakban melyik ICS-nek hol van a feleldsségi teriilete,
illetve hol kell végrehajtania az 6rjaratozast és a bevetéseit. Tovabba békeiddben az FA fe-
leldssége kiterjed a katonai Iégiforgalmi iranyitoegységekkel (Military Air Traffic Control
Unit — MATCU) és a harcaszatirepiilogép-egységekkel (Wing Operation Center — WOC)
vald kapcsolattartasra. Az FA vezeti és iranyitja az alarendelt ICS-eket, illetve tovabbitja
az MC vagy a WA parancsait, azokat szétosztva az alarendeltek kozott. Osszességében
0 donti el, hogy az alarendelt er6k koziil mely ICS, valamint vadaszrepiilogép-csoport tevé-
kenykedik adott 1égi célra vagy célcsoportra, illetve semmisiti meg azokat. Az FA segitdje
szintén beosztott altiszt (Fighter Allocator Assistant — FAA).

48. abra

Az amerikai légierd egyik eléljaro harcallaspontja

Forras: Wikipedia.org
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A légvédelmi iranyito részlegparancsnok (Intercept Controller — IC) az a szolgalati személy,
aki szamunkra a legérdekesebb, hiszen a katonai felsdoktatasi elvarasok teljesitése utan
a felavatott hadnagyok ilyen beosztasban kezdik meg tiszti szolgalatukat. Frissen végzett
tiszt és altiszt a kovetkezd beosztasokba keriilhet a CRC-ban: IDO, IDOA, IC, TKM és ICA.
A valtas tobbi beosztasanak betoltéséhez komoly tapasztalatokra kell szert tenni, amelyet
ezekben az elsé beosztasokban kell megszerezni. A részlegparancsnok vagy légvédelmi
iranyito asszisztense is beosztott altiszt (Intercept Controller Assistant — ICA). Hatalmas
felel6sség ¢s megtiszteltetés IC-nek lenni, hiszen békeidds tevékenység esetén a légvédelmi
fegyverkivalaszto részleg gyakorlatilag csupan egy IC-bél és egy ICA-bdl all. Ez azt jelenti,
hogy egy kiképzésmentes vagy hétvégi napon a szolgalatban 1évé CRC IC az egyetlen, aki
rendelkezésre all, és el tudja latni a fegyveres beavatkozast Magyarorszagon egy esetleges
agresszor vagy problémas 1égi céllal szemben. Természetesen hatalmas segitséget nytjt egy
jol képzett asszisztens, és elmondhatjuk, hogy az asszisztensek rendkivill lelkiismeretes,
segitékész és jo szakemberek, legtobbjiik repiilésben tapasztalt, komoly katonai multtal
rendelkez6 altiszt. Mindezektdl fliggetleniil a részlegparancsnok felelssége a dontéseket
meghozni. A légvédelmi iranyitok munkaja rendkiviil 6sszetett és nagy onfegyelmet,
koncentraciot igényld feladat, akar békeidében, akar békétdl eltérd idészakban. Mindkét
helyzetnek megvan a maga nehézsége, de minden esetben rendkiviil fontos a koordinacio
és az informacidaramlas.

5.4. A légvédelmi iranyito részleg

Ahhoz, hogy megértsiik, milyen feladatokat kell egy 1égvédelmi iranyitorészlegnek el-
latnia, néhany alapfogalmat tisztazni kell. A 1égvédelmi repiilések célja nem csupan a fel-
adat biztonsagos végrehajtasa, hanem a sikeres harc megvivasa is. Ebbél az aspektusbol
nézve teljesen mas gondolkodast igényel az ilyen tipusti munka ellatasa, mint egy atlagos
replilésiranyitasi feladat lebonyolitasa. Ez nemcsak azért fontos, mert a feladat 6nmagaban
is Osszetett, de bizonyos esetekben a repiilésbiztonsagot feliilirhatja a harci feladat sikeres
végrehajtasa. Példaul a vilag legtobb részén jellemzd, hogy ha a politikai €s a harci helyzet
azt diktalja, akkor olyan esetekben is végrehajtunk repiilést, amikor a leszallasi id6jarasi
minimum nem adott egy harcaszati repiilégép szamara, csupan a felszallast szavatolja
az idGjaras. Ilyen esetekben a leszallas helyett a tervezett katapultalas lehet az egyik meg-
oldas a hajozé személyzet foldre juttatasa érdekében. Természetesen az ilyen esetekben
azt mutatja a gyakorlat, hogy altalaban talalnak modot a leszallasra, esetlegesen egy kitérd
repiill6téren vagy repiilébazison.

5.4.1. A légvédelmi iranyité szolgalat feladatai

A légvédelmi iranyito szolgalat alapvetd feleléssége a 1égvédelmi célu, illetve harckikép-
z¢si replilési feladatokat végrehajto 1égijarmivek személyzeteinek, a rendelkezésére allo
radar és egyéb informaciok felhasznalasaval torténd segitésére, tdmogatasara terjed ki.
A repiilésbiztonsagra veszélyt jelentd helyzetek kialakulasanak elkeriilése érdekében a lég-
védelmi iranyito koteles a rendelkezésére alld adatok alapjan minden sziikséges tajékoztatast
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biztositani — illetve az iranyitas formajatol és tipusatol fliggden — megfeleld utasitasokat
adni az illetékességi korzetében miikkodé katonai légijarmiivek vezetdinek. A 1égvédelmi
iranyitd nem jogosult az illetékességi korzetében, példaul az idészakosan korlatozott 1ég-
téren (Temporary Restricted Area — TRA) athaladd polgari 1égi forgalom irdnyitasara.
Békeidében a légvédelmi célu repiilések gyakorlasa soran a feladatokat TR A-kban hajtjuk
végre. A légvédelmi irdnyitd szolgalat polgari 1égi forgalommal kapcsolatos feleldssége
az altalanos 1égi kozlekedési szabalyoknak megfeleld elkiilonités biztositasara, valamint
az azzal kapcsolatos egyiittmiikddésre terjed ki. A 1égvédelmi iranyito szolgalat koteles biz-
tositani az illetékességi korzetén beliil a kényszerhelyzetben 1év6, kutatd-mentd, valamint
siirg0s betegszallitast végzo repiiléseknek az iranyitasa alatt 4116 katonai 1égijarmutivekkel
szembeni els6bbségét (A harcaszati repiilok 1égvédelmi célu, valamint harckiképzési repii-
Iései végrehajtasanak, illetve 1égvédelmi irdnyitasanak szabalyai).

5.4.2. A légvédelmi iranyitas formai és tipusai

A fent emlitett okokbol kifolydlag egy Osszetett eljarasrendszert kellett kidolgozni, hogy
egyértelmiivé valjon minden egyes feladat végrehajtasa esetén, hogy a feladat soran mikor,
miért és ki felelds. Igen, olyan eset is kialakulhat, hogy egy ellendrzott 1égtérben a repiilés-
biztonsagért és akar a harcfeladat sikerességért is egyarant a haj6zo személyzet a felelGs,
ilyen esetekben a 1égvédelmi iranyitd tajékoztatasokkal és tanacsokkal latja el a 1égijar-
mivek személyzeteit. A légvédelmi iranyitas formdi meghatarozzak a harcfeladat sike-
ressége szempontjabodl érvényesiild feleldsséget. Ennek megfelelden a 1égvédelmi irdnyitod
szolgalatok a kdvetkezdket biztositjak:

* Close control: a légvédelmi iranyitas azon formaja, amelynek soran a légvédelmi
iranyité a légijarmiivet (koteléket) a repiilési magassagra, sebességre és géptengely-
iranyszogre vonatkozo parancsok adasaval folyamatosan iranyitja addig, amig a 1égi-
jarmi (kotelék) olyan helyzetbe nem keriil, ahonnan képes végrehajtani harcfeladatat.

e Loose control: a légvédelmi iranyitas azon formaja, amelynek soran a légijarma-
vezetd maga valasztja meg a harcfeladat sikeres végrehajtasahoz sziikséges repiilési
sebességet, magassagot, géptengelyiranyszoget ¢s az alkalmazandé keriild harca-
szati fogast. A 1égvédelmi iranyitdo — amennyiben és amikor lehetséges — az ak-
tualis 1égi helyzetre vonatkozé harcéaszati informaciokkal és tanacsokkal latja el
a légijarmii-vezetot.

A légvédelmi iranyitas tipusai meghatarozzak a 1égi navigaciod és az osszelitkozések el-
keriilése szempontjabdl érvényesiilo felelosséget az alabbiak szerint:

* Positive (radar) control: a légvédelmi iranyito felelds az dsszetitkdzések elkeriilé-
séért, azaz a légijarmiivet (koteléket) a repiilési magassagra, sebességre és gépten-
gelyiranyszdgre vonatkozo parancsok adasaval folyamatosan iranyitani tigy, hogy
biztositva legyen a kotelez6 minimalis elkiilonitések tartasa.

* Advisory control: a légvédelmi iranyito a légijarmii (kotelék) biztonsagat veszé-
lyeztetd tényezdkre, illetve a mas 1égijarmiivek helyzetére vonatkozo tajékoztata-
sokat, figyelmeztetéseket ad; a 1égi navigacioért €s az sszeiitkozések elkeriiléséért
a légijarmii-vezeto a felelGs.
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49. dbra
Légvédelmi iranyito és asszisztense

Forras: Magyartudat.com

Bizonyos esetekben, amikor a 1égvédelmi iranyito szolgalat leterheltsége, a sajat kotelékek
mérete €s szama, illetve a 1égi helyzet bonyolultsaga nem teszi lehetévé close control vagy
loose control 1égvédelmi iranyitasi forma alkalmazasat, a repiilések 1égvédelmi iranyitoi
biztositasa torténhet broadcast control eljaras alapjan is. Ennek soran harcéaszati informa-
ciokat, céltajékoztatasokat tovabbitanak olyan formaban, hogy azok alapjan a légijarmii-
vezetd (a kotelék parancsnoka) képes legyen a harcfeladatat eredményesen végrehajtani.
A légvédelmi iranyitdo — amennyiben és amikor lehetséges — az aktualis 1égi helyzetre
vonatkozo harcaszati informaciokkal és tanacsokkal latja el a légijarmii-vezet6t, de a 1égi
navigacioért és az Osszeiitkozések elkeriiléséért a repiilégép-vezetd a felelds. A broadcast
control alkalmazasa kizarja a positive (radar) control 1égvédelmi iranyitasi tipus szerinti
szolgaltatas biztositasat (A harcaszati repiilok 1égvédelmi célu, valamint harckiképzési re-
pltlései végrehajtasanak, illetve 1égvédelmi iranyitasanak szabalyai).

5.4.3. A légi célok elfogasa és azonositasa

Légtérrendészeti (Air Policing — AP) feladatok azok a készenléti harcaszati repiilégépekkel
(QRA[I]) végrehajtott kiildetések, amelyeket a hatar-, illetve szabalysértd 1égijarmiivek el-
fogasa, szabad szemmel torténd azonositasa (Visual Identification — VID), tovabba velitk
szemben torténd rendszabalyok foganatositasa vagy segitségnyujtas céljabdl hajtanak végre.
Valamint ide soroljuk a fent nevezett feladatokra valo felkésziilési, gyakorlasi, kiképzési
feladatokat is.
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50. abra
USAF F-22 Raptor egy elfogott orosz TU-95-6ssel
Forras: Wikimedia.org (b)

Az Air Policing feladatokat kotelességiink a NATINAMDS részeként folyamatos készen-
I1étben végrehajtani. Alapvetden két kategoriara bonthatjuk a készenléttel osszefiiggé fel-
adatainkat. Az egyik a bevetésekre valo gyakorlas, illetve az éles bevetések. Mindkett6t
eloljaro harcallaspont utasitasara végezziik, és nincs kiilonbség a végrehajtasban, a norma-
idoket mindkét esetben hoznia kell a rendszer minden résztvevojének.

A magyar QRA-rendszer egyrészt a harcallaspontbol all, amely maga a CRC
VESZPREM, a foldi telepitésii radar- és egyéb technikai eszk6zokbél, illetve ha az orszag
teriiletén jar6rozést hajt végre egy vagy tobb Légi Korai Elorejelzo €s Iranyitdo Rendszer
(AEWACS — Airborne Early Warning and Control System) repiil6gép, akkor azokbdl. To-
vabba a kecskeméti repiilé harcallaspont (Wing Operation Centre — WOC). Mindezeken
tul a kecskeméti készenléti harcaszati repiilégépek, hajozo allomanyuk és repiilé miiszaki
allomanyuk. Jelenleg Magyarorszagon a foldi 1égvédelmi késziiltségi szolgalatot két
JAS-39/C EBS HUN (NATO code: GRIPEN) tipust repiilogép latja el. Kiilonleges eset,
hogy Magyarorszagon létezik tartalék iranyitokdzpont, ez a Kiképzo és Tartalék Iranyito
Koézpont (KTIK), bar hivatalosan nem része a NATO alarendeltségii er6knek (A harcaszati
repiillok 1égvédelmi célt, valamint harckiképzési repiilései végrehajtasanak, illetve 1égvé-
delmi iranyitasanak szabalyai).

5.4.4. A 1égi célok elleni harckiképzés

A légi célok elleni harckiképzés (Air Combat Training — ACBT) soran készitik fel a ha-
jozdszemélyzetet és a repiilésiranyitokat a 1égi harc megvivasara. A feladatok magukba
foglaljak az eljarasok kovetését, a 1égi harc mandvereinek gyakorlasat a harci temp6 folya-
matos novelésével. Gyakoroljak a termination criteria (feladat besziintetésének kritériumai)
betartasanak gyakorlasat, vagyis azt, hogy mikor és milyen esetekben kell besziintetni
az ilyen tipust feladatok gyakorlasat, akar biztonsagi, akar kiképzési okokbdl. Folyamatos
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intenzitasndvelés mellett gyakorolja a végrehajtd allomany a kiillonb6z6 tipust és mértékii
elkiilonitések tartasat az osszeiitkdzések elkeriilése érdekében. Illetve a végrehajtok elsa-
jatitjak és ismétlik a légi harci manévereket és az eljarasok soran megvalosulo levegd-fold,
illetve f6ld-f6ld kommunikaciot.

51. abra
Egy E-34 Sentry AEWACS repiilogép a NAEW flottajabol
Megjegyzés: NAEW (NATO Airborne Early Warning & Control Force)

Forras: Nato.int (b)

A kiképzés fontos része bizonyos feladatok megvalodsitasa soran a monotonitastirés fej-
lesztése, gyakorlasa, mert bizonyos id6 utan egyes feladatok igen megszokotta valnak, igy
erre is fel kell késziilni. Ez nem csupan a figyelem fenntartasa szempontjaboél fontos, de
a folyamatos helyzettisztazas- és értékelés (Situational Awareness — SA) gyakorlasanak
érdekében is. A 1égi célok elleni harckiképzés tartalmazza a kis és foldkozeli magas-
sagon torténd feladatok gyakorlasat, a harcaszati mandverezést és a 1égi harcot éjszaka
¢és korlatozott latasi viszonyok kozott. A kiemelt fontossagt 1égijarmiivek tdmadasanak
és védelmének gyakorlasa az egyik legfontosabb teriilet, hiszen ezek a gépek nagy rugal-
massagot és elényodket biztositanak a 1égi miveletek soran (High Value Airborne Assets
Attack/Protection — HVA A A/P). Beletartoznak az — altalaban mas fegyvernemi hovatarto-
zasu — korai eldrejelz6 1égi rendszerek, vagyis az AEWACS, illetve a 1égi utantolto (Air to
Air Refuelling — AAR), a repiil6 radiolokacios felderitd és a csapasravezetd rendszer (Joint
Surveillance Target Attack Radar System —JSTARS) vagy a nagy értéki elektronikai had-
viselési légijarmiivek (Electronic Warfare — EW). Ezeknek a képességeknek az elsajatitasa
magaba foglalja a kommunikacids eljarasok, a szabalyok, a formak; a fedélzeti rendszerek
lizemeltetésének, a folyamatos navigacionak és a harcéaszati eljarasoknak a gyakorlasat.
Ha az iranyitoi oldalt nézziik, akkor az iranyitoi eljarasok, a harceljarasok, a légiforgalmi
szolgalatokkal valé egyiittmiikddés és a kommunikacid gyakorlasa szempontjabol fontos
a kiképzésnek ez a része.
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5.5. Légtérrendészeti feladatok

Békeiddben a légierdcsapatokra haruld legfobb feladat a 1égtérrendészeti feladatok végre-
hajtasa (NATO Air Policing — NAP). Elgljaroban ki kell emelni, hogy a feladat ellatasa
nem ké&thetd egyetlen alakulathoz. A Magyar Honvédség Osszhaderénemi Parancsnoksaga
(MH OHP) vezeti, iranyitja és koordinalja a Magyarorszagon miikodd NAP megvaldsitasat.
Az OHP alarendeltségébe tartozo harom alakulat valdsitja meg az operativ feladatokat.
Az ASACS-feladatokat az MH LVIK és az MH 54. VRE latja el, mig a QRA(I)-t a Magyar
Honvédség 59. Szentgyorgyi Dezsé Repiildbazis (MH 59. SZDRB). A kéznyelv a QRA(I)-t
hazankban késziiltségnek vagy ,,keszi”-nek hivja, hivatalos megnevezése pedig Foldi Lég-
védelmi Készenléti Szolgalat (FLKSZ). A NATINAMDS-ben minden egyes alarendelt
er6hoz tartozik egy 1égtérrész, ahol megvaldsitja feladatat, ezt nevezziik 1égtérrendészeti
teriiletnek (APA).

52. ébra
Orjdratozé Gripenek

Forras: Gripenblogs.com

Ahhoz, hogy szavatolhat6 legyen a 1égtérrész védelme, bizonyos esetekben eltérd
kiterjedési teriilet felett allit el6 az ASACS RAP-et. Ezt a 1égtérrészt nevezziik 1égihely-
zetkép-eldallitasi teriiletnek (TPA). A felajanlott és alarendelt erdk feladata 6sszességében
a légtérrésziik védelme, ennek érdekében all dssze a teljes rendszer. Békében a védelmet
els6dlegesen a folyamatos 1égtérellendrzés szavatolja, ez egy kétoldala tevékenység. Egy-
részrél folyamatos RAP-el6allitas, masrészrél pedig beavatkozasi képesség. Az utobbit
az FLKSZ biztositja két ¢les fegyverzettel felszerelt, harcaszati repiilégéppel.
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53. dbra
Magyar Gripen két pottartallyal, AIM—9L Sidewinder rakétaval
és ANJAAQ-28(V)LITENING képalkoto és célzo konténerrel

Forrds: Mno.hu

A CAOC alarendelt eréinek készenléti szintjét és tevékenységeinek milyenségét egy bo-
nyolult, tobbkomponensii matrix alapjan allapitja meg az el6ljard harcallaspont. Nagyban
befolyasolja a készenlétet a politikai helyzet, a hirszerzés, a terrorfenyegetettség a teriileten,
és természetesen még szamtalan tényezd. A fent emlitett szempontokat figyelembe véve
az illetékes CAOC megallapitja, hogy az alarendeltek légtereiben milyen felszereléssel,
fliggesztménnyel, milyen méreti kotelékkel, milyen dsszetételii személyzettel latja el
a feladatait.

5.5.1. Valés és gyakorléfeladatok

A beavatkozasok (késziiltségi er6k alkalmazasa) két f6 csoportra oszthatok. Gyakorlo
légvédelmi készenléti riasztasok és valos légvédelmi készenléti riasztasok. Az elsé fel-
adatcsoport a készenléti er6k gyakoroltatasat szolgalja, mig a masodik a valds, problémas
célokra vald tevékenykedést. A két riasztasi forma kozott a kiillonbség minddssze a prio-
rizalasban érhet6 tetten. Hiszen amikor valos riasztas torténik, akkor a végrehajto erék
elsébbséget élveznek minden légi forgalommal szemben, kivéve a kényszerhelyzetben 1€vo
repiildgépeket. A végrehajtod allomany gyakoroltatasa soran még annyi eltérés van a valds
esetekhez képest, hogy a legtobb esetben elkiilonitett, kiképzési 1égterekben fogjak el a ki-
jelolt 1égijarmiiveket, esetleg egymast fogjak el a 1égijarmiivek.
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54. abra
Kesziiltségi pilotak riasztaskor rohannak a harcaszati repiilégépeikhez

Forrds: Aviation-News.co.uk

Fontos megjegyezni, hogy ezeket a feladatokat kivétel nélkiil éles fegyverzettel hajtjak
végre, igy kiilonos figyelmet és magas szintll felkésziiltséget igényelnek. Komoly kiképzés,
tokban vald részvételnek. A veszélyes kornyezet szigoru szabalyokat és eljarasokat kovetel
meg. Magyarorszagon a jogszabalyalkoto tobb szinten gyakorol hatast a 1égtérrendészeti
feladatokban részt vevok munkajara. Operativ szinten a legtobb el6iras tarca szinti{i rendelet
formajaban jelenik meg. A rendeletek és egyéb jogszabalyok utasitasai kidolgozott eljara-
sokként jelennek meg, amelyekbdl az AP-feladatokban érintettek felkésziilnek, elméleti
és gyakorlati vizsgak formajaban pedig bizonyitjak felkésziiltségiiket. Bizonyos esetekben
a felkésziilési anyagok nemcsak nemzeti, de szovetségi szintli mindsitett dokumentumok
(A harcaszati repiilok 1égvédelmi céla, valamint harckiképzési repiilései végrehajtasanak,
illetve légvédelmi iranyitasanak szabalyai; 7/2009 HM rendelet; 3/2006 HM rendelet,
a 14/2009 HM rendelettel modositva).

5.6. Felszini erok elleni feladatok

Az ilyen feladatok leirasa el6tt érdemes tisztazni a 1égierd feladatait és néhany alapfogalmat.
A légier6 feladatai nem voltak mindig teljesen egyértelmiien elvalasztva mas haderénemek
feladataitol, illetve sok esetben nem is haderénemként, hanem fegyvernemként tekintettek
a légierére. Mai napig sok esetben a légierd (Air Power — AP) alarendelt, tamogaté fegy-
verneme a szarazfoldi csapatoknak. Azonban a 20. szazad kozepére olyan szintre jutottak
a légierd képességei, hogy sok esetben 6nalld hadaszati miiveleteket is végre tudott hajtani.
Ebbdl a ténybdl kifolyolag teljesitette azt a kritériumot, amely elsédlegesen haderénemmé
tesz egy haderénemet. Innentdl beszélhetiink 6nallo légierdrdl (Air Force — AF). Mind-
ezektdl fliggetleniil tisztazzuk a 1égier6 haderénem feladatait! A l1égierd els6dleges feladata
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a légi csatak megvivasa, illetve a 1égi uralom kikényszeritése. Ezekhez a feladatokhoz
kapcsolodik a lent lathato kategorizalasbol az elsé két csoport. Illetve a 1égi litkdzeteken
tal a sajat foldi telepitésii erdk és a stratégiai jelentéségli objektumok védelme, tdamadasa
¢és pusztitasa. Ebben a kategdriaban elsésorban a repiiléterekre kell miiveleti szempontbol
gondolni. Mindezektdl fiiggetleniil haderénemként is harul a 1égierd haderénemre tamogato
feladat, méghozza a sajat er6i és mas haderénemek kapcsan. Ezekhez pedig a masik két
miiveletcsoport tartozik. Hatékonyan abban az esetben tudja a 1égierd timogatni mas erék
miiveleteit, ha mar a 1égi uralom adott, de legalabb 1égi folénnyel bir a timogatd haderd.

55. dbra
Eldretolt repiilésiranyitok légi csapast hajtanak végre egy A—10 tipusi csatarepiilégéppel
Forras: U.S. Airforce

5.6.1. Az eloretolt repiilésiranyitas

A légier6 csapatai altal végrehajthatd miveleteket négy 6 csoportba sorolhatjuk:
» hadaszati (stratégiai) 1égi miveletek;
* légi szembenallasi miiveletek;
 felszini erdk elleni miiveletek;
* tamogaté légi miveletek.

Napjainkban, beszéljiink akar aszimmetrikus, akar konvencionalis hadviselésrdl, kulcs-
fontossagu az 6sszhaderénemi gondolkodas és alkalmazas. Ez azt jelenti, hogy a kiilonb6z6
haderénemeket (1égierd, szarazfoldi erdk, kiilonleges erdk, haditengerészet, tengerészgya-
logsag stb.) egyiitt alkalmazzuk k6z6s elgondolas alapjan, a nagyobb harci siker elérése ér-
dekében. A fent taglalt négyes kategorizalasbol latszik, hogy van egy olyan miiveletcsoport
a légierd feladatkorében, amely kifejezetten mas haderénemeket tamogatd miiveleteket
foglal magaba.

Az 6sszhaderénemi miiveletek soran a felszini er6k tamogatasa céljabdl a minél
hatékonyabb egyiittmiikodés érdekében a légierdcsapatok eldretolt repiilésiranyitokat
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(Joint Terminal Attack Controller — JTAC, Forward Air Controller — FAC: a két fogalom
ugyanazt a személyt és funkciot takarja, csak terminologiai kiilonbség van koztiik) bo-
csatanak a tdmogatott er6k rendelkezésére. A JTAC-kre azért van sziikség, mert példaul
a szarazfoldi csapatok tamogatasa soran végrehajtott 1égicsapasok alkalmaval 6k azok
a szolgalati személyek, akik garantalni, segiteni tudjak a kozvetlen 1égi tdmogatasok (Close
Air Support — CAS) sikerességét. Megjegyzendd viszont, hogy az Egyesiilt Allamok hade-
rejében gyakorlatilag mas haderénemeknél is megtalalhatok a JTAC-k. Ennek oka, hogy
bizonyos esetekben igy egyszeriibb alkalmazni egy harcol6 elemet. De kis 1étszamu had-
eréknél elengedhetetlen a JTAC-k 6sszefogasa egy alakulatba, mert ez az egyetlen haté-
kony modja kiképzésiiknek és a folyamatos jartassaguk fenntartasanak. Erdekesség, hogy
korunk hadviselésére nem kimondottan jellemzd, de eléfordul egy specialis szolgalati sze-
mély, a 1égi eléretolt repiilésiranyitd (Forward Air Controller [Air] — FAC[A]). Erdekesség,
hogy ez a személy is egy felszini erék tdmogatasaban jartas szakember, aki az eddigiektdl
eltéréen hajozo beosztasu, és tdmogatja a felszinen telepiild iranyitok feladatat, példaul
elkiilonitési eljarasokkal, illetve tlizelosztasi tanacsokkal vagy akar célmegjeldléssel segit
a tobbi hajozoszemélyzetnek (NATO STANAG 3797, NATO ATP 3.3.2.1; Bakcsi 2011).

56. abra

Egy harcaszati légi iranyito csoport munka kozben

Forras: Wikimedia.org (c)

5.6.2. A kozvetlen légi tamogatas

Kozvetlen légi tamogatasnak nevezziik az olyan feladatokat, miiveleteket, amelyek soran
akar merev-, akar forgdszarnyas légijarmiivek tamadoé tevékenységet hajtanak végre a sajat
csapatok kozvetlen kdzelében. Ilyen esetekben nem lehet eléggé hangsulyozni, hogy milyen
fontos a pontos célkivalasztas és elkiilonités. Esetlegesen szaz méterek donthetik el, hogy
sikeres bevetésrdl és a csapatok megmentésérdl, megsegitésérol, vagy barati tiizrol (friendly
fire) beszéliink-e. Az ilyen miiveletek nagyon komoly koordinacio mellett mennek végbe,
ahol nem csupan a hajozdoszemélyzet és a JTAC kozotti egyiittmitkodés nélkiilozhetetlen,
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de a tiiztamogato elemekkel torténd folyamatos egyeztetés is. Ezért kezdtek alkalmazni
egy masik szolgalati személyt a tliztamogatod csapatoknal, aki egyeztetni tud a JTAC-vel.
Ez a személy a Joint Fire Observer — JFO, jellemzden egy tiizér altiszt, aki képes koordi-
nalni a sajat tiizét a CAS-sel.

5.6.3. A harcaszati 1égi iranyito csoport

Jelenleg a NATO-miiveletek végrehajtasa soran harcaszati légi iranyité csoportokban
(Tactical Air Control Party — TACP) alkalmazzak ezt a képességet. A TACP-k olyan kisal-
egységek, amelyek altalaban egy szarazfoldi alakulathoz vannak vezényelve, klasszikusan
zaszloaljakhoz, annak érdekében, hogy segitsék a szarazfoldi parancsnok munkajat, tobb
teriileten:

* tanacsadas a tliztamogatassal kapcsolatban,

* CAS igénylése,

* helyzetértékelés (Situational Awareness — SA).

Ezenfeliil feladata, hogy:
+ ismerje a sajat és az ellenséges csapatok helyzetét,
* hatarozza meg a célok pontos helyét,
* clkiilonitéseket tartson a repiilésbiztonsag fenntartasa érdekében,
+ segitse a légijarmiivek célazonositasat,
* jelentse az okozott karokat, eredményeket,
+ jeldlje meg a célokat,
* iranyitsa a csapasokat.

57. dbra
A TACP-k elhelyezkedése a vezetési rendszerben
Forras: NATO Joint Publication (Close Air Support) —JP 3-09.3 CAS

A JTAC folyamatos egyiittmiikodés mellett valositja meg a feladatait az eloljaro harcallas-
ponttal (Command Post — CP), amely lehet a hadosztalytol kezdve egészen zaszloalj szintii
is. A CP-kben talalhato egy kiilon tiiztamogatassal foglalkozo elem (Fire Supporting Ele-
ment — FSE), amelynek feladata a tiiztamogatas tervezése, vezetése, iranyitasa a parancsnok
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elgondolasa alapjan. Bizonyos esetekben ennek alarendeltségében egy Gjabb 6nalld elem is
tevékenykedhet, a tliztamogaté miiveleti kozpont (Air Support Operation Centre — ASOC).
Altalaban az ASOC-nak van alédrendelve a TACP. A fenti rendszer és struktura garantalja
a tamogatas 0sszehangoltsagat, akar a haderénemek kozott is.

A TACP altalanos felépitése:

* elbretolt repiilésiranyité (JTAC);

 légi Osszekotdtiszt (Air Liaison Officer — ALO);

* hirado6 katona (Radio Operator Maintanance and Driver — ROMAD);

o gépjarmiivezetd (Radio Operator Maintanance and Driver— ROMAD).

A csoport Osszetétele fligg a tamogatott erd méretétdl és a rendelkezésre allo személyi al-
lomanytol.

5.6.4. A harcaszati 1égi iranyit6 csoport munkaja

Hatékonyan akkor tud egytittmiikddni két vagy tobb haderénem, ha ismerik egymas fel-
adatait, egylitt terveznek kozos elgondolas alapjan. Ennek megfeleléen a kdzvetlen 1égi
tamogatas tervezése be van épitve a katonai dontéshozatali folyamatba. A tervezés soran
a hadmiveleti részleg kiad egy elézetes harcintézkedést (Warning Order — WARNO), ekkor
a torzsbe beosztott ALO az alabbi dokumentumokkal 6sszhangban segiti a dontéshozatalt:

o légtérellendrzési utasitas (Airspace Control Order — ACO);

* repild feladatszabd parancs (Air Tasking Order — ATO);

* miiveleti utasitas (Standard Operating Procedure — SOP);

+ kiilonleges intézkedések (Special Instructions — SPINS);

* eloljard miveleti harcparancs (Operational Order — OPORD).

~ % \‘.\.. : FP
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58. abra
A-10 légi csapas gyakorlaton

Forras: Theaviationist.com
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Az ACO periodikusan kiadott altalanos intézkedéseket tartalmaz a 1égtér ellendrzésével,
alarendelt er6kkel és a katonai 1égtérgazdalkodassal, eljarasokkal kapcsolatban. Az ATO
rendel a feladatokhoz erdt, vagy feladatot az er6khoz, és megszabja, hogy mikor, mely
alarendelt hajtja végre az adott feladatot. Az SOP-k kimondottan az adott helyzetre tartal-
maznak altalanos eljarasokat, amelyek alapjan az alarendelt erdk és végrehajtok azonositani,
miikddni, feladatot tudnak végrehajtani. A SPINS olyan utasitasok gyiijteménye, amelyek
az altalanostol eltérnek, vagy specialis esetekre, helyszinekre adnak iranymutatast, esetleg
figyelmeztetést. Az OPORD pedig olyan harcparancs, amely az adott alakulatnak ad fel-
adatot olyan kornyezetben, ahol ismerik a mellé-, ala- és folérendelt alakulatok feladatait.

A JTAC legfontosabb, operativ feladata a ravezetés, amelybdl harom alaptipust kii-

16nboztetiink meg:

o [-es tipusu ravezetés, amelynek soran az iranyito egyszeri racsapasokat engedélyez
meghatarozott célokra, az iranyit6 kozvetleniil 1atja a célt, a tamogato repiilégépet
a fegyveralkalmazas pillanataban és a gépszemélyzet is latja a célt a tiizelés pilla-
nataban.

» 2-es tipusu ravezetés, amelynek soran az iranyitd szintén egyszeri racsapasokat
engedélyez meghatarozott célokra, viszont elképzelhetd, hogy egy, két vagy egyik
feltétel sem teljesiil az 1-es tipust ravezetés kritériumai kozil.

* 3-as tipusu ravezetés, amelyet szoktak procedural controlnak is nevezni. Ezekben
az esetekben a barati tliz és a civil aldozatok esélye minimalis. Ennél a ravezetési
tipusnal tobbszords racsapast engedélyez az iranyito. Itt sem sziikséges latnia a célt
vagy a tamogaté gépet, de folyamatos koordinaciot kell folytatnia a szarazfoldi eré
torzsével a sajat csapatok elhelyezkedésérdl, mozgasarol. Amennyiben lehetdség
van videojel vételére, akkor a JTAC-nek arra alkalmas eszkdzzel nyomon kell ko-
vetnie a feladat végrehajtasat.

Abban az esetben, ha a CAS nincs tervezve, akkor megkiilonboztethetiink 1égi drjaratbol
riasztott CAS-t (XCAYS), illetve foldi készenlétbdl riasztott CAS-t (GCAS). Az emlitett
esetekben hangsulyozandd, hogy részben vagy teljesen az adott feladathoz van elkiilonitve
a repiiléerdé. Vannak olyan specialis esetek, amikor a CAS nincs tervezve vagy csak egy-
szerlien nem all rendelkezésre mindsitett JTAC, és mégis sziikség van az er6k megdvasa
érdekében 1égi tamogatasra. Ezekben az esetekben is lehetéség van a CAS alkalmazasara,
ezeket az eseményeket nevezziik Emergency CAS-nek (ECAS). Fontos viszont leszdgezni,
hogy ilyen végrehajtas esetén a feleldsség a hajozo személyzetet terheli, ha fegyverzetet
alkalmaz. Mig ha nem ECAS-t hajtanak végre, ¢és iranyitd vezetésével hajt végre egy
repiiléeré-tamadast, akkor a felelosség a JTAC-t terheli. A szignifikans kiillonbség a két
valtozat kozott (CAS-ECAS), hogy az els6 esetben a barati és ellenséges haderd helyzete
teljesen tiszta, igy viszonylag biztonsagos a fegyverzet alkalmazasa, &m a masodik esetben
a hajozo donti el, hogy a szarazfoldi csapatok altal szolgaltatott adatok elégségesek-e ahhoz,
hogy veszélyteleniil alkalmazzon tamogato tiizet.

Nem minden esetben kell pusztitast alkalmazni egy foldi tamogatas esetén, bizonyos
esetekben elegendd, ha csak demonstraljuk erénket. Ebbdl a ténybdl kiindulva az eljarasok
kidolgozoi kialakitottak egy rendszert, amely lehetdséget biztosit mind az emberélet meg-
ovasara, mind az eréforrasokkal valo, hatékonyabb gazdalkodasra. Ez az erd alkalmaza-
sanak lépései (Escalation of Force — EoF). Alapelv egy tamadas végrehajtasakor és minden
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katonai miivelet esetén, hogy be kell tartani az aranyossag elvét. Ennek megfeleléen lehet
kivalasztani EoF-en beliil is a legmegfelelobb szintet, hiszen egy jol felmért reakcid akar
egybdl szavatolhatja a harci sikert.

1. Jelenlét-demonstralas (Show of Presence — SoP): a szabvanyok alapjan egy fold-
felszin feletti, 5000 labon torténd nagysebességii athtizas. Célja elsddlegesen a sajat
erdk biztositasa afeldl, hogy ha sziikséges, rendelkezésre all tdmogato erd.

2. Erédemonstralas (Show of Force — SoF): kis magassagon torténd athtizas, amelynek
célja, hogy az cllenséget megfélemlitsiik, eltantoritsuk céljatol.

3. Figyelmeztetd lovés (warning burst): célja ugyanaz, mint a SoF-nek, csupan itt mar
kinetikus a tamadas.

4. Lefogo tiz (suppression fire): ebben az esetben is kinetikus a timadas, de itt az ellenség
hatékony tlizvezetését vagy a mandvereit akadalyozzuk.

5. Kézvetlen tamadas (direct attack): itt a cél mar a harcképtelenné tétel vagy
amegsemmisités (NATO STANAG 3797; NATO ATP 3.3.2.1; Bakcsi 2011; MARTON
2011).

5.6.5. A harcaszati 1égi iranyit6 csoport eszkozei

A kozvetlen 1égi tamogatas megjelenésével egyiitt alakult ki népszeriisége is. Egy felmérés
alkalméval az Allamokban megkérdeztek felszini eréknél szolgalé, fegyveres iitkdzetekben
részt vett katondkat, hogy mit tartanak a legkevésbé nélkiilozhetd elemnek a katonai
miiveletek soran. A legtobbjiik a multi-tooljat (katonai zsebkés) és a CAS-t hatarozta meg.
Ennek megfeleléen a CAS az egyik legdinamikusabban fejlédé miivelet — akar a légierd-
csapatok, akar a sajat csapatok hajtjak végre —, annak minden eljarasaval és technikai
eszkozével egyiitt.

A TACP-k felszerelése kezdetben csupan jarmiibél, egyszer(i radiokbol és specialis,
tavbecslésre alkalmas tavesovekbdl allt, a katonak egyéni felszerelésén til. Mara miiveleti
teriileten csak olyan kommunikacios eszk6zok hasznalhatok, amelyek alkalmasak a NATO-
szabvanyok szerinti titkositasra. A kommunikacios eszk6z6kon mara nem csupan radiokat
értiink, hanem szoveges lizenetet is tovabbitani képes, rejtjelezhetd, nagy teljesitményii spe-
cialis egységeket, amelyek lehetnek hati vagy kézi, esetleg jarmiibe szerelhetd felszerelések.
Tovabbi modern kritérium, hogy a harcallasponttal valo 6sszekottetés érdekében legyenek
felszerelve miiholdas telekommunikaciora alkalmas eszkozokkel.

Az optikai célfelderit6 eszk6zok koziil tjabban az éjjellatd berendezések terjedtek el
az iranyitod csoportok alkalmazasaban (Night Vision Device — NVD). Ezeken feliil az éj-
szakai bevetések soran nemcsak a fényerdsitésii eszkdzok, de a kisugarzott infravords
hullamokat megjelenitd infrakamerak is jelen vannak (thermal sight). De talan az egyik
legnagyobbat lenditd uj eszkdz a 1ézeres tavolsagmérd, amely tobb teriileten segiti a foldi
csapatok munkajat, gondoljunk akar a mesterlovészekre, akar a JTAC-kre.
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59. dbra
Hékamera és éjjellato berendezés dsszehasonlitasa

Forras: Ytimg.com

A kovetkez6 hatalmas 1épés a célmegjeldld eszkozokkel vald felszerelés volt. Ezek az esz-
kozok 1ézerekkel mitkddnek, és a pusztitd eszkoz altalaban a reflektalt fény kézéppontjaba
iranyitja onmagat, vagy az iranyzo berendezés az eszkozt. Ezeket a berendezéseket ne-
vezziikk GLTD-nek (Ground Laser Target Designator). A jelenleg is futdé miiveletekben
az egyik legelterjedtebb fegyver az AGM—114 Hellfire, amely egy lézer iranyitotta rakéta,
és akar pilota nélkiili légijarmiivek is hordozhatjak (Unmanned Aerial Vehicle — UAV).

60. abra
Pilota nélkiili légijarmii lézeres célmegjelld berendezéssel

Forras: 1-hls.com

Vannak még eszkdzok, amelyek infravords elven miikodnek, és szintén alkalmasak cél-
megjeldlésre, ezek elsdsorban éjszakai megjelolésre hasznalhatok. Hatalmas elony, ha ilyen
eszkozoket lehetdségiinkben all hasznalni, hiszen minimalisra csokkenthetd a jarulékos
veszteség, a félreértések kockazata és a célazonositas is mérhetetleniil felgyorsul.

A cél megjelolésén tul elengedhetetlen a sajat helyzet azonositasa, erre a célra aktiv
¢és passziv eszkdzok egyarant hasznalhatok. Példaul lathatdsagi paneleket és csikokat is
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hasznalnak a hadviselésben a passziv eszkozok koziil, de a klasszikus szines fiist dobasa
is jelen van a mai napig is az azonositas céljara. Aktiv eszkdz még az egyszer(i infravoros
villogo fény, amelyekbdl mar atlagos, mobiltelefon-méretii és -tomegii is rendelkezésre all.

61. dbra
TACP személyzete, specialis videojel-megjelenitd rendszerrel felszerelve (ROVER)

Forras: Defense.gov

A felszerelés két Uj és nagyon nagy jelentdségii eleme a kis méretii, nagy pontossagu
GPS-berendezés és a videojel (Full Motion Video — FMV) vételére alkalmas késziilékek.
A GPS-berendezéssel nagyon pontos koordinatakat szolgaltathat a foldi személyzet, mig a vi-
deojel vételével a célkivalasztas valik egyszeriibbé. Ezek a lehetéségek szintén dimenzidiban
valtoztatjak meg a foldi csapatok tevékenységét, konnyitik meg, illetve teszik hatékonyabba
a harci munkat. A szovetségben jelenleg legelterjedtebb videojelvevé-berendezés a ROVER
(Remotely Operated Video Enhanced Receiver). A célmegjelolés nemcsak a tamadd gép
fedélzetérol lesugarzott videojel alapjan torténhet meg, de egy kiilsé UAV is szolgaltathatja
a jelet, illetve akar meg is jelolhetd altala egy foldi cél (Bakcst 2012).
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6. A repiiléseket biztosito technikai eszkozok

Bottyan Zsolt

Ebben a fejezetben a repiil6tereket, a mitkddésiikhoz sziikséges repiilétéri berendezéseket
¢és a repiilés biztonsagat ndveld fedélzeti eszk6zoket mutatjuk be, valamint réviden vazoljuk
a katonai repiilések meteorologiai biztositasanak alapelveit.

6.1. Repiiloterek és berendezéseik
6.1.1. A repiil6tér fogalma

A repiil6tér olyan szarazfoldon vagy vizfelszinen kijelolt teriilet (beleértve barmely épiiletet,
1étesitményt és berendezést), amelyet egészében vagy részben a légijarmiivek érkezésére,
indulasara és felszini mozgasara hasznalnak.

A helikopter-repiilotér a repiilétér vagy szerkezeti épitmény meghatarozott része,
amelyet teljes egészében vagy részben a forgdszarnyas légijarmiivek érkezésére, indulasara
¢s felszini mozgasara hasznalnak.

Altalanossagban elmondhaté, hogy felépitésiiket tekintve nincs szamottevé kiilonbség
polgari és katonai repiiloterek kozott éppen abbol kifolyolag, hogy a nemzetkozi repiilésben
csak akkor vehet részt akar jogi, akar természetes személy, ha képes és alkalmas a szten-
derdeket kovetni és alkalmazni. A nemzetkozi 1égi forgalmat kiilonb6zo internacionalis,
nem allami szervezetek feliigyelik, igy igaz ez a kijelentés a 1égi forgalom egyik nélkiiloz-
hetetlen elemére, a repiiléterekre is. A jegyzetben mar meg lett hatarozva, hogy az ICAO
annexeket ¢s dokumentumokat (ajanlasokat) ad ki a tagorszagok szamara, amelyek kovetése
nem kotelez6 érvényti, de altalaban a tagorszagok nagy részben ratifikaljak, beépitik sajat
jogrendszeriikbe. A Nemzetk6zi Polgari Repiilési Szervezet elsésorban az Annex 14-ben
(Aerodromes) tesz javaslatokat a repiiléterck szabvanyositasaval kapcsolatban. De egyéb
Annexekben és ICAO-dokumentumokban is érintik a teriiletet (MUDRA 2007).

6.1.2. A futépalya (runway)

Egy nemzetkozi 16gikikoto épitése roppant koltséges folyamat, illetve kiilondsen befolyasol-
hatja az épitési teriilet, régiod gazdasagi €életét, igy komoly elokészitd munka és megfontolt
tervezés jellemzi a beruhazas eldtti iddszakot. A tervezdk és a beruhazok alaposan meg-
vizsgaljak, hogy hova, mekkora és milyen felszereltségii repiiléteret érdemes kivitelezni.
Sok esetben a targyalt, viszonylag egyszerii objektum, a futdpalya a legkdltségesebb elem
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a beruhazas soran. A futopalyaknak hatalmas teherbirasu, j6 mindségi szilard anyagbol
kell épiilniiik komoly alapozassal, hiszen akar tobb szaz tonnas fémszerkezetek nyomnak
rajuk hirtelen, sokszor tobb szaz csomés megkozelitési sebességgel oridsi tomeget. A futo-
palya egy szarazfoldi repiil6téren meghatarozott derékszogi teriilet, amelyet a légijarmiivek
le- és felszallasara alakitottak ki.

Egy futopalya tervezésénél az alabbi szempontok befolyasolnak. El6szor is az tizemelés
tipusa, tehat, hogy a repiiloteret nappal és éjszaka, illetve latasos és miiszeres meteorologiai
koriilmények kozott egyarant szeretnék-e hasznalni, vagy csak példaul nappal és jo idében.

A kovetkez6 szemponthalmaz a klimatologiai feltételek. Nem lehet eléggé hangsu-
lyozni, hogy a 1égkori jelenségek milyen nagymértékben befolyasoljak a repiilést. Ezen
az aspektuson beliil vizsgaljak elsdsorban a szélstatisztikat. A szél nagyon fontos szerepet
jatszik a repiilterek életében, hiszen mindig, amennyire lehetséges szembeszélben kell
fel- és leszallnia a 1égijarmiiveknek, mert ebben az esetben termelddik nagyobb felhajtoerd
a szarnyakon, amely segiti a biztonsagos fel- és leszallast.

62. dbra
A budapesti Liszt Ferenc nemzetkozi repiilotér (ICAO-kéd: LHBP)
Forras: Canalblog.com

Meg kell vizsgalni a 1égikikotd terepviszonyait, a megkozelithetdségét és a kornyezetét,
hogy kideriiljon, nincs-e olyan akadaly a kornyezetében, amely gatolna az tizemelést, il-
letve figyelembe kell venni azt is, hogy milyen utak vannak a kérnyéken, mennyire lenne
kihasznalt a repiil6tér, tovabba, hogy a kozelben van-e olyan masik 1égikikotd, amely esetleg
indokolatlanna tenné az épitést.

A fentick vizsgalataban megallapithatd, hogy hany darab, milyen mindségii és mé-
retli futdpalyara van sziikség egy gazdasagos €s biztonsagos tizemelés érdekében az adott
teriileten. Ha olyan uralkodd 1égmozgasok vannak a régidoban, amelyek indokoljak tobb
futopalya épitését, akkor eléfordul, hogy akar haromnal is tobbet kell épiteni egy adott terii-
leten. A legjellemzébb mégis a két futopalyaval vald tizemelés, igy van ez példaul a magyar
Liszt Ferenc Nemzetk6zi Repiil6téren is.

Erdemes tisztdzni, hogy napjaink torekvései abba az iranyba mozdulnak, hogy minél
jobban miszerezett legyen a repiil6tér, minél szélséségesebb koriillmények mellett is képes
legyen miikddni az év minden napjan. Tehat az elobbiek alapjan meghatarozzak a futdpalya
vagy futdpalyak iranyat és jellemzoit. Mindezek utan kezdddik csak az érdemi munka, hi-
szen abban a pillanatban, hogy megépiil az objektum, el is késziil a légikikotd legsziikebb
keresztmetszete. A legtobb feladatot, amivel szembesiil a repiiléteret izemeltetd allo-
many, a futopalya kiszolgalasanak és minél hatékonyabb, gazdasagosabb kihasznalasanak
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biztositasa adja. Egy futopalyat a legtobb esetben egyszerre csak egy repiildgép hasznalhat.
Ez a tény allitja elénk a legtobb problémat: optimalisan kell megszervezni, hogy egy gép,
ami éppen le- vagy felszall, minél hamarabb jusson fel vagy le a palyarol.

A futépalyak kiszolgalasaban talan a legfontosabb szerepet a guruldutak jatsszak
(Mupbra 2007).

6.1.3. A gurulout (taxiway)

A gurulout egy szarazfoldi repiilétéren a 1égijarmiivek guruldsara kialakitott ut, amelynek
feladata a repiil6tér egyes részei kozotti 6sszekottetés biztositasa.

A guruldéutakon hajtjak végre a légijarmiivek a gurulast, amely egy 1égijarmiinek sajat
erébdl torténd mozgasa a repiildtér felszinén a le- és felszallast kivéve. A helikopterek
esetében beleértendd a repiildtér felszine felett kis magassagban végzett vizszintes irany(
mozgas (1égi gurulas/airtaxiing) is. A definiciobol lathato, hogy nem csupan a futopalyak
kiszolgalasa a cél egy gurulout megépitésénél, hanem az eléterek, a terminalok és a futo-
palyak 6sszekotése is. Guruloutbol Iényegesen tobb van egy atlagos repiil6téren, mint futd-
palyabol. Ennek els6dleges oka, hogy a guruloutak 1ényegesen kisebb teherbirasuak, és akar
egy repildtér kiilonbozo guruldutjainak teherbirasa is lehet kiilonb6z6é a gazdasagosabb
kialakitasbol kifolyolag. Mint ahogy a repiil6terek minden elemén, ugy a guruldutakon is
szabalyozva van a kozlekedés, ezt a feladatot is a repiil6téri iranyito szolgalat® végzi enge-
délyek kiadasa utjan. Specialis esetben a guruldutak lehetnek hidakon is, mint azt az alabbi
kép is szemlélteti (MuDRA 2007).

63. abra
Egy Airbus A380-841 a Singapore Changi repiilétéren (ICAO-kod: WSSS)
Forras: MuDRrA 2007

A repuldtéri forgalom iranyitasat végzo légiforgalmi iranyitd szolgalati egység (Az Eurdpai Parlament
és a Tanacs 449/2004/EK rendelete).
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6.1.4. A forgalmi el6tér (apron) és a terminal

A forgalmi el6tér szarazfoldi repiil6tereken kijeldlt teriilet, amely az utasok ki- és beszalla-
sara, a teher- vagy mas szallitmany ki- és berakodasara, valamint a 1égijarmi varakozasara,
karbantartasara vagy lizemanyaggal vald feltoltésére szolgal.

A terminal olyan teriilet, ahol az utasoknak lehet6ségiik nyilik atszallni foldi vagy
vizi kozlekedésrol 1égi kozlekedésre, illetve varakozhatnak és vasarolhatnak a repiilés el6tti
vagy utani idészakban.

A forgalmi el6tereket és a terminalokat azért egy részben emlitem, mert kdzos pont
benniik, hogy mindkét teriileten szallhatnak ki és be utasok. A fenti fogalombol kitiinik,
hogy az el6tereken valtozatos feladatokat végeznek el a repiilégépeken. Megjegyzendd,
hogy napjainkban a légijarmi-karbantartasi munkakat elsdsorban hangarokban végzik
a szakemberek (MuDRA 2007).

6.1.5. Az akadalyok (obstacles)

Akadaly minden olyan objektum, ami a 1égijarm{i mozgasara kijel6lt felszinen, a re-
pilés kdzben levo 1égijarmii védelmére meghatarozott feliileten talnyulik, illetve a fent
meghatarozottakon tul ugy talaltak, hogy veszélyt jelenthet a 1égi kdzlekedésre.

A definiciobol kitlinik, hogy két csoportra oszthatjuk fel az akadalyokat: egyrészt
vannak allando akadalyok, amelyek altalaban olyan, az tizemeléshez sziikséges elemek,
amelyek amellett, hogy segitik a 1égikikoté munkajat, egyben veszélyt is jelentenck a légijar-
miivek szamara; masrészt azok az objektumok is ide tartoznak, amelyek vagy a repiilétérre
keriiltek, estek, vagy a légkorbdl keriiltek a felszinre, és veszélyt jelentenek a repiilésre.
Az utobbi csoportba tartoznak példaul a hoakadalyok vagy a repiilégépekrol leszakado, le-
tor6 alkatrészek. Ilyen lehet példaul egy nagyobb gumidarab, amely egy futomiirél szakadt
le. Az eldbbi csoportba tartozhatnak a repiilétér navigacios berendezései vagy fénytechnikai
eszkozei. Erdekességképpen érdemes megemliteni, hogy akéar egy mitkodésképtelen 1égi-
jarm is lehet akadaly, vagy egy tiizijaték szamara elkiilonitett 1égtér is (MUDRA 2007).

6.1.6. Jelolések és jelzoberendezések

A kovetkez0 részben két csoportban gyiijtjiik 6ssze az ilyen elemeket. E16szor olyan eszko-
zokkel, berendezésekkel foglalkozunk, amelyek szinte minden repiilétéren megtalalhatok,
leginkabb azért, mert jelentOs szerepet jatszanak a biztonsagos miikodésben. Ezek az esz-
kozok azért nagyon fontosak, mert a fel- €s leszallasok soran nyujtanak nélkiilozhetetlen
vagy kiegészit6 informaciokat a hajozo személyzetnek. A masodik csoportba pedig a jelo-
Iések, a fénytechnikai rendszerek, a jelzések és a hatarjelzok tartoznak.

Jelzéeszkozok és jelzokésziilékek a széliranyjelzok, a leszallasi iranyjelzok €s a jel-
mez0, amely kulcsfontossagt adatokat k6zol a repiil6térrél. Tovabba a jelz6lampa, amely
egy ,,fénypuska”, és arra hivatott, hogy radibkommunikacio hianya esetén alapvet6 infor-
maciokat k6zoljon a hajozokkal a felszini személyzet.



A REPULESEKET BIZTOSITO TECHNIKAI ESZKOZOK 137

Fontosabb jelolések kozé tartozik a futdpalya iranyjeldlése, amely egy két szambol
¢és — tobb futopalya esetén — egy betlibdl allo, palyara festett karaktersor. Arra hivatott,
hogy azonositsa a futdpalyat, amely engedélyek kiadasanal fontos elsGsorban, illetve to-
vabbi funkciodja, hogy megadja, a palya milyen iranyba mutat, igy példaul egy 221 fok felé
mutato palya jelolése 22-es. A jelolések kozott megemlithetd a futdpalyakdzépvonal-jeldlés,
a guruloutkézépvonal-jeldlés, a futdpalyakiiszob-jelolés, a foldetérésizona-jelolés, amelyek
a repiilétéren segitik a navigaciot és az iranytartast. Tovabba olyan pontoknak is vannak
specialis jelolései, mint a vardpontok vagy az allohelyek. Megkiilonboztetiink még kotelezd
utasitast ado jeloléseket és tajékoztatd jeloléseket. Jelen fejezetben nem targyaljuk az 6sz-
szes jelolést, kiilon jegyzet targyal minden repiil6téri berendezést, illetve jelolést és elemet
(Mupbra 2007).

6.1.7. Fénytechnikai berendezések és rendszerek

Ejszakai vagy korlatozott latasi koriilmények esetén gyakorlatilag megoldhatatlanna valik
a repiiléterek iizemeltetése fénytechnika nélkiil. A 1égikikotékben rendkiviil valtozatos
Osszeallitasban és szinkombinaciokban jelennek meg ezek a vilagito, villogd fények. Idegen
szemmel egy repiil6tér éjszaka igen szép latvany, de hozzaérté szemnek minden fénynek
jelentése van, amely vagy nélkiilozhetetlen, vagy igen fontos informaciot szolgaltat.

Annak fliggvényében, hogy egy adott futopalya mennyire felszerelt navigacios és egyéb
bevezetd rendszerekkel, kategdriakba soroljak. A kategorizalasrol annyit kell tudni, hogy
a CAT kifejezés és egy szam jeloli, hogy mennyire van felszerelve a futopalya, olyan modon,
hogy minél nagyobb a szam, annal felszereltebb és precizebb. Az alabbi képek segitségével
szemléltetjiik a kiilonbséget fénytechnikai szempontbol.

A 64. abran lathato a képek bal oldalan, a futopalyafények mellett egy-egy fehér
és piros fényekbdl 6sszeallitott, egysoros, vizszintes, 6nalld fénysor. Ez egy olyan rendszer,
amely segit a hajozoknak a gépet a megfeleld siklopalyan tartani a repiildtér megkdzelité-
sekor. Ennek a rendszernek a neve precizios megkdzelitési jelz6fény (Precision Approach
Path Indicator — PAPI). Erdekesség a fenti képeken, hogy lathatjuk a két és a négy fénybol
allo valtozatot is, illetve mindkét képen csak az egyik oldalon talalhaté meg ez a specialis
eszkoz, igy APAPI-rol (Abbreviated) beszéliink jelen esetben. Kijelzése a kovetkezd: ha
a siklopalya felett van a 1égijarmi, akkor tobb fehér, ha pedig alatta, akkor tobb piros fény
lathatd a négy fény koziil.

64. dbra
Egyszerii bevezetd és precizios (CAT 1l/111) bevezeté futopdalya fények kézétti kiilonbség

Forras: A TheAirlinePilots.com alapjan a szerz6 szerkesztése
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Gyakorlatilag a légikikoték minden teriiletén talalhatok egyedi fénytechnikai rendszerek,
de itt a teljesség igénye nélkiil mutattunk be par érdekes rendszert.

Amit viszont még érdemes megjegyezni, hogy ezek a rendszerek roppant nagy biz-
tonsaggal miikddnek, rovid idén beliil (példaul egy aramsziinet esetén) at kell allniuk
masodlagos energiaellato rendszerre, amely akkumulatorok és aggregatorok rendszerébol
all. Tovabba az is kiemelendd, hogy ezek a berendezések nem csupan megvilagitast és ta-
jékoztatast nyujthatnak, illetve ezzel segitik a foldi és 1égi navigaciot, hanem bizonyos
esetekben figyelemfelhivast vagy engedélykiadast is kozvetithetnek. Az imént ismerte-
tett jelenség olyan modon mehet végbe, hogy ezeknek a rendszereknek a kezel6feliilete
a repilotéri iranyitotoronyban dolgozo iranyitéegységhez van bekdtve. Példaul ez teszi
lehet6vé, hogy iranyforditas esetén (példaul a szélirany valtozasaval) az iranyitok tudjanak
modositani a repiillotér megvilagitasan annak érdekében, hogy a fények is tajékoztassak
a repiilé személyzetet az ligyben, hogy mashonnan kell megkozelitenie egy adott futd-
palyat. Ezt természetesen alatamasztjak a radidkozleményekben folyamatosan kiadott
engedélyek is, tehat nemcsak vizualisan, de hallas utan is megtudja a haj6zo6 a valtozast
(MubrA 2007).

6.1.8 Tablak (signs) és jelzé targyak (markers)

A repililétercken talalhaté tablak elsésorban a mandverezéshez nytjtanak elengedhetetlen
segitséget. Meghatarozzak, hogy melyik iranyban milyen teriilet talalhato; tajékoztatnak,
hogy melyik gurulouton tartézkodik a légijarmii, tovabba kotelezd érvényi utasitast is
adhatnak. Abban az esetben fordulhat eld, hogy ilyen ,,parancsot” ad egy tabla, ha példaul
egy adott Ut kifejezetten csak szervizkocsiknak van fenntartva, és teherbirasabdl, valamint
szerkezetébol adodoan nem alkalmas repiiléeszkoz szaméra. igy nyilvanvaléan a raguru-
last tiltja az adott tabla. A szinek és a karakterek méretei is jelentdséggel birnak, emiatt
is van szigoruan szabalyozva ez a teriilet is. Pontosan megadjak a segéd- és szabalyzo
dokumentumok, hogy hogyan kell elhelyezni ezeket az eszkozoket, milyen formai kove-
telményeknek kell eleget tenniiik, illetve, hogy milyen szerkezetiinek kell lenniiik ezeknek
a targyaknak. A szerkezeti felépités azért fontos, mert minden felszinen talnyulé targynak
a torhetdsége egy esetleges balesetben szerepet jatszhat az esemény végkimenetelében.
Ezek az objektumok is eldirt médon vannak megvilagitva, és az energiaellatasuk is fontos
szempont, hiszen ez a paraméter is kalkulalva van reptildesemény bekovetkezése esetén.

Léteznek még repiildtér-azonositotablak, amelyeknek célja a repiilétér ICAO-kodjaval
vagy annak toredékével a 1égikikoté azonositasa. Ezen tal példaul 1égijarmiallohely-
azonositotablak is 1éteznek, amelyek célja az eltercken a kiilonb6z6 teriiletek megkii-
16nboztetése.
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65. abra
Tablak a guruloutakon

Forras: Wikipedia.org

Burkolat nélkiili futépalyakon elhelyeznek a kivitelezok szegélyjelzo targyakat, amelyek
lehetnek szogletes vagy kup alakt bojak, ezek jelolik a palya kiterjedését. Ehhez hasonld
megoldast alkalmaznak abban az esetben is, ha a guruléutak sincsenek burkolva. Tovabba
ide tartoznak a hatarjelz targyak, amelyek szintén a burkolat nélkiili repiilétereken jel-
lemzd8k elsésorban. Ezeknek a célja, hogy egy repiil6téren példaul jelezzék, hol talalhatod
a leszallasi teriilet. Szinezésiiknél elvaras, hogy a kornyezettdl élénken eliissenek, elsdsorban
a voros-fehér a jellemz0. Formajukat tekintve haromszog alapti hasabok a hatarjelz6 targyak.
Amennyiben lehetséges, a szegélyjelz6 targyakat egyditt kell telepiteni a fénytechnikai be-
rendezésekkel, ha beépitettek ilyeneket az adott repiilétéren (MUDRA 2007).

6.2. A légtérellenorzés eszkozei
6.2.1. A repiilésben alkalmazott radiélokatorok

Napjaink légiforgalmanak iranyitasa, illetve ellenérzése gyakorlatilag lehetetlen radarok
hasznalata nélkiil. A legtjabb innovacids technologiak mar segitséget nyujtanak a radarral
nem ellendrizhetd teriiletek 1égi forgalomba torténd integralasaban, am ez még nem el-
terjedt technologia.

Mi is az a radiolokator? A radidlokator, rovidebben radar (a Radio Detection And
Ranging, magyarul radidérzékelés és tavmérés) olyan berendezés, amely az altala kisugar-
zott radidhullamok (3 MHz-110 GHz frekvencia, 100 m—2,7 mm hulldmhossz) visszavero-
désének érzékelése alapjan kiilonféle targyak helyét tudja megallapitani. Elterjedten alkal-
mazzak a repiilésben, a hajézasban, a haditechnikaban, a meteorologiaban, valamint szamos
mas teriileten. Az ado és a vevo jellemzéen, de nem mindig, egy berendezésbe van épitve.

Az els6 radidlokatorokat az 1930-as években kezdték rendszerbe allitani. Az 1ij techno-
l6giat a I1. vilaghaboruban mar elterjedten alkalmaztak, elsésorban légvédelmi feladatokra.


http://Wikipedia.org
http://hu.wikipedia.org/w/index.php?title=L%C3%A9gv%C3%A9delem&action=edit&redlink=1
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A felhasznalo orszagok az Egyesiilt Kiralysag, illetve Németorszag voltak. A I1. vilag-
habort soran Bay Zoltan az Egyesiilt [zzoban fejlesztett radidlokatort, amellyel 1944-ben
mar képes volt hatékonyan észlelni az ellenséges repiilégépeket (Bay 2016). 1946-ban, alig
egy honappal egy amerikai kutatocsoport utan, a vildgon masodikként sikeriilt a Holdrol
visszaverddést érzékelnie, és ezzel megmérnie a Hold pontos tavolsagat a Foldtol.

A radarberendezéseket a 1égi kozlekedésben miikodési elviik, adasmodjuk ¢és elhe-
lyezésiik szerint osztalyozzuk. Miikddésiik szerint elsddleges (primary) ¢és masodlagos
(secondary) radarokat kiilonboztetiink meg. Elsédleges radarberendezésnek nevezziik
azokat a berendezéseket, amelyek a sajat maguk altal kisugarzott jeleket veszik, miutan
az a céltargyrol visszaverddik. A primer radiolokatorok a repiildeszkdzokrdl visszaverddd
nagyfrekvencias hullamok vétele, illetve a kisugarzott és visszaverddott hullamok kozotti
idokiilonbség alapjan mérik a tavolsagot. A repiiléeszkoz oldalszoge az iranyitott antenna-
helyszog és tavolsag adatai alapjan hatarozhaté meg.

Masodlagos radarberendezések azok a berendezések, amelyeknél a kérdezé adobe-
rendezés altal kisugarzott jeleket egy masik berendezés veszi, majd az adokésziilékével
valaszjelet kiild a kérdez6 berendezésnek. Ezeket a berendezéseket altalaban a mar meg-
1évo elsddleges radarrendszer antenndjara erdsitik fel. A szekunder radidlokatorok miiko-
dése tehat nem a repiiléeszkozrdl visszaverddé nagyfrekvencias hullamok vételén alapul.
Itt a repiiléeszkdzon telepitett berendezés valaszol a szekunder radiolokator altal kisugarzott
nagyfrekvencias kérdezdjelre. A valaszjel kiilonb6z6 informaciokat sugarozhat a foldi kér-
dezdéberendezésnek, annak tipusatol fiiggden. Ez az adat lehet akar a légijarmii egyedi azo-
nositoja a 4096-os kddkiosztas szerint (squawk), lehet tengerszint feletti magassag a C-modu
berendezés esetében, illetve akar a fedélzeten rendelkezésre allo izemanyag mennyisége
is. A katonai repiilés terén ilyen berendezés példaul az IFF,*° amely segitségével a sajat
(szovetséges) légijarmiivek egyértelmiien megkiilonboztethetdk az idegen vagy ellenséges
1égi céloktol a radarkijelzén. Adasmodjuk szerint folyamatos és impulzus lizem{ radarokat
kiilonboztetiink meg. A folyamatos tizemii radarok kisugarzasa folyamatos, a tavolsagi
informaciokat a frekvencia vagy faziseltérés alapjan alakitjak ki. Az impulzus iizemi
radarberendezések rovid ideig tartdé impulzusokat sugaroznak ki, amelyek a céltargyrol
visszaverddnek, ¢s igy jutnak a vevéberendezésbe. Elhelyezésiik szerint foldi és fedélzeti
radarberendezések 1éteznek.

6.2.2. Tavolkorzeti vagy utvonal-ellen6rzé radarberendezések
(Air Route Surveillance Radar — ARSR)

Tavolkorzeti radarberendezéseknek nevezziik azokat a nagy hatdésugart berendezéseket,
amelyek egy repiiléstajékoztatd korzet 1égterének ellendrzését ¢és 1égi forgalmanak iranyi-
tasat végzik. A megjelenitd rendszereket a lokatortol tavol, a légiforgalmi iranyitoi koz-
pontban helyezik el.

30 IFF: Identification Friend or Foe — Sajat-Idegen felismerd rendszer.


http://hu.wikipedia.org/wiki/Bay_Zolt%C3%A1n
http://hu.wikipedia.org/w/index.php?title=Egyes%C3%BClt_Izz%C3%B3&action=edit&redlink=1
http://hu.wikipedia.org/wiki/1946
http://hu.wikipedia.org/wiki/Hold
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A tavolkorzeti radarok altalanos jellemz6i:

 hatotavolsag rendszerint 200 NM (370 km);

 tavolsagi felbontoképesség: 1 km koriili vagy kisebb, oldalirany felbontoképessége
kb. 2,50°;

* magassagi hatdtavolsag: kb. 15ezer m (FL 500);

» az antenna forgasi sebessége 5-6 fordulat/perc.
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66. abra
Tavolkorzeti radar

Forrds: Atc-network.com

6.2.3. Kozelkorzeti radarberendezések (Terminal Surveillance Radar — TSR)

A kozelkorzeti radarokat egy kozelkorzeten beliil telepitik, ahol egy vagy tobb repiil6tér
induld, érkezd és atrepiil6 forgalmanak megjelenitése a cél. Ezek a radarok biztositjak
a légiforgalmi iranyito szolgalatok szamara az elsédleges informacioforrast a 1égi forgalom
biztonsagos ¢és rendszeres aramlasanak megvalositasahoz. A kijelz6, megjelenitdé berende-
zéseket ebben az esetben is egy légkondicionalt, a radartdl tavol 1évo iranyitoi helyiségben
helyezik el, gyakran ugyanabban a teremben, ahol a tavolkdrzeti iranyitdi munkahelyek
is talalhatok. Szerkezete, felépitése hasonld, mint a tavolkorzeti radaré, am hatotavolsaga
lényegesen kisebb annal.


http://Atc-network.com
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67. abra
Kozelkorzeti radar

Forras: Hungarocontrol.hu (a)

A kozelkorzeti radarok altalanos jellemzoi:

hatotavolsag: 20-25 NM (50-100 km);

tavolsagi felbontoképesség: 200 m koriili vagy kisebb;
oldaliranyu felbonto képesség: 1,50°-nal kevesebb;
magassagi hatotavolsag: 5000 m (FL 160);

az antenna forgasi sebessége 10-15 fordulat/perc;

a fiiggbleges sugarnyalab 300°-os szognél nagyobb;
frekvencia tartomanya S savba esik.

6.2.4. Repiilotéri légtérellenorzo radar (Airport Surveillance Radar — ASR)

A kozelkorzeti radar a teljes korzet dsszes repiildterének 1égterét ellendrzi. Egy nagy for-
galmu repiil6térnek még ezen kiviil 6nallo légtérellenérzo radarral is kell rendelkeznie.
A berendezéssel miiszeres megkozelités is végrehajthatd, amelyet SR A-megkozelitésnek
(Surveillance Radar Approachnak) neveznek. A szolgalat neve: DIRECTOR.

Altalanos jellemzék:

hatétavolsaga rendszerint 30-35 km;

tavolsagi felbontoképessége 100 m koriili vagy kisebb;

oldaliranyt felbontoképessége 1°-nal kevesebb, a fliggbleges sugarzasi diagram-
janak holtzondja minimalis;

magassagi hatotavolsaga kb. 5000 m (FL 160);

az antenna forgasi sebessége 20 fordulat/perc.


http://Hungarocontrol.hu
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68. abra
ASR

Forras: Wikimedia Commons

Frekvenciatartomanya X savba esik (10 GHz). A megjelenit6 rendszerek a lokatortdl tavol,
a kozelkorzeti iranyitd szolgalatnal és a toronyban vannak elhelyezve.

6.2.5. Leszallité radarberendezés (Precision Approach Radar — PAR)

A PAR-radar precizios miiszeres megkozelitést biztosit egy adott palyara. Ennek megfeleléen
kétféle felhasznalasi modja lehetséges: 6nallo megkozelitési eljarasként biztositja a bevezetést
rossz id6jarasi koriilmények kozott a 1égijarmi részére, vagy mas egyéb megkozelitési eljaras
ellenérzésére (példaul ILS-megkdozelités ellendrzésére) hasznalhatd. A megjelenitd rendszert
a megkdzelitést biztosito iranyitdegységnél vagy a toronyban helyezik el.

69. abra
PAR

Forras: ATCcommunication.com


http://ATCcommunication.com
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A PAR-radar vertikalisan 7°-ig, azimutalisan 20°-ig sugaroz a befejez6 megkozelités sik-
jaban. A radarberendezést — eltéréen az eddig megismert radaroktol — a leszallopalya ko-
zelében telepitik, lehetéleg hossziranyban, annak a felénél. A rendszerhez két kiilonallo
antenna tartozik. A siklopalya-antenna fiiggéleges sugarnyalabja viszonylag keskeny,
vizszintes iranyban szélesebb savban sugaroz. A fliggéleges sugarnyalab allandoan le-fel
mozog, meghatarozott szogértékig (7°-ig). Az iranysavantenna keskenyebb, vizszintes iranyu
és szélesebb, fliggbleges iranyu sugarzassal rendelkezik. A sugarnyalab a kézépvonalhoz
viszonyitva plusz-minusz 10°-os sikban jobbra-balra mozog. Az antennanyalab mozgatasa
elektronikusan vagy mechanikusan is torténhet. A megjelenité rendszert a megkozelitést
biztositd iranyitdoegységnél vagy a toronyban helyezik el. A PAR-berendezés altalaban az X
savban lizemel.

6.2.6. Ellenérzo, guritéradar

Nagyobb forgalmi repiiléterek munkateriiletének ellenérzéséhez ICAO-ajanlas a f6ldi moz-
gasok radarral torténd ellenérzése. A berendezés kijelzdjét a repiil6téri iranyitotoronyban
(TWR) telepitik. A szolgaltatast a guritoiranyito, angolul ground latja el. Abban az esetben,
ha ilyen szolgalatot az iizemben tarté nem ir eld, akkor ezt a szolgaltatast a repiilétéri
iranyit6 latja el (TWR).

* A radar hatotavolsaga altalaban 5 km,

» az antenna fordulatszama kb. 30 fordulat/perc,

* atavolsag szerinti felbontoképessége 15 m-nél jobb,

 az oldalirany felbontoképessége is 15 m-nél jobb,

* aQ savban 30 GHz koriili frekvencian tizemel.

70. dbra
A ferihegyi guritoradar

Forras: Hungarocontrol.hu (b)
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A REPULESEKET BIZTOSITO TECHNIKAI ESZKOZOK 145

6.2.7. Masodlagos radarrendszer (Secondary Surveillance Radar — SSR)

Az SSR-radarrendszer az elsddleges radar antennajara telepitett masodlagos radaranten-
nabol és a légijarmiire telepitett fedélzeti valaszjeladobdl (transzponder) all.

Miikddése: A foldi adoberendezés 1030 MHz-en impulzusparokat bocsat ki, ame-
lyeknek az ismétlédési ideje allithatd. Az impulzusok szélessége egyforma. A kérdezd
impulzusparokat modoknak nevezziik.

A kiilonb6z6 modok értelmezése:

+ Modd 3 A (8 mikrosecundum) kérdés: mi az On kédja?

» Modd 3 C (21 mikrosecundum) kérdés: mi az On magassaga?

A foldi kérdezbegység az A és C modokat egymast kdvetden, folyamatosan sugarozza
a jeleket a radar korbeforduldsa soran. A fedélzeti transzponder veszi a jeleket, és a kérde-
zO6impulzusra 1090 MHz-en valaszol. A transzponderek 12 impulzust iktatnak be a zaro-
impulzusok k6z¢, igy a négy szamjegy kodolasa 4096 kodot jelent, amelyek idészakosan
mindig csak egy légijarmi fedélzetén aktivak. Az A lizemmod utan a C lizemmodra
kovetkezik a valasz, amely a repiilégép magassagat adja meg binaris kodok forméajaban,
a tengerszintre szamitott nyomasra allitott magassagmérd szerint, amelyet a légiforgalmi
iranyito a radarrendszer kijelz6jén 1at.

6.2.7.1. Az SSR-radar kiterjesztése S tizemmodra

Az S lizemmod illeszkedik az A és C lizemmoddokhoz, a kérdés és a valasz is ugyanazon
a frekvencian érhetd el. Az ugynevezett monopulse radarrendszer alkalmazasaval tobb
mint 16 millié ismétlédés nélkiili koéd adhato ki. Ezaltal széles korii adatkapcsolat bizto-
sithat6 a fold és a fedélzet kozott, amely a modern ATM-rendszerek fejlesztésének alapja.
A radarberendezések frekvenciai:

e Psav225-390 MHz 1 m;

e L sav 1120-1700 MHz 23 cm;

e Ssav2,4-4,1 GHz 10 cm;

e Xsav 7-11,5 GHz 3 cm;

e Ksav 18-26,5 GHz 1,25 cm;

* Qsav26,5-40 GHz 8§ mm.
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6.3. A léginavigaciot segité berendezések
6.3.1. Az NDB*'-ADF-*rendszer

A modern 1égi kozlekedés fejlett navigacids berendezéseket igényel. A berendezések
alapvetéen radionavigacidsak, amelyek a kisugarzott és a vett elektronikus jelek alapjan
biztositjak a navigacios elemeket a l1égijarmii-személyzetek szamara. Az NDB az els6 széles
korben elterjedt navigacios rendszer, amely az Gitvonal-navigaciot és a repiil6térre torténd
érkezést segitette a II. vilaghabort utan. Elterjedését segitette, hogy viszonylag egyszerii
¢s olcso rendszer, am a pontossaga napjainkban mar gyakran nem elegendé a precizids
megkozelitések soran.
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71. abra
Az NDB—ADF-rendszer miikodése

Forras: Allaboutairplanes (a)

Miikodése soran az adoallomas korkordsen, nem iranyitottan, egyenletesen sugaroz minden
iranyba. Feliilnézetbol a kisugarzott jel karakterisztikaja elvileg egy szabalyos kor. Gya-
korlatban az ilyen szabalyos korsugarzas csak akkor valésulhat meg, ha a talaj vezeto-
képessége mindeniitt ugyanaz, mert ez befolyasolja a feliileti hullamok terjedését, és egy
valtozd vezetoképességi teriileten az elméleti kor a pontozott sugarzasi diagramma alakul.

A kiilonboz6 helyeken telepitett, kiilonbozé frekvenciakon mitkodé NDB-navigacios
jeladd berendezések korkords iranyban (nem iranyitottan) radiojeleket sugaroznak, ame-
lyeket a fedélzeten beépitett ADF-vevokésziilékek vesznek, és az iranyjelzé miiszeren
keresztiil a 1égijarmii-vezetd szamara kijelzik az adott navigacids pontra vald rarepiilés
helyes iranyat.

A kisugarzott teljesitmény fiiggvényében a hatotavolsag az alabbiak szerint valtozik:

e 25 Watt —15 NM hatotav (kb. 30 km);

* 50 Watt — 25 NM hatétav (kb. 50 km);

* 50-2000 Watt — 50 NM hatotav (100—150 km);

e 2000 Watt felett 75 NM hatotavolsag (150 km felett).

3 NDB: Non Directional Beacon — Korkordsen sugarzé Iranyado.
32 Automatic Direction Finder — Automatikus Radidiranytii.
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Az A2 tizemmod modulacios frekvencigja 400 Hz vagy 1020 Hz. A morzejelekkel sugar-
zott azonositojelek adassebessége 35 betii/perc. Az azonositdjel altalaban harom betiibdl all,
¢és az allomas telepitési helyének roviditése. Példaul MONOR jele: MNR. Adasfrekvencia:
110 és 1700 kHz kozott izemelhetnek, a gyakorlatban 190-535 kHz kozott dolgozik tul-
nyom¢ tobbségiik.

72. dbra
NDB-adoallomdas

Forrds: Airports-worldwide.com

A foldi adokat az altaluk kisugarzott morzekod alapjan lehet felismerni. A kéd altalaban
a telepitési hely harombetis roviditése a polgari felhasznalas soran, mig katonai alkalmazas
esetén a repiilotér kodnevének elsé és utolso betiije lesz.

Példak:

SAG 390 kHz, ...;.-; —. (atvonali NDB-add, polgari)
* harombetiis utvonali ado (a kdrzetében 1évé telepiilés nevébdl elsé harom karakter)
* harom karakter morzejelét is sugarozza

Katonai felhasznalas:

A kecskeméti repiilébazis NDB-adojanak azonositasa (a repiilétér kodja TITAN):
» atavoli iranyadd: TN 292 kHz -;.-,
* akozeli iranyado: T 343 kHz.

A berendezéseket a futopalya tengelyében telepitik, ha azok a leszallast hivatottak segiteni.
A futdpalya kiiszobétdl eltérd a telepitési tavolsag a katonai ¢s a polgari felhasznalas ese-
tében. A katonai repiilétereken a kozeli iranyado 1 km tavolsagon talalhato, mig a tavoli
iranyado 4 km-re van a kiiszobt6l. Civil repiiléterek esetében ez a tavolsag 0,6—1 tengeri
mérfold, illetve 4 = 1 mérfoldre valtozik.

6.3.1.1. Fedélzeti berendezések

A berendezés a kdvetkezd elemekbdl all:
 szalantenna (sense aerial),
 keretantenna (loop aerial),


http://Airports-worldwide.com
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» vevokeésziilek (LF/MF receiver),
* kijelz6 miiszerek (instrument indicator),
* tavkezel6 (remote control unit — RCU).

73. abra
ADF-kijelzé

Forras: Turbosquid.com

6.3.1.2. Felhasznalasi lehetéségek

A berendezést az alabbi navigacios feladatokra Iehet felhasznalni:
+ a géptengely-radidirany (GRI) meghatarozasa,
* rarepiilés a radidallomasra,
* elrepiilés a radidallomastal,
* helymeghatarozas,
* navigacios elemek meghatarozasa,
* miiszeres megkozelités,
* hosszu- és kdzéphullamu allomasok vétele.

6.3.2. A VOR-DME-rendszer

A VOR egy, a VHF-frekvenciasavban mikodo iranymeghatarozé rendszer, amely fazis-
Osszehasonlitas alapjan torténd iranymérést biztosit. Az 6sszehasonlitashoz sziikséges
jeleket a foldi berendezés allitja el6 és sugarozza ki, az 6sszehasonlitast pedig a fedélzeti
vevokésziilék végzi az allando és valtozo fazisu jel kozott.

Allandé fazisi jel (referensjel):

Amplitadoban modulalt jel, amelyet a nem iranyitott karakterisztikajii antenna sugaroz
ki. Az amplitidomodulaciét egy 9960 Hz-es jellel frekvenciaban modulalt 30 Hz-es jellel
hajtjak végre. A 9960 Hz-es frekvencia az alland6 fazisu jel vevooldali azonositasara
szolgal.


http://Turbosquid.com
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Valtozo fazisu jel:

A vivofrekvenciat egy 30 Hz-cel megforgatott, iranyitott karakterisztikaju antenna suga-
rozza ki. A megforgatas eredményeként a vétel helyén egy 30 Hz-cel amplitidoban modulalt
jel jelenik meg, amelynek fazisa az ado és a vevo szoghelyzetének fiiggvénye.

Az allandé fazisu jel fazishelyzete olyan, hogy pont megegyezik az adétdl északi
iranyban 1év6, a vevo altal vett valtozo fazisu jel fazisaval.

Faziskiilonbség 000°

Faziskiilonbség 270° Faziskilonbség 090°

Faziskiilonbség 180°

74. abra

Az allando és valtozo fazisu jel osszehasonlitasanak elve
Forras: CAE Oxford Aviation Academy 2014, 112.

A mérési pontossag ez esetben 1° koriili, amely megfeleld pontossagu a 1éginavigacié szem-
pontjabdl. A berendezés segitségével forditott magneses radidirany (QDR), illetve magneses

radidirany (QDM) hatarozhaté meg.

MN

030 RADIAL
(030 -FROM)
(QDR 030)

330 RADIAL

060 RADIAL

240 RADIAL 120 RADIAL

210 RADIAL 150 RADIAL

180 RADIAL
(180 -FROM)
(QDR 180)

75. abra
Radialok meghatarozasa VOR segitségével
Forras: CAE Oxford Aviation Academy 2014, 113.
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6.3.2.1. A VOR-allomdasok jellemzdi

Teljesitményiik alapjan lehetnek VOR-utvonalakra, illetve VOR-Utvonalszakaszokra te-
lepitett allomasok. A kozelkorzeti vagy terminal VOR-ok (TVOR) 50 W teljesitménnyel,
25 NM (46 km) sugart korben sugaroznak a légi forgalom szamara. Egyes repiil6tercken
a fedélzeti berendezés ellenérzésére és szabalyozasara szolgalo VOT- (VOR TEST) adokkal
is talalkozhatunk. Ezek csak két VOR-radialt biztositanak.

A VOR-rendszer elonyei:
VHEF-sav mentes a 1égkori zavaroktol,
a VOR-radialokkal a repiilédgép barmely pillanatban QDM-et vagy QDR-t hata-

76. dbra
VOR-adoallomas

egyértelmil helyzetvonalat ad meg;
egyszerl belizemelni és behangolni;
a VHF-frekvencia felhasznalasaval sok allomas helyezhetd el egymas zavarasa nélkiil;

az ILS-sel egy frekvenciasavban iizemeltetve suly- és helymegtakaritast tesz lehe-
tové kozos VHF-vevokésziilék kialakitasaval.
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77. abra
Fedélzeti VOR-megjelenité miiszer

Forrds: Imgur.com

Forras: Allaboutairplanes (b)
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A rendszer hatranyai:
* a berendezések hatdtavolsaga a repiilési magassag fiiggvényében sem tobb 300-
400 km-nél,
» amegfeleld telepitési hely kivalasztasa problémat okoz;
+ arendszer beszerzési koltségei magasak;
 alacsonyan vagy hegyek takarasaban repiild 1égijarmiivek bizonytalanul vagy egy-
altalan nem képesek venni a jeleket.

A berendezéssel megoldhaté feladatok:
¢ elrepiilés a VOR-allomastol;
e visszafordulds a VOR-4llomasra;
* miiszeres indulasi-érkezési eljarasok végrehajtasa;
 utvonal-fordulopont kijeldlése teriileti navigacioval végrehajtott repiilés esetén.

6.3.2.2. A DME-rendszer
A rendszer két alapvetd részbdl all, amelyek a foldi addallomas, illetve a fedélzeti kér-
dez6/kijelz6 berendezés. A DME-tavolsagmérd berendezést egyiitt hasznaljak és telepitik

a VOR-, az ILS-, az MLS-, a TACAN-, az RSZBN/PRMG- stb. rendszerekkel, azok szerves
része, és altalaban 1 GHz koriili frekvencian mikodnek.
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78. abra
DME-foldi ado
Forras: Airport-technology.com
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A tavolsagmérést a fedélzet kezdeményezi ugy, hogy a fedélzeti addé impulzusokat bocsat
ki, amelyekre a f6ldi DME impulzusokkal valaszol. A fedélzeti szamitogép szamlalja
a kérdo- és a valaszjel érkezése kozott eltelt idot, €s ebbdl kiszamitja a repiilégép €s a foldi
DME-allomas kozotti ferde tavolsagot, amelyet a miiszer folyamatosan jelez. A DME al-
talaban 100 repiilégépet képes egyidejlileg kiszolgalni, hatotavolsaga 10 km-es repiilési
magassag esetén kb. 370 km.
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79. abra

A DME-rendszer fedélzeti megjelenité miiszere
Forrds: Am-avionics.com

6.3.3. ILS (Instrument Landing System, vagyis miiszeres leszallito rendszer)

Az ILS a megkdzelités ¢s leszallas iranyitasat szolgald, nemzetkozileg elfogadott szab-
vanyos navigacios rendszer. Az ILS-t 1947-ben fogadta el az ICAO (International Civil
Aviation Organization, Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet) szabvanyberendezésként,
és napjainkban is az egyik legelterjedtebb precizios leszallitd rendszer.

Az ILS alaphelyzetben a kovetkez6kbol all: egy VHF savu iranysavado (localizer)
a kifutopalyara torténd ravezetéshez (horizontalis sikt iranyitas), egy UHF savu siklopa-
lya-jelad6 a magassag vezérléséhez (iranyitas a fiiggbleges sikban) és egy helyjeladé (mar-
kerado), amely megadja a f6 viszonyitasi pontokat a megkdzelités soran. Néhany repiilétéren
a markeradokat egy ugynevezett DME (Distance Measuring Equipment, azaz tavolsagmérd
berendezés) helyettesiti, amely a tavolsag folyamatos mérésére, jelzésére szolgal.

ILS LOCALISER AERIAL g

ILS GLIDE PATH AERIAL
VERTICAL RADIO BEACONS

GLIDE PATH <—— MIDDLE MARKER 1
NAUTICAL MILE

OUTER MARKER

Wl ?

\ FLY UP
AND LEFT
EXTENDED RUNWAY
CENTRE LINE
COURSE CORRECT
ON GLIDE PATH (GROUND LEVEL)

80. abra
Az ILS-rendszer felépitése
Forras: CAE Oxford Aviation Academy 2014, 147.
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A pildta feladata a leszallitorendszer hasznalatakor viszonylag egyszerii: az egyesitett ki-
jelzén megjelend korrekciokat kell csak végrehajtania, hogy a légijarmi az idealis harom-
fokos siklopalyan hajtsa végre a megkozelitést.

6.4. A repiilésbiztonsagot novelo egyéb berendezések
6.4.1. A légijarmiivek levegdben torténé osszeiitkozésének elkeriilésére

A légijarmiivek levegében torténd osszelitkdzésének megeldzése az ellenérzott 1égterekben
els6sorban az illetékes légiforgalmi iranyitd szolgalat célja és feladata®* (MuDRA 2007).
Ennek biztositasa érdekében elkiilonitik a 1égijarmiiveket, amelyhez sziikséges adatokat
a légtérellendrzo rendszerek, a légijarmu fedélzeti valaszjeladoi és a rendelkezésre allo
repiilésiterv-adatok biztositanak. Az, hogy egy adott teriilet felett milyen 1égiforgalmi
szolgalatok miikddnek, tobb tényezd is befolyasolhatja. Egyrészt nyilvan a 1égi forgalom
stirlisége, Osszetettsége (példaul hagyomanyos vagy sugarhajtasu, kiilonb6zo sebességgel
repiild vagy polgari-katonai légijarmiivek iizemelése) befolyasolhatja, tovabba a teriileten
eléforduld szignifikans iddjarasi jelenségek gyakori eléfordulasa is meghatarozo, vagy akar
anagy kiterjedést szabad vizfeliiletek, sivatagos teriiletek feletti repiiléshez sziikséges na-
vigacios segitség miatt is 1étrehozhatnak 1égiforgalmi szolgalatot. Azonban a légiforgalmi
szolgalat sziikségességének megitélésekor nem lehet tényezoként figyelembe venni, hogy
az ott repiild légijarmiivek Osszeiitkdzést elkeriild fedélzeti jelzérendszerrel (ACAS-sel)
rendelkeznek-e, vagy sem.’* Ennek oka az, hogy a jelzérendszer a 1égiforgalmi iranyitastol
és a léginavigacios berendezésektdl fliggetleniil mikodik.

Az ACAS (Airborne Collision Avoidance System) elnevezés az ICAO (International
Civil Aviation Organization) terminologiaban hasznalatos. A repiilégép fedélzetén talalhato
ACAS-rendszer miikodése a masodlagos (Secondary Surveillance Radar — SSR) transz-
ponder (valaszjelado) altal kibocsatott jeleken alapul. A rendszer mikodése fiiggetlen bar-
milyen foldi berendezéstdl, robotpilotatol, valamint fedélzeti navigacios berendezéstdl. Fel-
adata, hogy a légijarmi vezet6jének tanacsot adjon egy, a szamara potencialisan konfliktust
jelentd, szintén transzponderrel felszerelt 1égijarmi elkeriiléséhez. A nemzetkdzi repiilési
szervezet ajanlasa alapjan minden 5700 kg maximalis felszallo sulyt meghalado, 19 6 fé-
réhely kapacitasu légijarmiivet fel kell szerelni ACAS Il-berendezéssel. A berendezésnek
kiilonbo6z6 kategoriai 1éteznek:

* ACAS I: a kozeledd 1égijarmi helyzetét jelzi (Traffic Advisories — TAs), nem ad
tanacsot a forgalom elkeriilésére, de azonnali cselekvésre 6sztonzi a 1égijarmi ve-
zet6jét a kozeledd forgalom vizualis felderitése és elkeriilése érdekében;

* ACAS II: a kozeledd 1égijarmi helyzetét jelzi (Traffic Advisories — TAs), és tanacsot
ad a forgalom elkeriilésére (Resolution Advisories — R As), de csak fiiggbleges iranyti
mandverek formajaban és az azokra vonatkozo korlatozasok (tartsa-e vagy novelje
az emelkedés, illetve a siillyedés mértékét) formajaban. Az ACAS Il-berendezés
horizontalis elkeriild mandver végrehajtasara nem ad javaslatot;

3 57/2016. (XII. 22.) NFM rendelet a 1égiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak szabalyairol 4. §
3 57/2016. (XII. 22.) NFM rendelet a légiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak szabalyairol.
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* ACAS III: a berendezést arra szantak, hogy a TAs mellett vertikalis és horizontalis
dimenzidban is adjon tanacsot a konfliktald forgalom elkeriilésére (RAs). A fejlesz-
tése eddig nem fejez6dott be.

Az ACAS-berendezéssel valo felszerelés a polgari légterekben mitkodé merevszarnyu légi-
jarmiveknek a fedélzetén kotelezo, a kotelékben repiilé (katonai, taktikai harcaszati repiilo-
gépek), forgdszarnyas €s csoportokban repiild 1égijarmiivek mitkodése esetén nem eldiras.

Az ACAS-berendezés miikodése a kovetkezd tavolsagi és sebességi 0sszetevokon

alapul:

o A TA jelzés figyelmezteti a pilotat, és lehetséges megoldasi tanaccsal latja el (RA)
a kozeledd gép tavolsaganak, az egymashoz viszonyitott helyzetének, a magassa-
ganak, a magassag esetleges valtozasanak és a ralatas szogének adatairol. TA jel-
zést akkor is kap a légijarmii vezetdje, ha a berendezés nem rendelkezik a masik
gép C és S modu transzponderének magassagi informacioival, mert az valamilyen
oknal fogva atmenetileg elveszti a magassagmegjelenité képességét. A TA jelzés
ekkor is arra 6sztonzi a pilétat, hogy folytasson vizualis felderitést a kozeledd for-
galom felderitésére, de RA-tanacsot ekkor nem kap, mivel a magassagi informacio
hianyaban nem tud sem emelkedésre, sem siillyedésre vonatkozo javaslatot tenni;

* Az RA akkor 1ép miikodésbe, ha az ACAS fedélzeti szamitogép fenyegetést detek-
talo logikai rendszerének szamitasa alapjan egy kozelben 1évo 1égijarmiivel valo
talalkozas, dsszelitkdzés kozeli helyzethez vagy 0sszelitkdzéshez vezethet. A szami-
togép a fenyegetés megoldasara elvégzett szamitasai alapjan a megfeleld fiiggbleges
mandver végrehajtasara tesz javaslatot, ami két repiilogép fliggdleges elkiilonitését
fogja biztositani. A kivalasztott mandver biztositja a megfeleld elkiilonitést olyan
tovabbi feltételek figyelembevételével, mint a 1égijarmiivek emelkedési képessé-
gének megdrzése, valamint a folddel valod osszelitkdzés elkeriilése.

* A pilétanak biztositott RA-k két kategdriaba sorolhatok. Egyrészt ilyenek a korrek-
cids tanacsok, amelyek utasitjak a pilotat, hogy térjen el a jelenlegi repiilési utvona-
latol (példaul climb, climb amikor a 1égijarmii szintrepiilést végez), masrészt pedig
a megeldzést szolgalo utasitasok, amelyek a jelenlegi fliggdleges sebesség tartasara,
vagy az attdl vald eltérésre szolitjak fel a pilotat (don’t climb-szint elhagyasakor).

A lehetséges 0sszeiitkozések elkeriilésére az ACAS-berendezés 15-35 masodperccel a CPA
(closest point of approach), vagyis a legkozelebbi megkozelités pontja el6tt generalja
az RA-tanacsadast. A TA figyelmeztetést pedig az RA eldtt 20 masodperc idétartamban
kildi a légijarmil vezetdjének. A figyelmeztetésre vonatkozo iddtartamok valtozhatnak
az ACAS érzékenységének fiiggvényében. A repiilési Gtvonalon a tavolsagra vonatkozo
riasztas megkovetelt értéke 26 km (14 NM), azonban ha magas intenzitassal miikodik
az ACAS-berendezés, akkor az interferencia-hatart lecsokkenthetik kb. 8,4 km-re (4,5 NM),
ami megfelelé védelmet nyujt 260 m/s (500 kts) sebességgel torténd talalkozas esetére.
Az ACAS-berendezés normal esetben 30 1égijarmuvet tud egyszerre figyelni, amelyek A/C
vagy S modu transzponderrel vannak felszerelve. A berendezés tovabba arra is képes, hogy
nagy sebességvektorral rendelkez6 1égijarmiiveket figyeljen, ami egy 26 NM sugart koron
beliil 27 Iégijarmiivet jelent.
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81. dbra
A pilotat 1500 /perc siillyedésre utasitia a TCAS-berendezés
Forras: ACAS Overview Version 1.4@2009 EUROCONTROL

A TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance System) feladata az ACAS-hez hasonloan,
hogy csokkentse a levegében torténd Osszeiitkozések elkeriilését, és ugyancsak fiiggetlen
a légiforgalmi iranyito és a repiilésnavigacios berendezésektdl. Azonban nem minden
TCAS-berendezésnek van ACAS megfeleldje. A TCAS I-berendezés az USA-ban a kisrepiil6-
gépeken kotelezo felszerelés, a TCAS 11 7.0 és 7.1 valtozata Eurépaban és mashol a vilagon
is elfogadott. Ennek a passziv valtozata figyeli a repiilégép kornyezetében 1évé forgalmat,
de nem bocsat ki jelzést ez a PCAS (Portable Collision Avoidance System), amely haszna-
latos az altalanos légi forgalomban. A TCAS 7.0 és 7.1 megfelel az ACAS Il-berendezésnek.
A TCAS a kovetkez6 modokban mitkodik:
» Stand-by izemben a berendezés nem bocsat ki kérdezdjelet, és a transzponder csak
a diszkrét kérdezést érzékeli. Ezt a mddot a f61don hasznaljak, a futépalyan kiviili
teriileteken;
e Transzponder mod: amikor a berendezés valaszol minden megfeleld foldi
¢és TCAS kérdezdjelre, stand-by lizemmodban marad. Ez egy olyan passziv mdd,
amely minimalis kotelez6 felszereltség az altalanos 1égi forgalomban részt vevd
légijarmiivek fedélzetén;
o Traffic Advisory: a TCAS a megfelel6 kérdezdjelet kiildi, és az Gsszes nyomvonal
kovetési funkciot miikodteti. A TA-t biztositja, azonban az RA miikddését gatolja;
* Resolution Advisory: ebben az izemmoddban a TA mellett az RA tanacsot is ad
a forgalom elkeriilésére, amennyiben sziikséges. Ez a mod kotelezo a kereskedelmi
repiilésben részt vevo 1égijarmivek fedélzetén.
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A TCAS-berendezés tavolsagi hatarértékei

Forrds: SzaBaDI 2007

A TCAS II-berendezés figyeli a repiilogép kornyezetének a légterét, és kommunikal minden
megfeleld és aktiv lizemi transzponderrel felszerelt forgalommal.

A kornyez6 1égtérben repiilé 1égijarmiinek kérdezdjeleket bocsat ki 1030 MHz
frekvencian, és a valaszjeleket 1090 MHz frekvencian fogadja. Figyelmezteti a pilotat
annak a transzponderrel felszerelt 1égijarmiinek a jelenlétére, amely a levegében torténd
Osszelitkdzés fenyegetését jelentheti a szamara.

A lehetséges Osszelitkozés fennallasa esetén traffic, traffic hangjelzéssel figyelmezteti
a pilotat, 20—48 masodperccel a CPA el6dtt és 10-13 masodperccel az R A-jelzés elbtt. Az is
eléfordulhat, hogy a TA-jelzés nem el6zi meg az RA-t, amikor a megoldasra vonatkozo
tanacsadas nem halaszthatd. Annak ellenére, hogy a TCAS-berendezés is kiildhet téves
jeleket, a pilotanak mindig kotelessége a TCAS utasitasait kovetni a konfliktald forgalom
elkeriilésének érdekében, akkor is, ha az utasitas, az ATC engedélyével ellentétes. ,,Amikor
egy légijarmii-vezetd6 ACAS megoldasi tanacsadast (Resolution Advisory — RA) jelent,
az iranyitonak tilos a Iégijarmi repiilési palyajanak modositasat kezdeményezni mindaddig,
amig a légijarmii-vezet6 nem jelenti, hogy »konfliktus megsziint« (clear of conflict). Egy
jelentés ACAS esemény utan a légijarmu-vezetéknek és -iranyitoknak esemény-jelentés
trlapot (AIR TRAFFIC INCIDENT REPORT FORM, illetve ATS OCCURRENCE
REPORTING FORM) kell kitolteniiik.”?

3 57/2016. (XI1. 22.) NFM rendelet a 1égiforgalmi szolgalatok ellatasanak és eljarasainak szabalyairol, 396. §.
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8. tablazat

A TCAS-berendezés jelzései

Tipus Hangjelzés Jelentése Kovetend6 eljaras
. . - Kezdeményezzen vizualis
TA Traffic, traffic Betolakordp hor}zo;}tallsan forgalomkeresést,
és vertikalisan is kozel van PR
az RA elkeriilésére
. . . Kezdje meg az emelkedést,
RA Climb, climb A betolakodo alatta keresztez 1500°-2000°/perc sebességgel
, Kezdjen siillyedni,
RA Descend, descend A betolakodo felette keresztez 1500°-2000"/perc sebességgel
P .. o AL A A betolakodo épp felette Siillyedjen
RA | Novelje a siillyedés mértékét Keresztoz 2500°-30007perccel
RA Allitsa be a fiigg6leges A betolakodo joval felette, Kisebb mértékkel folytassa
sebesség mértékét alatta keresztez siillyedést vagy emelkedést
Emelkedjen most, Ugy volt, hogy a betolakod$ Véltson siillyedésrol
RA . alatta keresztez, :
emelkedjen most emelkedésre
most felette fog.
RA Siillyedjen most, Ugy volt, hogy a betolakodd Valtson emelkedésrol
siillyedjen most alatta keresztez, de felette fog siillyedésre
S A betolakodo el fogja . C e g
RA Tartsa a fuggol?g?s keriilni, ha tartja a fiiggBleges Tartsa a Jelenlegl fliggbleges
sebesség mértékeét X s sebességet
sebesség mértékeét
Allitson fiigg6leges A betolakodo jelentdsen . . .
RA sebességet tavolodik, az RA jel gyengiil Kezdje meg a szintelhagyast
Fievelic a fiieedloges A betolakodo eldtte van
RA gyel 2801e8 szintreptilésben, alatta vagy Tartsa a szintrepiilést
sebességet
felette
A betolakodo szintjét Folvt tkozé
RA Keresztez keresztezi, rendszerint mas oly ?{5233;023 020
RA jelzéssel egyiitt jar P
A betolakod6 nem jelent Tartsa a jelenlegi szintet
RA | Szintelhagyas, szintelhagyas | tovabbi veszélyt, amig ezen . J g J
: .. ne siillyedjen, ne emelkedjen
a szinten repiil
. . Térjen vissza az eredeti
CC Clear of conflict A betol?koglo neerelent ATC engedély alapjan
tovabbi veszélyt :
engedélyezettekhez

Forras: Training Documentation Manager Erwan L’hotellier
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6.4.2. A légijarmiivek folddel torténé osszeiitkozésének elkeriilésére

A 1égi kozlekedési balesetek — statisztikai adatok alapjan — 50%-ban a leszallashoz valo
megkozelités és a leszallas soran torténnek. A kivizsgaloi jelentésekben ekkor a CFIT-t
(Controlled Flight into Terrain), vagyis az iranyitott foldbevezetést nevezik meg. Az ilyen
jellegii balesetek akkor fordulnak eld, amikor egy, a pildtak iranyitasa alatt allo, egyébként
(miszakilag) alkalmasnak mindsitett Iégijarmi{i nem szandékoltan a folddel, az akada-
lyokkal vagy a vizfelszinnel talalkozik, és amikor a legénység altalaban nincsen tudataban
az Osszeiitkozés veszélyének.

A kereskedelmi repiilésben eloszor 1978-ban tették kotelezévé a GPWS/TAWS/EGPWS
(Ground Proximity Warning System) hasznalatat, ami latvanyosan csokkentette az ilyen
jellegli balesetek el6fordulasanak a szamat, azonban maga a jelenség nem sziint meg teljesen.
Ezt kévetéen a GPWS tovabbfejlesztésével mar a domborzat figyelésére is alkalmas funkciot
fejlesztettek ki, amelyet Terrain Awareness and Warning System (TAWS), vagy mas néven
EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System) néven 1996-ban vezettek be.

Annak ellenére, hogy a berendezések mitkodése garantalja a folddel valo dsszeiitkozés
elkeriilésének lehetdségét, mégis eléfordulnak CFIT-balesetek napjainkban is. Ennek oka
lehet, hogy elavult TAWS-berendezést miikddtetnek a fedélzeten, a repiilotér akadalytér-
képe nem szerepel a berendezés adatbazisaban, vagy a légijarmi személyzete nem kapott
megfeleld kiképzést annak hasznalatara, de olyan is el6fordul, hogy a berendezés nincsen
aktiv, bekapcsolt allapotban. Az egyik ilyen sulyos 1égi katasztrofa 2010 aprilisaban tortént
a Lengyel Légieréd TU-154M szallito repiildgépével az oroszorszagi Szmolenszk repiilé-
terén, amely tobbek kozott a lengyel elndk életétét is kdvetelte. Az Orosz Légikozlekedési
Balesetkivizsgalo Bizottsag jelentése alapjan a légijarmii fel volt szerelve TAWS-berende-
zéssel, és az bekapcsolt allapotban volt, azonban a repiilotér akadalytérképe nem szerepelt
a TAWS adatbazisaban.

83. abra
A GPWS emelkedésre ad utasitast

Forras: youtube.com
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A GPWS-berendezés mitkodés kdzben folyamatosan figyeli a repiilogép foldfelszin feletti
magassagat a radid-magassagmérd berendezés mért adatai alapjan.

Megjegyzés: a radido-magassagmérd berendezés adatait negativan befolyasolja a nagy
kiterjedést vizfeliiletek és vastag hoval fedett teriiletek feletti repiilés!

A szamitogép a beolvasott adatok alapjan szamitasokat és elérejelzéseket végez a re-
ptilési Gtvonal tekintetében, majd vizualis és hangjelzést is kiild a piloétanak a lehetséges
konfiguraciok valamelyikérdl:

* nagymértéki a siillyedési rata — sink rate-pull up;

* nagymértékil a foldkozelségi rata — terrain, terrain-pull up;

 felszallaskor torténd magassagvesztés esetén vagy maximalis toloerd beallitasakor

— don’t sink;

* nem biztonsagos akadaly feletti magassagokon vald repiiléskor — too low-terrain,

too low-flaps, too low-gears;

* nagymértékben a miiszeres siklopalya alatt — glideslope;

* nagy bedontési szoggel valo repiiléskor — bank angle;

* sz€Inyiras jelzésére — windshear.

A tradicionalis GPWS-berendezés hianyossaga volt, hogy nem latott r4 minden teriiletre,
mivel kozvetleniil a repiilogép alatti domborzatrol gyijtotte 6ssze a mért adatokat, amelybdl
eldrejelezte a terep domborzatanak tovabbi valtozasait. Nem volt azonban alkalmas a terep-
akadalyok jelentGsen eltéré valtozasainak elorejelzésére, mint példaul a meredek lejtok,
csak akkor, amikor mar késé volt az ellentevékenység megkezdése. Az EGPWS-berendezés
ma mar osszekdttetésben van egy vilagméretli digitalis terep-akadalybazissal, ami a GPS
(Global Positioning System) technoldgian alapul. A fedélzeti szamitogép Gsszehasonlitja
a légijarmt jelenlegi helyzetét az adatbazisban fellelhetd adatokkal. A domborzati kijelzés
vizualis megjelenitést ad a pilotanak a terep egyes pontjainak magassagarol. Az EGPWS-
szoftver azt a problémat is igyekezett megoldani, hogy kikiiszobdlje az allando és idonként
sziikségtelen kijelzéseket a fedélzeten, ami példaul abban az esetben fordul el6, ha a futo-
miiveket kiengedik és a fékszarnyakat leszalld pozicioba allitjak. A berendezés ekkor nem
jelez, mert Gigy érzékeli, leszallashoz késziil a 1égijarmi. A katonai légijarmiivek, amelyek
gyakran terepkovetd repiiléseket hajtanak végre foldkdzelben vagy kis magassagokon,
esetleg intenziv mandvereket és nagy sebességli repiiléseket valamilyen harcaszati cél el-
érése érdekében, nem ajanlatos felszerelni a hagyomanyos GPWS-berendezéssel. Ebben
az esetben egy megnovelt hatékonysagu és pontossagu rendszerre van sziikség, amely egy-
arant hasznalja a radio-magassagmérd adatait, az inercialis navigacios rendszert, tovabba
GPS és FCS (Flight Control System) segitségével jelzi elére a személyzet szamara a repii-
16gép eldtti 5 NM (8 km) tavolsagban a terepakadaly térképi megjelenitését. A digitalis
térképek alapjan a figyelmeztet6 jelzést akkor kiildi a pildtanak, ha a beallitott g*¢-értékkel
sem lehetne elkeriilni az adott akadalyt. Ilyen rendszerrel vannak felszerelve az Eurofighter
Typhoon ¢és a JAS—-39 Gripen repiil6gépek.

3¢ G-er6: a nehézségi, a gravitacios és a centrifugalis erd ereddje.
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6.5. A katonai repiilések meteoroldogiai biztositasa

A katonai repiilést — hasonldéan barmely mas célt repiiléshez — csak szakszerii, folyamatos
meteorologiai biztositas mellett lehet végezni. A Magyar Honvédség kotelékében torténd
repiilések biztositasanak komplex rendszerét a Kezikonyv a meteorologiai tamogatas vég-
rehajtasarol cimi kiadvany tartalmazza, amelyet a honvéd vezérkar fonokének 50/2014.
(HK 4.) HVKF szakutasitasa Iéptette életbe (Kézikonyv a meteorologiai tamogatas végre-
hajtasarol 2014).
A fenti célbol torténd meteorologiai tamogatas célja:
» a katonai miveletek szempontjabol fontos meteorologiai informacid biztositasa
a dontéshozo6 szamara;
» atevékenység tervezésének és végrehajtasanak eldsegitése, a hatékonysag fokozasa
az élet- és vagyonbiztonsag novelése céljabol.

Ezen célok megvalositasa érdekében meteorologiai szolgalatot kell szervezni és miikod-
tetni — tobbek kozott — a katonai repiilétereken is.
Az MH meteorologiai szolgalatainak altalanos feladatai az alabbiakban foglalhatok dssze:
» katonai tevékenységekhez kapcsolédd meteorologiai tamogatas tervezése és szer-
vezése;
* meteorologiai mérések és megfigyelések végzése, és ezen adatok tovabbitasa;
* meteorologiai informaciok begyjtése, feldolgozasa és archivalasa;
o felelsségi korzetre vonatkozd iddjarasi elemzések, altalanos és specifikus elére-
jelzések készitése;
o felelosségi korzetre vonatkozo éghajlati 6sszefoglalok eldallitasa;
* meteorologiai informacié atadasa a felhasznalok szamara (briefing-ek, egyéb tajé-
koztatok megtartasa);
* ameteorologiai infrastruktura feliigyelete, a sziikséges karbantartasok elvégzése.

Azonban a teljes katonai meteoroldgiai biztositas vertikuma ennél mélyebb és tobbszintii,
ahogy a kdvetkez6 abran is lathato.

MH LVIK

Meteorolégiai Szolgalat

v

MH 86. SZHB MH 59. SZDRB
Meteorolégiai

Szolgalat

MH PBRT
Meteoroldgiai
Szolgalat

Meteorolégiai
Szolgalat

84. abra
Az MH meteorologiai tamogatasanak szervezeti rendszere

Forras: A szerz0 szerkesztése
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A katonai repiilések meteorologiai biztositasanak kézpontja jelenleg az MH LVIK Meteoro-
l6giai Szolgalata. 24 6ras, valtasos munkarendben, meteorologus tiszt altal vezetett szolgalat
gondoskodik a katonai repiilés folyamatos — a teljes orszagra kiterjedd — kiszolgalasarol
(84. abra). Az emlitett szolgalat alaprendeltetése:
» repiillésmeteoroldgiai tamogatast nyujt a katonai Iégtérellendrzés és a légiforgalmi
iranyitas feladatainak végrehajtasahoz;
« végrehajtja az MH LVIK, a Hadmiiveleti és Légi Iranyité Kozpontok, valamint
az MH LVIK ABV RIER-részleg feladatainak meteoroldgiai tamogatasat;
« feliigyeli a katonai repiil6tereken telepiilt meteorologiai csoportok szakmai tevé-
kenységét, és tamogatja azokat munkajukban.

A jelenleg miikodé harom hazai katonai repiilétéren telepiild alakulatok sajat meteorolo-
giai csoportjai alapvetden az adott repiil6terek korzetében torténd repiilést szolgaljak ki, de
az onnan indul6 és oda érkez0 katonai repiilést a teljes Gtvonalon is biztositjak. Természe-
tesen az alapfeladatuk a fel- és leszallo repiiléeszkozok pilotainak pontos meteorologiai in-
formacioval torténd ellatasa, és a repiilés el6tti felkésziilés soran a varhaté idéjarasi helyzet
elemzése, valamint az errdl torténd jelentés, tajékoztatas (weather briefing).

A katonai repiilések meteoroldgiai timogatasanak {6 célja, hogy biztositsa a repiilés
¢és a hozza tartozo feladatok tervezését és azok biztonsagos végrehajtasat az adott meteo-
rologiai helyzet figyelembevételével. A repiilési feladat kdzvetlen végrehajtasa elétt a me-
teoroldgiai tamogatasért felels személy elérejelzést készit, amelyben kitér az esetlegesen
eléforduld veszélyes id6jarasi jelenségekre, hatasokra, és ezt ismerteti a repiilés végre-
hajtasaért felelds személlyel. A tajékoztatas utan a repiilés végrehajtasaért felelés személy
dont a repiilés végrehajtasarol.

A dontés el6tt a hajozo allomany részére iddjaras-jelentést (weather briefing) kell ké-
sziteni, amelyben a tényleges és a varhato idjarasra vonatkozo adatokat, informacidkat
mutatjak be. Az id¢jaras-jelentés tartalmat a korabban emlitett szakutasitas részletesen
tartalmazza.

A hajozo és légiforgalmi iranyité allomany részére repiilésmeteorologiai dokumen-
taciot (repiilési id6lap és szignifikans repiilésmeteorologiai térkép) is 6ssze kell allitani,
és résziikre at kell adni.
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7. A repiilésiranyitas human aspektusai

Dunai Pal — Sapi Lajos

A repiilés torténetében mindig nagy jelentdsége volt az ember jelenlétének, ami napjainkra
sem valtozott. Habar ma mar mindent modernizalnak, és egyre tobb funkciot vesznek at
a gépek, a repiilés komplex rendszere nem miikddhetne emberi jelenlét nélkiil. Az egyik
kiemelked6 human szerep a repiilé miiszaki és a hajozo személyzete mellett a légiforgalmi
iranyitoké. Ok azok, akik ma mar az elég fejlett radarszolgaltatas segitségével atlatjak
az aktualis légiforgalmi helyzetet, és szamos tényez6 figyelembevétele mellett a megfeleld
utasitasok adasaval biztonsagossa teszik a 1égi kozlekedést. A fejezetben szo6 lesz azokrol
a meghatarozo tényezokrol, amelyek nagymértékben befolyasoljak a repiilésiranyitok mun-
kajat, és ezzel egylitt a mentalis és funkcionalis allapotukat is. Mivel az iranyitéi munka
e tényezoket folyamatosan magaval hordozza, a 1égiiranyitok id6szakos allapotvizsgalatanak
igen Osszetettnek kell lennie, ami kiterjed a vizsgalt személy egészségiigyi, fizikai, illetve
pszicholdgiai allapotara is.

7.1. Az emberi tényezé szerepe a repiilésiranyitasban

7.1.1. A repiilésiranyitéi munka kérnyezete

Az embert koriiloleld vilag természeti €s tarsadalmi kdrnyezetre oszthato. Mivel a munka-
végzés az egyik legfajsulyosabb emberi tevékenység, és életiink jelentds részét a munkahelyi
kornyezetben toltjlik, talan ez jatssza a legfontosabb szerepet életiinkben. A repiilésiranyitoi
munkakdrnyezet egy kiilonleges hely, ugyanis a kornyezet jellemz6i nem irhatok le egyszeri
fogalmakkal. Olyan elvarasokat allit a munkavégzo elé, amikkel a hétkdznapi munkaink
soran nem talalkozunk. A repiilésiranyitéi munkakornyezet jellemzése sem egyszerii feladat,
¢s részletes leirasa meghaladja e mii kereteit, ezért csak néhany jellemz6jét emlitem meg.
Az egyik ilyen fontos jellemz6 a rendelkezésre allo idd. Az id6 a repiilésben mindig fontos
szerepet toltott be. A repiilésiranyitasban az id6 szerepe szintén fontos. A repiilésiranyitas
felfoghat6 a repiilési forgalom szabalyozasanak is. A forgalomszabalyozas velejardja a for-
galomban keletkez6 konfliktus, amelynek felismerése és elharitasa, vagyis a forgalom konf-
liktusmentes allapotanak visszaallitasa vagy fenntartasa a forgalomszabalyzas 6 feladata.

A 1égi forgalomban részt vevo légijarmiivek allandé mozgasban vannak. A 1égijar-
miivek szabalyozott viszonyok kozott a tér harom dimenzidjaban valtoztatjak a helyzetiiket.
Mivel allandéan mozognak, a konfliktusok kialakulasanak lehetdsége allandoéan fennall.
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A repiilésiranyit6 az osszelitkozések megoldasara vagy megelézésére 1étrehozott munkakor.
Mivel a légijarmiivek allandéan mozognak, konnyen belathatd, hogy a kialakult helyzet
megoldasara csak korlatozott id6 all rendelkezésre. A korlatozott id6 egy adott helyzet
megoldasara az egyik legnagyobb stresszor a repiilésiranyitok életében. Gondoljunk csak
bele, a konfliktus felismerése idébe telik. De jo ideig tartanak az utana végrehajtott gon-
dolkodasi és kommunikacios miveletek is, nem beszélve a fizikai torvényszeriiségekkel
mozgo légijarmiivek mozgasparamétereinek megvaltozasarol. Ezen tevékenységeknek
az elvégzésére csak annyi 1d6 all rendelkezésre, amennyi id6 alatt a kritikus helyzet be
nem kovetkezik. Ez az id6 vagy elegendd, vagy nem. Ezért az id6 az egyik legfontosabb
jellemzdje a repiilésiranyitdoi munkakdrnyezetnek. Az iranyitd ezek miatt allandé dontés-
hozatali kényszer alatt all.

A dontéshozas az emberi 1ét elvalaszthatatlan része, ember nem 1étezhet dontéshozas
nélkiil. A repiilésiranyitasban a 1égi forgalom kezelése allando helyzetelemzést €s allando
dontéshozast kivan meg. Minden ember képes dontést hozni. A dontésekre az emberi kor-
nyezet brutalis erével hat. Ennek bizonyitasara Stanley Milgram amerikai szocialpszicho-
l6gus behodolaskisérlete az iranymutatd. De emlithetném Philip Zimbardo hires bortonki-
sérletét is. A koriilmények befolyasoljak gondolatainkat és viselkedésiinket. A gondolataink
és viselkedésiink hat a dontéshozatalunkra is. Konnyen belathato, hogy az extrém nagysagi
stresszt kivaltd koriilmény hatast gyakorol rank. Ez a hatas mas és mas viselkedést valt ki
az emberekbdl. Van, akit nemhogy alig befolyasol, hanem jobban is érzi magat szélsdséges
stresszes helyzetekben, mint a normal, viszonylag stresszmentes kdrnyezetben, és van olyan
is, aki ,lefagy”. Az az ember, aki nem képes dontést hozni magas foku stresszes helyze-
tekben, nem alkalmas repiilésiranyitonak.

Az id6 és a dontéshozas a repiilésiranyitoi munkakornyezet jellemzdi koziil csak két
tényez6. Nem beszéltem mas, szintén fontos tényezokrdl, mint a felelésség, az emberi hi-
bazas, a térbeli tajékozddas, a faradtsag stb. A repiilésiranyitoi kornyezetben megnyilvanuld
viselkedés sikeres viselkedés, ami bizonyitja azt, hogy valaki alkalmas-e erre a munkara,
vagy nem. A munkahelyi sikeres munkavégzést a kompetencia fogalmaval irhatjuk le.

7.1.2. Repiilésiranyitéo kompetenciak

A kompetencianak egy altalanosan elterjedt €s hangoztatott meghatarozasa a kovetkezo:
azokat az alapvetd személyes tulajdonsagokat nevezziik kompetencianak, amelyek ered-
ményeként adott munkakdrben egy munkatars magatartas alapjan értékelhetd, elére meg-
hatarozott kritériumok szerint jo/kivalé teljesitményt nyujt (SPENCER—SPENCER 1993).

A kompetencia a kutatasok alapjan alapvet6 személyes tulajdonsag, tehat mindenkinek
van. Minden ember rendelkezésére all a személyes kompetenciainak sora, amely megnyil-
vanul, ha megfelelé kdzegben kell csinalnia valamit. A kompetencia tehat csak cselekvések
sorozataban jelenik meg, vagyis a kompetencia cselekvés nélkiil nem értelmezhetd! Miért
érdekes ez? Azért, mert az az emberi tulajdonsag, ami nem figyelheté meg, mert nem nyil-
vanul meg cselekvésben, az nem kompetencia. Egy példaval mindjart vilagossa valik, amit
irtam. Egy ligyfélszolgalati irodaba olyan embereket kell felvenni, akik kedvesek, nyu-
godtak, és jo kommunikacios képességgel rendelkeznek. De hiaba kedves, nyugodt és jo
kommunikacios képességgel rendelkezé munkatars valaki, ha ezek a kompetenciai az tigy-
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féllel valo személyes talalkozasok soran nem jelennek meg, mert kényelmetlentil érzi magat
a személyes talalkozasok soran, példaul zavarja, ha valaki orrhangon beszél vagy affektal,
vagy barmi mas. Az ilyen munkavallal6 nem fog jo vagy kivalo teljesitményt nyujtani,
nem figyelhetd meg, nem jelennek meg azok a kompetenciak, amikre sziikség lenne, hidba
rendelkezik ilyen emberi tulajdonsagokkal. Tehat hiaba kedves, nyugodt ¢s kommunikal
jol valaki egy barati tarsasagban, még nem biztos, hogy ez alkalmassa teszi 6t arra, hogy
egy ugyfélszolgalati irodaban dolgozzon. A definicido masodik részében jo/kivald teljesit-
ményt var el a dolgozotol egy értékeld rendszer szerint. Tulajdonképpen itt arrél van szo,
hogy a szervezet egy bizonyos teljesitményt var el a dolgozotdl. Ez a teljesitmény a szer-
vezet sikeres miikodéséhez sziikséges. A szervezet sikeres mikodése egyértelmiien kap-
csolodik a dolgozok személyes tulajdonsagaibdl adodo munkahelyi viselkedéshez, vagyis
a kompetenciaihoz. Ebbdl logikusan kovetkezik az, hogy sikeres szervezet csak olyankor
jon létre, amikor a dolgozok sikeresen nyilvanulnak meg a munkahelyi kdrnyezetiikben.
A munkahelyen torténd sikeres megnyilvanulas a dolgozo személyiségének megjelenése
cselekvo tevékenység formajaban. Ha tehat kompetenciat kivanunk meghatarozni egy adott
munkahelyen, vagy kompetenciakat kivanunk hozzarendelni egy adott képzéshez, akkor
arra a kérdésre kell valaszolnunk, milyen emberi viselkedések kellenek a sikeres munka-
végzéshez az adott munkahelyi kornyezetben. A teljesség igénye nélkiil bemutatok néhany
fontos kompetenciat a repiilésiranyitasban, amit kulcskompetencianak®” nevezek.

7.1.2.1. Figyelemmegosztds

A figyelemmegosztas fontos kulcskompetencia, amely nélkiil nem lehet senki sem repii-
1ésiranyitd. Természetesen mindenki rendelkezik valamilyen szintii figyelemmegosztasi
képességgel. Repiilésiranyitoként azonban a figyelemmegosztast tigy valositjak meg, hogy
a fontos dolgok tobb, mig a nem annyira fontosak kevesebb figyelmet kapnak. De a repii-
1ésiranyito altal feliigyelt dsszes teriiletnek mégis feliigyelet alatt kell lennie. Ez azt jelenti
a gyakorlatban, hogy a repiilésiranyitonak meg kell osztania a figyelmét, de sulyozottan.
Mindig az a részteriilet kapja a legtobb figyelmet, amivel probléma van, de ekkor sem szabad
a tobbit ,,elfelejteni”. Nem szabad, hogy a figyelem csak egyetlen egy teriiletre fokuszaljon.
Hiaba van két repiilégép kozott forgalmi konfliktus, attol még foglalkozni kell a tobbi re-
ptlégéppel is. Nem beszélve a repiiléshez szorosan kapcsolddo, a repiilésiranyitd szolgalati
alarendeltségébe tartozo, repiilést biztositod foldi szervezetek tigyes-bajos dolgairdl. Tehat
itt arrél van sz6, hogy a repiilésiranyité nem sziikitheti le a figyelmét csak egy teriiletre.
Tobb teriiletet kell feliigyelnie egyazon id6 alatt, és a figyelmét megosztva miikodtetnie.
Akinem képes a figyelmét stlyozottan elosztani, és csak ,,egycsatornas”, az nem alkalmas
repiilésiranyitonak.

37 A kulcskompetencia alatt azokat a kompetenciakat értem, amelyeknek a hidnya a munkavégzést lehetetlenné
teszi.
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7.1.2.2. Stressz alatti munkavégzés

A stressz alatti munkavégzés két szempontbol nagyon fontos kompetencia. Az egyik, hogy
mekkora az a stressznagysag, ami alatt képes a repiilésiranyitéi munkat ugy elvégezni,
hogy ne alakitson ki a repiilésre veszélyes helyzetet. A masik, hogy mennyi ideig képes
a repiilésiranyitast hibatlanul végezni, valtozo intenzitast stresszterhelés alatt. A repiilés-
iranyitok munkaja stressz alatt végzett munka. A sulyos stressz hatasa kognitiv karosodast
okozhat: ,,...elsésorban koncentracids nehézségekben, a logikus gondolkodas szétesésében
vagy a figyelem elterelhetéségében megmutatkozo problémak miatt a feladatok megolda-
saban nyujtott teljesitmény — kiilondsen a bonyolult feladatoknal — észrevehetéen romlik.”
(ATKINSON—HILDGARD 2005). Ebbdl az kovetkezik, hogy a stressz elviselése itt nem elég.

Ha belegondolunk abba, hogy egy katonai repiilésiranyitd 12—24 dras szolgalati rend-
szerben végzi a munkajat, akkor elképzelhetd, milyen igénybevételnek van kitéve. A ka-
tonai repiilésiranyitok munkaja ebben jelentésen eltér a civil repiilésiranyitoktol. A civil
repiilésiranyitok 12 oras valtasokban dolgoznak, és ebbdl legfeljebb hat orat toltenek el ira-
nyitassal. Ez a hat 6ra azonban nem folyamatos, hanem két 6ra munka utan két 6ra pihend
jar. Ezt a rendszert pontosan azért dolgoztak ki, mert a repiilésiranyitok a munkajuk soran
— a nagy foku stressz miatt — elfaradnak és hibazhatnak. A repiilésiranyitasban elkovetett
hibak pedig emberi életeket veszélyeztetnek.

A katonai repiilésiranyitok nincsenek ilyen helyzetben, 6k a katonai repiiléseket kény-
telenek végig egyediil iranyitani. Egy kiképzési repiilési valtas altalaban hat ora, és ha két
valtasrepiilés van egy nap, akkor ez minimum 12 6ra stresszhatas alatt végzett munkat je-
lent. Ez bizony sz¢éls6ségesen nagy stresszterhelés. 1968 ota katonai repiilésiranyitdi hibabol
nem halt meg hajoz6 Magyarorszagon. A fentieket dsszefoglalva: a katonai repiilésiranyitok
arepiilésiranyitoi munkajukat allando, de valtozo intenzitast és hosszan tarto stresszterhelés
alatt kell, hogy végezzék, gyakorlatilag hiba nélkiil. Csak azok felelnek meg repiilésiranyi-
tonak, kiilonosen katonai repiilésiranyitoknak, akik képesek stilyos stressz hatasa alatt is
kognitiv karosodas nélkiil dolgozni.

7.1.2.3. Projekcio (kivetités vagy eldrevetités)

Ez a kompetencia azt a megnyilvanulo képességet jelenti, amikor a repiilésiranyitd a légi
helyzetet az idében eldrevetiti. Erre azért van sziikség, mert a repiilési helyzetek dina-
mikusan valtoznak, és meg kell vizsgalni azt, hogy a kiadott repiilési engedélyek milyen
helyzetet idéznek vagy idézhetnek el6 a jelen helyzethez képest. Tulajdonképpen egy
idében valo eléregondolkodast valdsit meg a repiilésiranyito, és az eldrevetitett gondolati
1égi helyzetet elemzi. Ennek az elemzésnek az eredménye fogja megadni a jelen pillanatban
kiadott repiilésiranyitoi utasitasok tartalmat. Tehat a repiilésiranyitéo mindig elére gondol-
kodik 2-3-4-5 perccel a jelenlegi helyzethez viszonyitva. Ez a kompetencia teszi lehetové
a forgalmi konfliktusok felfedezését és megel6zését. A forgalmi problémak vagy forgalmi
konfliktusok megel6zése vagy elharitasa a repiilésiranyito talan legfontosabb feladata, mert
ezekbdl a szituaciokbol konnyen alakulhat ki a repiilésre veszélyes helyzet.
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Forras: SAp1 Lajos szerkesztése

7.1.2.4. A repiilésiranyitoi munkafolyamat

A repiilésiranyitoi munkafolyamat a 85. abran lathatd. A munka els6 fazisa a helyzetana-
lizis. Ebben a munkafazisban a repiilésiranyitd a 1égi helyzetet elemzi. Az elemzésében
a kovetkezoket veszi szamba:

» alégtérben tartozkodo légijarmivek térbeli helyzete;

o a légtérben tartdozkodo légijarmiivek mozgasparaméterei (irany, sebesség, ma-

gassag);
* alégtérben tartozkodo légijarmiivek tipusa;
* alégtérben tartozkodo légijarmiivek repiilési feladata.

Ez a munkafazis adatgyjtés a légijarmiivekrdl és a kialakult dinamikus 1égi helyzetrdl.
A kovetkezo fazisa a munkanak a konfliktuskeresés. Ekkor a repiilésiranyitdo megvizs-
galja az adatokat, és eldrevetiti az idében (2-3-4-5 perc), majd azt vizsgalja, hogy ha nem
avatkozik be, akkor kialakulhat-¢ olyan helyzet, amikor a légijarmiivek veszélyesen meg-
kozelitik egymast, vagy akar dsszelitkoznek. Ez az a konfliktus, amit keres. Itt elagazik
a munkafolyamat van konfliktus és nincs konfliktus iranyba.
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Amennyiben nincs konfliktus, akkor visszatér a munka az elsd fazisba, viszont ha
van, akkor a munka tovabbi fazisokkal béviil. A konfliktus mint megoldandé probléma je-
lenik meg. A problémat a repiilésiranyitd megoldja, vagyis megoldasi alternativakat hiv el
kivalasztja a vélhetéleg optimalis megoldast, vagyis dontést hoz, ami mar a kdvetkezo
munkafolyamati fazis. A dontés utan a kdvetkezé mozzanat a végrehajtds. Ekkor a repii-
1ésiranyito a kivalasztott megoldast repiilésiranyitoi engedélyek formajaban megvalositja.
A kiadott repiilésiranyitdi engedélyek hatasara a Iégijarmi vagy jarmiivek mozgasparamé-
terei megvaltoznak. Ennek a valtozasnak a kdvetkezménye a 1égi helyzet megvaltozasa,
mégpedig az eltervezett, optimalis 1égi helyzetre. Ezutan kovetkezik az utols6 munkaféazis,
az ellendrzés, ami a megkezdett repiilési mandvereck megfigyelése abban a tekintetben,
hogy a valtozas a tervezetteknek megfelelden megy-e végbe. Ennek a folyamatnak a végén
egy Uj, konfliktusmentes 1égi helyzetnek kell eléallnia. Ezek utan a munkafolyamat el6lrél
ismétlédik ujra és Gjra.

A repiilésiranyitoi munka viszonylag egyszerii munkafazisokbol all. A munka nehéz-
sége nem a bonyolultsagabol adodik, hanem a rendelkezésre alld id6 korlatozott mivoltabol.
A teljes munkafolyamatra csak annyi id6 all rendelkezésre, amennyi a probléma észlelése
¢és az optimalis konfliktusmentes, 0j 1égi helyzet kialakulasa kozott eltelik. Ez az iddmeny-
nyiség mindig korlatozott.

7.2. A repiilésiranyitoi munkat befolyasolo tényezok
7.2.1. A munkakoérnyezet hatisa a munkateljesitményre

Az ember a munkahelyén meghatarozott koriilmények kozott koteles tevékenykedni. Ezek
a koriilmények, amelyek szamos fizikai, biologiai, kémiai, ergonomiai és pszichoszocialis
hatast valtanak ki, nagymértékben befolyasoljak a teljesitoképességét.

A munkakornyezet meghatarozott fizikai paraméterei, mint példaul a megvilagitas,
a klimatikus kornyezet vagy a zajhatas, a legfontosabb munkakdornyezeti jellemzok kozé tar-
toznak. A megvilagitasnak alapvetoen két fajtaja van, ¢s jelentésen befolyasoljak a dolgozok
kozérzetét. Az ember szamara a legeldnydsebb a természetes megvilagitas, amit az emberi
szervezet alapvetden igényel, €s javitja a kdzérzetét. Azonban a valtozd intenzitas miatt,
amit befolyasol az évszak és a napszak is, mesterséges megvilagitast is kell alkalmazni.

Mesterséges vilagitas kialakitasakor figyelembe kell venni a fény eloszlasat, a meg-
vilagitas er0sségét, a targyak fényességi kontrasztjat, de még a feliiletek mindségét és szinét
is. A nem megfelel6 megvilagitasnak szamos karos hatasa lehet. Ezek koziil a leggyakoribb
az altalanos szellemi ¢és fizikai faradtsag, a fejfajas, az idegesség, a szem izomzatanak id6
el6tti elfaradasa, a szemkarosodas, ¢s mindezek Osszességeként végiil a munkateljesit-
mény csokkenése lesz az eredmény. A masodik meghatarozo fizikai tényezo a klimatikus
kornyezet, ami magaba foglalja a munkahely homérsékletét, paratartalmat, 1égnyomasat,
esetlegesen a hdsugarzasat is.

A levegémindséget szamos tényezo befolyasolja. Ezek kozé tartozik a megfeleld szel-
16z¢s hianya, a karos anyagok jelenléte, a passziv, illetve az aktiv dohanyzas. Ezen tényezdk
mind befolyasoljak a levegd Osszetételét. A dolgozo optimalis munkavégzésre csak kelld
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mennyiségi friss levegd mellett képes. Ha ez a mennyiség nincs biztositva, akkor csokken
a koncentracidja, romlik a kozérzete, illetve atmeneti vagy tartds 1égzdszervi problémak
is jelentkezhetnek nala.

A zaj nem mas, mint folyamatos kdzegrezgés, amely az intenzitas és a frekvencia fligg-
vényében hangérzetet kelt. A zaj forrasai lehetnek ipari zajok (textilipar, erdégazdasag, ba-
nyaszat, asztalos- ¢és butoripar), illetve kornyezeti zajok (kozlekedésbdl adéddan). Az egyes
munkahelyeken figyelembe kell venni a regisztralt hangnyomasszintet, a zajbehatas napi
id6tartamat, a zajszint maximalis értékét is.

A kilonb6z6 hangnyomasu zajok kiilonboz6 hatasokat gyakorolnak az emberi szerve-
zetre. A 40—65 dB kozotti zajok szubjektiv tiineteket, koncentraciocsokkenést, alvaszavart
okozhatnak. A 65-75 dB kozotti zajok stressztényezokké valhatnak, amelyek altalanos
vegetativ tlinetekkel jarnak. A 80 dB feletti zaj hallaskarosodast okoz. A masodik képen
lathatjuk, hogy a kiilonb6z6 hangforrasok mekkora hangnyomast eredményeznek.

9. tablazat
Hangnyomasértékek
Hangforras Hangnyomis

dB)

Sugarhajtast repiilégép-hajtomi (fajdalomkiiszob) 120
Hangos kialtas 80
Porszivo 70

Nylizsg6 tomeg 60
Munkazaj (példaul osztaly zsongéasa) 50
Normal beszélgetés 40

Suttogo beszéd 20
Hallaskiiszob 0

Forras: A BME.hu adatai alapjan szerkesztette Kutasi Monika

Az egyes munkakornyezetek biologiai jellemzdi igen széles kortiek. Ezen meghatarozo
tényezOk magukba foglaljak a munkahely higiénés koriillményeit, a személyi higiéné biz-
tositottsagat, a kiilonboz6 korokozok jelenlétét. Minél jobbak a munkahelyi és az egyéni
higiénés koriilmények, annal kevésbé jellemzdk a kiilonbozé megbetegedések és hatasok.
A dolgozok jobban preferaljak a rendezett, tiszta munkahelyeket, és az ilyen koriillmények
kozott teljesitményiik is jobb.

A kémiai koroki tényezok mar kevésbé elterjedtek, csak néhany foglalkozas velejaroi,
viszont annal veszélyesebb a hatasuk, amelyek ellen nehezebb védekezni. Bizonyos oldo-
szerek, miianyagok és peszticidek alkalmazasakor ezek a hatasok fokozottan jelen vannak,
¢és 1égzbszervi panaszokat, allergias megbetegedéseket, bérbetegségeket és mérgezéseket
is okozhatnak.
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Az ergondémiai*® koriilményeket maga a kornyezet hatarozza meg, amelyben dolgozunk.
A munkakornyezet ergonomiai értékeléséhez figyelembe kell venni a végzett munkatevé-
kenységet, a munkahelynek az elrendezését, a hasznalati eszkozoket, a fizikai és a szocialis
kornyezetet is. Ha egy munkahely ergonomiailag megfeleléen van kialakitva, az biztositja
a dolgozok egészségének és testi épségének védelmét.

Az utolsé nagy csoport, amely nagymértékben befolyasolja a munkaképesség mértékét,
a pszichoszocialis tényez6k csoportja. Ezen tényezdk kozé tartoznak az olyan kockazatok,
amelyek pszicholodgiai, szocialis és fizikai artalmat is egyarant okozhatnak.

10. tablazat
A stresszt okozo tényezdk kockazatai

Fesziiltség forrasa Kockazat Hatas Munkaltatéi feladat
idd és feladat kozott fokozott pszichés baleset, pszichés munkabiztonsagi
megterhelés panaszok és egészségiligyi

személy fizikai-ergonomiai pszichoszomatikus egészségligyi
¢s munkafeltételek koroki tényezok panaszok
kozott
személy és személy pszichoszocialis koroki | latdszervi, egészségligyi
kozott tényezok mozgasszervi, pszichés

panaszok
személyen beliili pszichoszocialis koroki | pszichoszomatikus egeszségligyi
konfliktus tényezok panaszok

Forrds: A Panmed.hu adatai alapjan szerkesztette Kutasi Monika

A pszichoszocialis tényez6k kozé tartozik a fokozott pszichés megterhelés, példaul idokény-
szer, tilterheltség, az informacidoban gazdag munkahely, a monotdnia, a felelésség-dontés-
hataskor diszharmonidja, illetve a szocialis stressz kockazata, amelynek alapjai lehetnek
az észszeritlen konfliktusok. Ebbdl is lathatjuk, hogy az egyik legjelentésebb kockazati
tényez0, ami ebbe a csoportba tartozik, a stressz. A 10. tablazatban lathatd, hogy a stresszt
okoz6 tényezék milyen kockazatokat hordoznak magukban (KLEIN 1998).

Mint a fent emlitettekbdl lathatjuk, az emberi munkaképességet szamos tényezo be-
folyasolja. A teljesitoképesség folyamatos fejlesztés¢hez célszeri a legjobban megfeleld
tényezOk biztositasa az adott feladat elvégzéséhez. Ha a dolgozok elégedettek sajat kor-
nyezetlikkel, beleértve a fizikai és a szocialis kornyezetet is, sokkal jelentésebb mértékben
képesek a fejlédésre, mint rosszabb munkakoriilmények és feltételek mellett.

¥ Az ergondémia tudomanya foglalkozik az ember és a technikai berendezések kapcsolataval. Legfontosabb
feladata megallapitani, hogy milyen legyen az a gép, vagy berendezés, ami legjobban illeszkedik az emberi
fizikai és szellemi adottsagaihoz, képességeihez.
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7.2.2. Jellemz6 koroki tényezok a repiilésiranyitas soran

A repiilés az egyik legdsszetettebb rendszer, és 0sszetett munkakornyezetben zajlik, igy
a légiforgalmi irdnyitok munkajat szamos jelenség kiséri, ami nemcsak csokkenti, de pozitiv
iranyba is befolyasolhatja munkavégzd képességiiket. Els6sorban a negativ hatast kivalto
pszichés koroki tényezok fontosak a repiilésiranyitok kivalasztasa soran, és az alkalmas-
sagi vizsgalatok folyamataban nagymértékben az ezekkel szembeni valaszreakcidjukat
vizsgaljak.

Az elsé ilyen hatas a stressz. Manapsag ez a fogalom igen kdzismert, azonban pontos
jelentését csak kevesen tudjak meghatarozni. Selye Janos szerint a stressz nem mas, mint
,»a szervezet nem specifikus valasza a megterhelésre” (SELYE 1976, 25.). A megterhelés
a szervezetet éré hatasokra bekovetkezd belsé kornyezeti valtozasok dsszessége, mig
az igénybevétel a megterhelés hatasara jelentkezd egyénenként €s esetenként kiilonbozo
mértéki funkcidvaltozasok Osszessége. A stressz tehat a szervezet egészét érinté valasz-
reakcio, barmely kiils6 hatasra. A stressz nemcsak negativ, hanem pozitiv hatast is kivalthat.
A stressznek Selye Janos elmélete szerint két alapvetd fajtaja van. Az eustressz és a di-
stressz. Az eustressz egy hasznos, az allatvilagban a talélést elésegito funkcid, a distressz
azonban rombold hatast. A stresszt (mindkét esetben) valamilyen kiils6é hatas valtja ki,
amit stresszornak neveziink.

Ahhoz, hogy a stresszt és kés6bb a vele szoros Osszefiiggésben allo elfaradast is
megértsiik, meg kell ismerniink a generalis adaptacios szindroma (GAS) vagy altalanos
adaptacios szindroma fogalmat. A GAS valdjaban nem mas, mint a stresszor folyamatos
fennallasa esetén a szervezet nem fajlagos elvaltozasa.

A 86. abran lathato a GAS harom szakasza:

» Azels6 szakasz, vagy mas néven az alarm reakcio a szervezet azonnali ellenhatasa

a stresszor megjelenését kovetden. Ez a reakeio sziikségszeriien egy bizonyos szint{i
karosodassal jar, ami az esetek nagyon kis szazalékaban, amikor a szervezet nem
képes tartosan ellenallni a karosodasnak, akar halalos is lehet. Azonban, ha a szer-
vezet ellenalloképessége nagyobb, az alarm reakciot felvaltja a masodik szakasz.

A

Alarm-reakcio Aktiv ellenallas Kimerilés
gl )

Ellenallo- \

képesség

Ellenallé-képesség
normalis szintje

Strgsszor megjelenésének ideje Id6 =

86. abra
A generalis adaptacios szindroma
Forras: A Sportorvos.hu abraja alapjan szerkesztette Kutasi Monika
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* A masodik szakasz az aktiv ellenallas szakasza, vagy rezisztencia. Ebben a sza-
kaszban, ahogy az abran is jol latszik, a szervezet alkalmazkodik az 6t ért negativ
hatashoz, normalizalodnak a kiilonboz0 testi, illetve szervi mikodések is. Azonban,
ha a szervezetnek tartésan fenn kell tartania az aktiv ellenallas szakaszat anélkiil,
hogy pihenhetne, itt is bekdvetkezhet a halal, és igy el is jutunk a harmadik sza-
kaszhoz.

e A harmadik szakasz a kimeriilés. Ilyenkor a szervezet mar nem képes ellen-
allni az 6t ért hatasoknak, igy kimeriil, €s ha a hatas még akkor sem sziinik meg,
bekovetkezik a halal (SELYE 1965).

A stressz elemzése elvezet a masodik meghatarozo jelenséghez, az elfaradashoz. Az al-
talanos adaptacios szindroma leirasabodl kovetkezik, hogy a szervezet az aktiv ellenallas
szakaszat nem képes sokaig pihenés nélkiil fenntartani, igy kifarad. Ez a jelenség minden-
napos a repiilésiranyitok munkéjaban, hiszen a 24 6ras szolgalat utan annak ellenére, hogy
az egyének szervei jol mikodnek, a szervezet a folyamatos szellemi munka soran kimeriil.

Lang Sandor a Munka és elfaradas cimi konyvében az elfaradast igy irja le: ,,az az al-
lapot, amelyben munkavégzés alatt kellemetlen érzések keletkeznek, elsdsorban a dolgozo
szervekben [...], majd késébb az egész szervezetben, és a munkateljesitmény csékken.
Az elfaradas tiinetei szubjektivek és objektivek. El6szor a szubjektiv tiinetek (a kelle-
metlen érzések) jelentkeznek, és ezek jutnak a tudatunkba; dket koveti az objektiv valtozas
(a munkavégzés modjanak atalakulasa és a munkateljesitmény csokkenése) (Selye 1976).”
(LANG 1966, 103.).

Az olyan szellemi munka, mint a légiforgalmi iranyito, nagymértékben igénybe veszi
a szervezetet, mivel a szellemi munkak kozott is a kvalifikalt tevékenység csoportjaba tar-
tozik. Kvalifikalt munkarol akkor beszéliink, amikor az egyén gépek mellett végzi ellenérzo,
elemzd, illetve hibajavito tevékenységét. A repiilésiranyitok szervezetét a folyamatos kon-
centracio mellett még erds érzelmi nyomas is terheli. Adott esetben tobb szaz utas is lehet
annak a légijarmiinek a fedélzetén, amelynek iranyitasaért egy személy a felelés. Mindezek
mellett fellépnek fizikai terhelések is. A repiilésiranyitd ugyanis érzékszervei folyamatos
hasznalataval végez szellemi munkat, idegrendszere folyamatosan dolgozik, aminek ko-
vetkeztében fizikailag is farad.

A kifaradast azonban szamos tényez6 befolyasolja. Nem mindegy hogy az egyénnek
milyen a pszichés allapota, vagy hogy milyen jellemmel rendelkezé emberrdl van szo.
A munka jellege befolyasolja a faradtsagérzetet. Az aktiv munka, ami valtozatos, és tele van
uj kihivasokkal, kevésbe faraszto szellemileg, mint egy eseménytelen, egyhangi munka.

A repiilésiranyitok munkajat nagymértékben befolyasold harmadik tényez6 a mono-
tonia. Repiilésiranyitas soran a monotonia altalanos kiséréjelenség. Minden repiil6téren
megfigyelhetd bizonyos holtidészak, amikor a forgalom lecsdkken, és az 0j kihivasok hi-
anyaban az iranyitd figyelme lankadni kezd. Azonban megfigyelhetd az is, hogy ha tobb,
egymas utani repiilégép is ugyanazt az Gtvonalat hasznalja, akkor az iranyitdo néha meg-
szokasbol dolgozik, nem figyel oda az esetleges kisebb eltérésekre.

A monotdnia és a faradtsag igen kozel allnak egymashoz, azonban megfigyelhetd né-
hany alapvet6 kiilonbség. Legegyszeriibben gy lehet szemléltetni, hogy mig egy faradt
ember minden tevékenységet elutasit, addig a monotdnia miatt az egyén csak egy bizonyos
tevékenységet elégel meg, mig egy masik tevékenység irant kimondottan fogékony lehet.
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Ezenfeliil amig a kifaradas é€lettani lefolyasa minden embernél azonos, addig a monotonia-
tir6képesség egyedi.

A monotoénia azonban megtorhetd. Oldani lehet a végzett munkaba beillesztett sziine-
tekkel, amelyben a dolgoz6 valamilyen, szamara érdekes dologgal kotheti le magat, vagy
esetleg ¢élénk zenével is, amely lekdti a dolgozo figyelmét.

A monoton munka magaval hordozza az egyén éberségi szintjének csokkenését is.
Az éberségi szint csokkenése pedig szoros Osszefiiggésben all a koncentracios képesség
csokkenésével. A monotonia csokkenti a munkavégzés hatékonysagat, mivel maganak
a munkavégzésnek nem lesz eredménye, ezért a munka soran megfigyelheté a motivacid
amit még fokoz, hogy egyre kevesebb az lizemképes repiildgép, és ezek egylittes hatasa
a repiilésiranyitok motivacios szintjének esése lesz. Ennek kovetkeztében a repiilésiranyitd
nincs olyan kihivasok elé allitva, ami ndvelné a repiilésiranyitdi kompetenciaszintjét.

A motivacid csokkenése elvezet a negyedik jelenséghez, a telitédéshez, ami a repii-
Iésiranyitok munkajat kiséri. A telitédés egy olyan hatas vagy érzet, amit az egyén akkor
vesz észre, amikor hidba kedves vagy érdekes szamara a végzett tevékenység, egy id6 utan
megszokotta valik. Ha az adott elfoglaltsagot a tovabbiakban is folytatni kell, akkor a vele
szemben érzett ellenérzések feler6sddnek, és eljuthatunk egy igen fesziilt allapotba, amikor
a tevékenységet fel kell fiiggeszteni.

A telitettség konnyen diagnosztizalhatd annak kisérdjelenségeinek felismerésével. Ezek
kozé tartozik a tevékenység tagolasa, a teljesitmény fokozatos romlasa, illetve az idébeni
lemaradas, a stirisodé személyes konfliktusok a munkatarsakkal, kimaradasok a munka-
helyrél (LANG 1966).

Azonban mint minden mas hatés ellen, a telitddés ellen is lehet védekezni. JO modszer
a védekezésre a tevékenység valtozatossa tétele, a motivacio ¢s a katonaknal kiilonésen
fontos a hivatastudat fokozasa.

A felsorolt hatdsok mindegyike negativ iranyban befolyasolja a munkavégzé képes-
séget. Azonban minden rendelkezésemre allo szakirodalmi forras, ami az eléz6ekben fel-
sorolt jelenségekkel foglalkozik, kiemeli, hogy e hatdsok megsziintetésének legjobb modja
a munkahelyrdl torténd kiszakadas, azaz a pihenés. Ezért nagyon fontos, hogy a munka
vagy a tevékenység elvégzése utan biztositsunk elegendd idét a szervezetnek a regenera-
lodasra. A megfeleld pihenés utan ismét képesek lesziink a munka teljes kori ellatasara.
(FEKETE 2012, 33.)

A légiforgalmi iranyit6i munkatevékenységet ergonomiai koriilmények is befolya-
soljak, igaz, kisebb mértékben, mint a pszichoszocialis tényezok. A repiilésiranyitas egyik
sajatossaga, hogy olyan jellegii tilémunka, amely nagymértékben mozgasszegény, és amely
soran az iranyitok tobb oran keresztiil is ugyanazt a kényszer( testtartast veszik fel a be-
rendezések elott. A folyamatos 6sszehtizodott allapotban 1éve izmokban az erek is Ossze
vannak nyomva, igy gatolva van a véraramlas és a kiilonbdz6 anyagcsere-folyamatok is
mérséklédnek. Ezenkiviil a repiilésiranyitoi munka soran az iranyitok sok kéz- és ujjmoz-
dulattal jaro feladatot hajtanak végre, ami megvaltoztatja a kapillaris vérkeringést ¢és a bor-
hémérsékletet is. Ezen hatasok kovetkeztében a repiilésiranyitd reakcidideje lelassul, ami
végzetes kovetkezményekhez is vezethet. A repiilésiranyitok munkaja soran nagyon sulyos
kovetkezményekkel jar az, ha az iranyit6 nem fedez fel idoben egy konfliktalé forgalmat,
vagy nem tudja a helyes dontést kell6 gyorsasaggal meghozni. Nagyon fontos megemlitent,
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hogy a szervezet faradasa kihatassal van a szivmiikddésre is. Ilyenkor a szivizomzat is
farad, és a sziv nem olyan mértékben pumpalja a vért az erekben, mint amire sziikség
lenne. Ennek kdvetkeztében n6 a pulzusszam, majd a vérnyomas, és ezek egyiittes hatasa
a teljesitoképesség romlasa lesz.

7.2.3. A katonai repiilésiranyitokkal szemben tamasztott kovetelmények

A katonai repiilésiranyitok kivalasztasa soran a pszichés és a fizikai tulajdonsagukon kiviil
vizsgaljak még azt is, hogy rendelkeznek-e azokkal a képességekkel, illetve kompetenci-
akkal, amelyek a feladatuk ellatasahoz sziikségesek.

A képesség nem mas, mint a személyiség egy meghatarozott jellemzdje. A képesség
nem velesziiletett az emberrel, hanem a tanulds és a munka folyaman folyamatosan val-
tozik. Valdjaban az ember képességei a végzett tevékenységének az eredményei. Az egyes
feladatok végrehajtasa soran a képességek megnyilvanulnak, de a tevékenység soran nem
maradnak valtozatlanok, hanem folyamatosan fejlédnek is (RUBINSTEIN 1977).

A repiilésiranyitok munkéja soran az elsé sziikséges képességként emelem ki a kom-
munikacios képességet. Ugy gondolom, ez a képesség egy olyan munkaban, ahol feladatunk
ellatasat engedélyek és utasitasok adasaval végezziik, elengedhetetlen. Azért is sziikkséges
a kivalo kommunikacios képesség, mert a kiadott engedélyeknek révideknek, tomoreknek
kell lenniiik, és ezenfeliil egyértelmiicknek és pontosaknak is annak érdekében, hogy
a légijarmii-vezetd a kelld idében végre tudja hajtani a meghatarozott utasitasokat. A repii-
lésiranyitok bizonyos szazalékanak még az is neheziti a munkajat, hogy a radiolevelezést
nem a sajat anyanyelviikon, hanem angol nyelven kell folytatniuk. Tehat az iranyitoknak
76 kommunikacios képességgel kell rendelkezniiik idegen nyelven is. Ehhez természetesen
elengedhetetlen az idegen nyelvii szakkifejezések pontos ismerete.

A katonai repiilésiranyitas soran a vezet6i képesség is meghatarozo6. Ebben a hierar-
chikusan felépiilé rendszerben nagy hangsuly helyezkedik arra, hogy az adott személy
hogyan tud banni a beosztottjaival. Mivel a katonai repiilésiranyitok szdma alacsony, ki-
fejezetten fontosnak tartom, hogy a jo vezetdi képességgel rendelkezd parancsnokok opti-
malis mentalis kornyezetet biztositsanak a munkahelyen. Ha az eldljaré megfelel vezetoi
képességekkel rendelkezik, torodik a beosztottjaival, tamogatja 6ket, és képes egy egyiitt-
miikddo, célorientalt 1égkor kialakitasara, az pozitiv iranyban befolyasolhatja a beosztottjai
teljesitOképességét.

Az egyén teljesitOképessége egyenes aranyban all a teherbiro képességgel is. Minél
nagyobb a légiforgalmi iranyito teljesitéképessége, annal tobb 1égijarmi tartozhat az ira-
nyitasa ala, jobban atlatja az adott forgalmi helyzetet, és gyakorlottabb lesz a forgalmi
konfliktuskezelésben is.

A forgalmi konfliktuskezelés azonban mar a 1égiforgalmi irdnyitok szamara sziikkséges
kompetenciakhoz tartozik. Mint az elsé fejezetben emlitettem, a légiforgalmi iranyitok
egyik f6 feladata a konfliktusok megelézése, illetve elharitasa. Forgalmi konfliktusnak
nevezziik azokat a helyzeteket, amelyek soran a 1égiforgalmi iranyitd beavatkozasa nélkiil
veszélyes helyzet keletkezne. Az ilyen forgalmi helyzet kezelése kdzben a repiilésiranyi-
tonak sziiksége van minden tudasara és addigi tapasztalatara, hogy a helyes dontést hozza.
A forgalmi konfliktus lefolyasa igen rovid ideig tart, a helyzet felismerése utan szinte azon-
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nali dontéshozatal sziikséges. Amikor az iranyitd vallara nagy felelésség nehezedik, nagy
foku stressz hatasa alatt all.

A harmadik sziikséges kompetencia a stressz hatdsa alatti munkavégzés képessége.
Az ilyen jellegli munkavégzést kétféle szempontbol kell vizsgalni. Az els6, hogy mekkora
stressz alatt képes a repiilésiranyito veszélyes szituacio nélkiili munkat végezni. A masodik
szempont pedig az, hogy valtozd intenzitasu stressz hatasat mennyi ideig birja hibatlan
munkavégzés mellett. A katonai repiilésiranyitok 24—72 6ras valtasokban dolgoznak. Ez azt
jelenti, hogy 24 6ra munkat 72 ora pihenés kovet. 24 o6ra folyamatosan szolgalatban toltott
id0 alatt nagy foku stressz éri az embert, ezért csak azok felelnek meg katonai repiilés-
iranyitonak, akik képesek nagymértéki stressz hatasa alatt kognitiv €s élettani karosodas
nélkiil dolgozni.

A negyedik kulcskompetencia a repiilésiranyitok munkaja soran a figyelem meg-
osztasa. Egy bizonyos mértékii figyelemmegosztasra mindenki képes, azonban a repii-
1ésiranyitok munkaja azért is kiilonleges, mert sulyozott figyelemmegosztas sziikséges.
Ez azt jelenti, hogy a repiilésiranyitd nem szikitheti le a figyelmét egy teriiletre, hanem
a hangsulyosabb dolgok tobb figyelmet kapnak, még a kevésbé fontosak kevesebbet. A gya-
korlatban ez ugy jelenik meg, hogy a repiilésiranyitok figyelmét leginkabb a 1égijarmiivek
mozgasa koti le, azonban nem keriilheti el a figyelmiiket a munkateriileten® torténd osszes
tobbi mozgas sem (SAP1 2008).

A human tényezé nemcsak a repiilési rendszer megalkotasaban jatszik fontos sze-
repet, hanem a repiilésbiztonsag egyik alapvet6 eleme is. Mindenki szamara egyértelmii,
hogy ha valaki nem a megfelelé dontést hozza a repiilés soran (legyen az légijarmii-vezetd
vagy légiforgalmi iranyito), milyen stlyos kdvetkezményekkel jarhat. Ahhoz, hogy ezeket
elkeriiljiik, a repiilésben részt vevé minden egyes elemnek optimalis teljesitményt kell
nyujtani. Ha az iranyitoi tevékenység nem éri el a megfeleld szintet, az gyakran vezet id6-,
illetve pénzrablo, vagy rosszabb esetben emberéletet koveteld 1égi kozlekedési eseményhez.
A repiiléssel foglalkozdk, igy a légiforgalmi iranyitok elsédleges célja mindig az opti-
malis teljesitményre vald torekvés annak érdekében, hogy elkeriiljék vagy megelézzék
a repiiléesemények* bekovetkeztét, ami a repiilésbiztonsag legfobb feladata.

A tevékenység optimalizalasahoz elsGsorban szakismeretekre és koncentraciora,
masodsorban dnfegyelemre van sziikség. Az iranyito csak akkor képes optimalisan teljesi-
teni, ha a szakma magas foku ismeretén tul megfeleld ismeretekkel rendelkezik Gnmagardl,
beleértve mentalis és fizikai képességét, illetve temperamentumat is. Ezért nagyon fontos
az emberi teljesitoképesség, a viselkedésmintak teriiletén a fizikai terhelhetdség, a repii-
Iésben vald jartassag, a mentalis képesség, a repiilésiranyitas folyaman kiilondsen fontos
a dontési képesség, a helyzetmegitélés, a vezetési, illetve az egyiittmiikodési ¢s a kommu-
nikacids képesség.

A katonai repiilés a repiilésiranyitoktol — az egyes feladatok jellegébdl adéddan — egy
magasabb foku kockazatvallalast is megkovetel. A katonai feladatok végrehajtasa soran
vallalni kell a felmeriilé kockazatokat, hiszen ami az egyik oldalon veszélyek vallalasaban
mutatkozik meg, az a masik oldalon emberi ¢letek, értékek megmentését, vagy politikai

¥ Munkateriilet: a repiilétérnek a légijarmiivek fel- és leszallasara, valamint gurulasara hasznalandé része,
az el6terek kivételével.

40 Repiiléeseménynek tekintek minden olyan eseményt, ami a 1égi kozlekedés biztonsagat befolyasolja.



178 A REPULESIRANYITAS ALAPJAI

jogok érvényesitését jelenti. A felesleges kockazatvallalas azonban ilyen helyzetekben sem
megengedhetd, ezért nagyon nehéz az eredmény €s az észszerl kockazat egyenstlyanak
megtalalasa.
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8. A jovo ATM-rendszerei

Fekete Csaba Zoltan

Napjaink 1égi kozlekedése egyre nagyobb kihivasok elé allitja a muindennnapok Iégiforgalmi
tervezo rendszereit €s az azt feliigyeld személyeket. A vilag légiforgalmanak jelenlegi no-
vekedését figyelembe véve az ATM-rendszer par éven beliil eléri teljesitéképessége hata-
rait, hacsak alapvetden nem valtoztatnak a Iégiforgalom-szervez6 rendszer miikodtetésén.
A kihivasokra valaszul az Egyesiilt Allamok és Eurdpa is kozel hasonld valasszal felelt.

8.1. Az ATM-rendszerek

Alaposan szemiigyre véve a vilag légiforgalmi szempontbol két legforgalmasabb teriiletét,
amely az USA, illetve az Eurdpai Unio teriilete folotti 1égtér, az alabbi jellemzdkkel 6sz-
szegezhetjiik vizsgalatunkat:
+ avizsgalt légterek ,toredezettek”, kiilon teriiletenként felelds iranyitoszolgalat mii-
kodik, gyakran viszonylag kis légteret kiszolgalva;
* aziranyitasra, szervezésre rendelkezésre allo technika és technoldgia joval napjaink
technikai szinvonala alatt van;
 alacsony mértéki a levegd-fold integracio;
* alacsony szintli az automatizacio.

A megoldasra varo problémak Eurépa és az Egyesiilt Allamok légtereiben kisértetiesen
hasonlitottak, ennek okan kozel hasonld megoldasi lehetéségek mellett dontottek az adott
teriiletek vezetdi. A tovabbiakban az ATM-rendszerek modernizacios lehetdségeit ismer-
tetem az eurdpai konzorciumban létrehozott SES-SESAR, illetve az amerikai NextGen
kutatasokon keresztiil.

8.2. A SESAR ATM-KUTATAS
8.2.1. A SESAR hattere

Az Eurdpaban hasznalatos 1égiforgalmi légterek és repiildterck esetében a kdzeljovoben
fennall a tulterhelés esete. Evente mintegy 800 millié utas hasznalja Eurépa tobb mint
450 repiiléterét. Naponta csaknem 30 ezer ellendrzott repiilést hajtanak végre a jaratok, ami
azt jelenti, hogy a légijarmiivek egy év alatt csaknem 10 milli6 esetben repiilik at Eurdpat.
A kontinens Iégterét hasznalo légitarsasagok 85%-a az Europai Unio Iégterein beliil bonyo-
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litja forgalmat. Ezt a 1égi forgalmat még képes kezelni az ATM-halozat, de ha figyelembe
vessziik a 1égi forgalom atlagos évi 3%-0s novekedését, akkor elkeriilhetetlen, hogy 15-20
éven beliil megduplazddjon a légtereckben végrehajtott repiilések szama.

Az Eurodpai Unid légterét jelenleg 27 6nalldé nemzet altal izemeltetett 1égiforgalom-
iranyitd rendszer képezi, amelyben dsszesen tobb mint 60 1égiforgalmi iranyitdé kdzpont
miikodik. A korzetek felel6sségi teriiletén 16vo 1égtér tobb mint 650 iranyitdi szektorbol all.
A jelenlegi légtérszerkezet az adott orszagok allamhataraihoz illeszkedik.

A tagolt eurdpai légtérszerkezet hatranya, hogy a légijarmiivek nem tudnak kdzvetleniil
célrepiilotér felé repiilni, a FIR-ek oldalhatarain kijeldlt kotelezd jelentdpontokon keresztiil
lehet egyediil belépni az adott orszag légterébe. Ebbdl adodik az a tény, hogy Eurdpa 1ég-
terében haladva egy légijarmiinek atlagosan 40-45 kilométerrel tobbet kell repiilnie az ér-
kezési repiilotérig. Ez a tavolsag noveli a repiilés dsszidejét, a lehetséges késések esélyét,
a felhasznalt izemanyag-mennyiséget és a kdrnyezetre karos szén-dioxid-kibocsatast is.

Az eurdpai légtér jelenlegi szerkezete kozel 5 milliardos tobbletkoltséget okoz a 1égi
forgalom szerepl6inek, amit végsé soron az utasokra mint végfelhasznaldkra harit a rend-
szer. Ez az 6sszeg hozzavetdleg a repiilojegy 6-12%-at jelenti.

Attekintve az eddig emlitett tényeket megallapithato, hogy az eurdpai légiforgalmi
rendszer bonyolult, az tizemeltetése koltséges, a miiveleti hatékonysag pedig ennek elle-
nére alacsony.

A jelenlegi rendszer hianyossagainak orvoslasara 2004-ben az Eur6pai Unio elindi-
totta az Egységes Eurépai Egbolt (Single European Sky — SES) projektet, amelynek soran
az elérendd cél egy allamhatarokhoz nem igazodo, egységes légtérszerkezet, amelyben:

* areplilési biztonsag szintje tizszeresére no;

* az curodpai légtér kapacitasa megharomszorozodik;

» alégi kozlekedés iranyitasi koltségei 50%-kal csokkennek;

» akornyezetre gyakorolt karosanyag-kibocsatas hatasa 10%-kal csokken.

Az Eurdpa Tanacs 2000-ben megtartott lisszaboni iilésén felkérte az Eurdpai Bizott-
sagot, hogy dolgozzon ki javaslatokat Eurdpa 1égi kozlekedésének jogharmonizaciojara,
tegyen javaslatot a szétdarabolt 1égtérszerkezet egységesitésére, és készitsen litemtervet
a légiforgalmi rendszerek sziikségszeri fejlesztésének végrehajtasara.

A Bizottsag munkajanak eredményeként az Eurdpa Parlament és a Tanacs megalkotta
az 549/2004-es EK rendeletét (2004. marcius 10.) az Egységes Europai Egbolt létrehozasara
vonatkozo keret megallapitasarol (keretrendelet). A rendelet tartalmazta az Eurdpa légterére
kidolgozott integracios torekvéseket, és meghatarozta a fobb fejlesztési iranyvonalakat
(az Eurdpai Parlament és a Tanacs 449/2004/EK rendelete).

A megallapodas egy egységes eurdpai légtér kialakitasarol szol a légtér optimalis
kihasznalasanak, illetve a 1égi kozlekedésben részt vevok igényeinek maximalis figyelem-
bevételével. A megvaldsitasi hataridé 2004. december 31. volt. A keretrendeletben fog-
laltakhoz hiven végrehajtasi utasitast hoztak 1étre, amelynek neve Europai Légiforgalmi
Szolgaltatasi Féterv (European ATM Master Plan — tovabbiakban: Féterv) lett. Ez a Féterv
meghatarozza a jové ATM-rendszerének tartalmat, fejlesztési iranyait, illetve a rendszerbe
allitas lehet6ségeit. A Foterv az EUROCONTROL vezetésével hajthato végre az Eurdpai
Bizottsag tarsrészvételével a Transzeurdpai Kozlekedési Haldzat programjan belil. A vég-
rehajtasban konzorciumként kdzremitkodott az Eurdpai Unid szinte minden nagy, légi
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szallitassal foglalkozo iparaganak dontéshozdja. A Foterv elsddleges célja a 1égi kdzlekedés
teriiletén folytatott kutatas-fejlesztési, innovacios tevékenységek koordinalasa, illetve e te-
vékenységek tamogatasa. A Fotervet megvaldsithatd részekre bontva csaknem 300 fejlesz-
tési feladatot hataroztak meg, ezeket egy programba foglalva az egyszer(ibb kezelhetéség
és végrehajthatosag érdekében. A 1étrehozott programot Egységes Eurdpai Egbolt 1égifor-
galom-szervezési Kutatasi Programként (Single European Sky ATM Research — SESAR)
tartak a nyilvanossag elé 2007. februar 27-én.

A SESAR-program iranyitasat 2016. december 31-ig a SESAR Joint Undertaking
(SESAR JU) kdz-magan tarsulas végzi, amelynek feladata, hogy egyesitse és koordinalja
az eddig nemzeti fennhatésag alatt végzett, az Egységes Eurdpai Egbolt megvalositasat
célzo kutatasi és fejlesztési tevékenységeket a mar kozos Foterv alapjan.

A szervezet {6 feladata a fejlesztési fazisban a program kezdeti korszakaban meg-
hatarozott célok elérése érdekében torténd technologiai rendszerek €s eljarasrendek ki-
dolgozasanak végrehajtasa, amelyhez kozel 2,1 milliard eurdt biztositanak a projektben
részt vevok. A pénzalap harom egyenld részi felajanlas eredménye: 700—700 millié eurot
biztosit az alapité Eurdpai Uni6 és az EUROCONTROL, mig a maradék 6sszeget a prog-
ramban szerepet vallald iparagak képvisel6i teremtik el6 (600 millio euro az europai légtér
tulzsufoltsaganak megsziintetésére iranyulo kutatdsra, 2013).

8.2.2. A SESAR-program résztvevoi

A SESAR-program célja, hogy megfeleld technikai, megvalosithatosagi eszkzoket nytjtson
egy modern ATM-rendszer megalkotasaval a programban részt vevo allamok, iparagak,
szolgaltatok szamara, ugyanakkor maximalisan figyelembe vegye a résztvevok elvarasait is.
A teljes légiforgalmi iparagat képviseld 16 tag és tobb mint 70 szervezet az ATM-kornyezet
mas és mas teriiletérdl érkezett, ezzel is bizonyitva a program sziikségességét és a kutatas-
fejlesztési feladatok sokrétiiségének sziikségességét.

A feladatok sokrétiiségének okan fontos kovetelmény tehat, hogy az elérendé célokat
mindenki szamara vilagosan és egyértelmiien hatarozzak meg, és ezek megfeleljenek
a kutatasban részt vevok elvarasainak. Ezek az elvarasok a kutatasok soran természetesen
valtozhatnak, igy sziikség van az eredmények tiikrében végrehajtott elvarasok folyamatos
nyomon kovetésére, frissitésére. Az elvarasok, illetve igények arra késztetik a konzorciumot,
hogy minél szélesebb korbdl invitaljon szakértoket, illetve kutatokat. Ennek megfelelden
a kutatas életre kelt6i 8 f6 csoportba osztjak a programban részt vevoket, kiilon kiemelve
a megvaldsulas esetén szamukra biztositott elényoket.

8.2.2.1. Léginavigacios szolgaltatok

A jelenlegi statisztikai adatok alapjan Eurdpa légiforgalma 2030-ra megduplazodik. A je-
lenlegi ATM-rendszer mar képtelen lesz ekkora forgalmat kezelni, azt csak fejlett, modern
technoldgiak segitségével lehet koltséghatékonyan megvalositani. A SESAR ehhez nyujt
hatékony segitséget az 0 1égiforgalmi rendszer technologiai hatterének megalkotasaval.
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8.2.2.2. Légi utasok, eurdpai polgarok

Az Gjonnan kifejlesztett eljarasoknak koszonhetéen rovidebb utvonalakat hasznalnak
a jaratok, ezzel egy id6ben csokkenni fog a késések szama is. A rovidebb Utvonalak keve-
sebb {izemanyagot igényelnek, ezzel aranyosan tehat csokken a karosanyag-kibocsatas is.
A programba bevont ipari szereplék kozvetleniil és kdzvetetten is erdsitik a termelést, ezzel
uj munkaerdét vonnak be a termelésbe. A becslések szerint a SESAR hatasara az Eurdpai
Unio koltségvetése 400 milliard eurdval ndvekszik majd az elkovetkezé 20 évben. A ku-
tatok szerint a program 50 ezer 4j munkahelyet hoz majd 1étre, a kdzvetett foglalkoztatottak
szama elérheti az akar 300 ezer-et is."!

8.2.2.3. Légitarsasagok, repiiloterek és légiforgalmi személyzetek

A 1égiforgalmi rendszerek mozgatérugoéja jelenleg az ember. A kutatasokba bevontak
a 191 taggal rendelkezé ICAO tobb mint 100 ezer légiforgalmi irdnyitdjat, és tobb
mint 250 ezer 1égi kozlekedésben szerepet vallald lizemeltetd juthat hozza a kutatasok
eredményeihez. A jaratok képesek lesznek optimalizalni flottajuk kihasznaltsagat, igy
versenyképesebbek lesznek a 1égi kdzlekedési ipar piacan.

8.2.2.4. Repiildtér-iizemeltetck

A kutatasok célja haromszorosara novelni az Eurdpaban talalhato polgari repiildterek
forgalmat a jelenlegi kihasznaltsaghoz képest, csupan technikai megoldasok segitségével.
Ilyen megoldasnak szamit a repiilési palyak optimalizalasa, a folyamatos siillyedéssel
végrehajtott végsd megkdzelitések és a precizids teriileti navigacids eljarasok. Az inno-
vacio elonyeit felismerve szamos repiilotér-lizemeltetd tarsasag csatlakozott a projekthez,
anyagi tamogatasaval biztositva azt, tobbek k6zott a SEAC,* amely hat eurdpai nagyvaros
tizemeltetdinek vallalkozasa, vagy az AENA® spanyol véllalat, amely nem kevesebb, mint
46 repul6tér tizemeltetéséért felel. Kiemelkedd partner tovabba a NORACON* is, amely
Svédorszag, Ausztria, Norvégia, Esztorszag, Finnorszag, {rorszag, Izland és Dénia egyiitt-
mitkodéseként kelt életre.

4 SESAR Joint Undertaking. Forras: www.sesarju.eu/discover-sesar/partnering-smarter-aviation/air-passen-
gers-and-european-citizens (A let6ltés datuma: 2015. 02. 11.).

# SESAR European Airports Consortium. Forras: www.seac.aero/content/fraport _ag - specialseac/en.html
(A letoltés datuma: 2015. 02. 11.).

# www.aena.es/csee/Satellite/Home (A letoltés datuma: 2015. 02. 11.).

4 NORACON: www.noracon.aero/magnoliaPublic/home.html (A letoltés datuma: 2015. 02. 11.).
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8.2.2.5. Légtérfelhasznalok

A polgari felhasznalas alatt a menetrendszerinti jaratokat, a 1égi fuvarozo cégeket, az tizleti
jaratokat, illetve a magancélu repiilések Osszességét értjiik. A repiilések korébe természe-
tesen beletartoznak a ballon-, illetve a vitorlazo repiilések is. A légtérfelhasznalok kozé
soroljuk a miiveleti (honvédelmi, rendvédelmi, katasztrofavédelmi, adohatdsagi) repiilések
végrehajtoit is, akik szintén tagjai formalisan a SESAR-programnak a részt vevo allamok
jogan. Miiveleti repiiléseket hajtanak végre a NATO europai, illetve az EU tagallamai had-
seregeinek légijarmiivei is, legyenek azok hagyomanyos légijarmiivek, vagy akar UAV-k is.

8.2.2.6. Rendeletalkotok és adminisztracios szervek

A 1égi kozlekedési iparag jogi szabalyozottsaga az egyik legszigoribb a vilagon. Gyakorla-
tilag szinte minden részteriileten nemzeti vagy nemzetkozi szintii szabalyozast alkalmaznak
az utaskiszolgalastol kezdve a kornyezetvédelmi teriiletekig. Az Eurdpai Unio célja alapve-
téen a sajat versenyképességének fokozasa, a gazdasag erdsitése €s a fejlesztések hatasara
uj munkahelyek teremtése. A jogalkotok ezért atfogd, unios keretszabalyokat hoznak 1étre,
amelyek legf6bb érdekeltjei az Eurdpai Bizottsag, az EASA® ¢s az ICAO — mint a legfébb
europai repiilésbiztonsagi szervezet — lesznek.

8.2.2.7. Tudomdnyos kozdsség

A projekt tudomanyos, rendszerszemléletli vizsgalata érdekében 2009-t61 1étrehoztak a Tu-
domanyos Bizottsagot a program keretében. A bizottsag tagjai sajat szakteriiletiik elismert
miivel6i, ezért munkajuk nagyban segiti a SESAR JU sikerének elérését, amely az Egységes
Eurépai Egbolt 1étrejottének egyik alapvetd eszkoze.

A Tudomanyos Bizottsag alapvetd feladatai a kovetkezok:

» avezérigazgato kérésére fliggetlen szakvélemény készitése egy adott témakdrben,
figyelembe véve annak specifikus hatasait a 1égi forgalom egészére, legyen az gaz-
dasagi, statisztikai, kornyezeti, fizikai vagy akar repiilésbiztonsagi hatas;

* aszervezeti ¢és a technikai kihivasok folyamatosan elemezése, a tudomanyos fel-
fedezések és annak hatasainak kiemelése;

* ramutatas a technikai és szervezeti kihivasokra, illetve a program tudomanyos
felfedezéseire;

+ a kutatas tudomanyos mederben tartasa, megerdsitve annak innovacios hatasat,
a tudomanyos eredmények elérésének tamogatasa;

» széles kort kapesolatrendszer kiépitése ¢és fenntartasa a tudomanyos élet kiilonb6z6
kozosségeivel, megvalositva ezzel a jovo 1égi kozlekedéséhez sziikséges eurdpai
szakembergarda oktatasanak, kinevelésének lehetdségét;

% European Aviation Safety Agency — Eurdpai Repiilésbiztonsagi Ugynokség.
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 alapfeladatuk a tudomanyos kozosség minél szélesebb korben torténd bevonasa
a SESAR-programba, a kiilonb6zé ATM-kutatasi teriiletek fejlesztési lehetéségeinek
maximalis kiakndzasaval;

+ ajovobeni innovacios teriiletek feltérképezése €s elokészitése az Egységes Europai
Egbolt, a SRIA* és a Horizont 2020 programok szamara;

+ vezetd szerepkdr betdltése a SESAR-munkacsoportokban (SESAR WP E — SESAR
Working Packege E — hosszl tavu innovativ kutatas), javaslattétel a hosszu tava
kutatasi iranyokra, célokra;

* avezetdség kérésére barmely, a kutatasokkal 6sszefiiggd kérdés, és kutatasi téma
tudomanyos véleményezése.

8.2.2.8. Beszallitok

Az Eurdpai Unio 1égi kozlekedésben és tirtechnologiaban betdltott szerepének, verseny-
képességének zaloga az innovativ technologiak, fejlesztések és kutatasok minél sokrétiibb
alkalmazasa, felhasznalasa. A K6zos Vallalkozas éppen ezért egy kihagyhatatlan lehet6ség
a beszallitok részére, hiszen a kutatas céljainak tokéletesen megfeleld, idealis terméket
tudnak biztositani a tobbi résztvevo szamara, ezzel ndvelve sajat versenyképességiiket is
a légiforgalom-szervezés gazdasagi teriiletén beliil. Tevékenységi teriiletek szerint a be-
szallitok harom f6 teriiletre oszthatok:

o fo6ldi- és tiregységkészitok (példaul SELEX, Frequentis);

o légijarmu-fejlesztok és -gyartok (példaul Airbus, EADS);

o fedélzeti elektronikat gyarto cégek (példaul Thales, Honeywell).

8.2.3. Célkitiizések, innovacios teriiletek

A SESAR Ko6z06s Vallalkozas csaknem haromezer szakért6t alkalmaz kutatasai soran az uni-
6ban, illetve azon kiviil, hogy az Egységes Eurépai Egbolt program alapjan a végrehajtast
leiré Europai Légiforgalmi Szolgaltatasi Féterv mentén az alabbi kitlizott célok megvalo-
sulhassanak a moderrn ATM-rendszer segitségével:
* az europai légtér teherbirasanak 27%-kal torténd novelése;
e az egy repiilt orara vetitett balesetek, rendellenességek szamanak 40%-kal valo
csokkentése — természetesen a megndvekedett forgalmat figyelembe véve;
» a kornyezetre karos hatasokat — a repiilt 6rakra vetitve — minimalisan 2,8%-kal
kell csokkententi;
* 6%-kal kell csokkenteni a jaratonkénti koltségeket.’

A fent emlitett célkitlizések alapvetden iranyszamok, amelyek elérése csak a teljes
ATM-rendszeren végrehajtott technologiai, eréforras-szervezési és légtérszerkezet-modo-
sitasok soran érhetdk el, és ezeket a Foterv elsd 1épcsdjében tervezték végrehajtani. A meg-

46 Stratégiai Kutatasi és Fejlesztési Terv. Forras: www.acare4europe.org/sria (A letdltés datuma: 2015. 02. 11.).
¥ www.atmmasterplan.eu/download/29 (A let6ltés datuma: 2015. 02. 11.).
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hatarozott stratégiai célok tobb mint fele megegyezik az Egységes Eurépai Egbolt program
céljaival, hiszen a SESAR az eldbbi technikai pillére.

8.2.4. A SESAR ATM fejlesztési iranyai

Az ATM-rendszer modernizalasanak elso Iépéseként a Tudomanyos Bizottsagnak meg kel-
lett hataroznia a f6 hidnyossagokat, illetve a kutatasi iranyokat, megoldasi lehetdségeket.

A kutatasok hat f6 irany mentén zajlanak, amelyek a kovetkezok:

« SWIM;

¢ konfliktuskezelés;

o repil6tér-integracio;

» Collaborative Network Management;

e 4D-utvonalkezelés;

 forgalomszinkronizalas.

o e

SWIMe

@90

SWIM Konfliktuskezelés v Repul&tér-
b integracio
Network JOINT UNDERTAKING
Collaborative _Forgalprp ’
Management szinkronizélas

87. dbra
A SESAR ATM-kutatas f6 fejlesztési iranyai

Forras: A szerz0 szerkesztése

Az adott témakorokon beliil természetesen eléfordul, hogy tobb megoldasi lehetdséget,
technologiai wjitast is megalkottak. A problémakra adott valaszokat roviden attekintve
kaphatunk csak képet a jovobeni ATM-rendszer felépitésérol.
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8.2.4.1. A SWIM (System Wide Information Management Infrastructure)

A SWIM lényege, hogy alapvetden megvaltoztatja az eurépai ATM-rendszerek informa-
cidkezelésének a folyamatat, az adott informacio érvényességi idején, teljes ¢lettartaman
beliil. Az atalakitast taimogatjak az EU-s légiforgalom-szervezd szervezetek és allamok is.
A SWIM a SESAR-rendszer legfontosabb eleme annak érdekében, hogy a légi forgalom
aramlasszervezési feladatainak elvégzéséhez a megfeleld informacié a megfelelé mind-
ségben, a megfeleld személyhez, a megfeleld idoben érkezzen. A megfelelé informaciok
pedig a légiforgalom-szervezés minden fontos teriiletét lefedik: 1égiforgalmi, repiilési, re-
plilétéri, meteoroldgiai, Iégiforgalom-aramlasi és felderitési szempontbol. A SWIM magaba
foglalja a szabvanyokat, az infrastruktirat és a kormanyzati-jogi hatteret, amely az ATM-
informaciok mindsitett partnerek kozotti kezelését €s cseréjét teszi lehetévé interoperabilis
szolgaltatasok segitségével.

Elényei:

* biztonsag: valamennyi érdekelt fél megosztja a hozzaférést a sziikséges adatokhoz,
ezzel megbizhatobb informaciot szolgaltatva az ATM-rendszer jov6beni allapotarol
¢és miikodési kornyezetérél. Az ATM-rendszer nagyobb mérték(i automatizalasa
lehetdvé teszi a 1égiforgalmi iranyitdk szamara, hogy tobb id6t forditsanak a for-
galom megfigyelésére ¢s a légiforgalmi tevékenységek tervezésére, ugyanakkor
ez a folyamat csokkenti az adatbeviteli hibazas lehetdségét;

* koltséghatékonysag: a SWIM-koncepcio széles korii bevezetésével a szabvanyositas
¢és az informacid ujboli felhasznalasaval kizarhatok az egymassal parhuzamosan
mikodtetett rendszerelemek, szolgaltatasok, csokkentve ezzel az érintett 1égifor-
galmi szolgaltato felek koltségeit;

* kornyezeti hatas: a légijarmiivek foldi mozgasanak és a repiil6téri infrastruktara
hasznalatanak pontosabb ecldrejelzése a meglévd eréforrasok optimalis kihaszna-
lasaval csokkenti a kornyezetet érd karos zaj- és szén-dioxid-kibocsatas mértékét.

8.2.4.2. Konfliktuskezelés és automatizalds

A konfliktuskezelés ¢és az automatizalas célja 1ényegesen csokkenteni a 1égiforgalmi ira-
nyitok jaratokra vetitett munkaterhelését az integralt automatizalt dontéstamogatasi rendsze-
rekkel, mikézben ezzel parhuzamosan elérik a SESAR-program altal célként meghirdetett
repiilésbiztonsagi és kornyezeti hatasokat. A human szereplék tovabbra is a rendszer magjat
képezik majd a megfelelden integralt és redundans automatizalt rendszerek hasznalataval.

Ezenfeliil ennek a stratégiai lizleti igénynek a fejlddése kihat a foldi és fedélzeti biz-
tonsagi rendszerekre és ezek kompatibilitasara is az 1) feliigyeleti eszkdzok és a rendszer-
szintli informaciomegosztasi eljarasokon keresztiil. Ezeket a rendszereket €s eljarasokat
felhasznaljak a SESAR jovobeni utvonal-elérejelz6 és -elkiilonitési rendszerében, ezaltal
biztositva a légiforgalmi aramlasszervezés folyamatos hatékonysagat, egyuttal az ssze-
litk6zések elleni védelem utolso bastyajaként szolgalva.
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Multiszektoros tervezés/Multi-Sector Planning

A multiszektoros tervezés egy tervezo ¢s két operativ csapatot hoz 1étre az iranyitod cso-
portban az 1-1-es eredeti felallas helyett a 1égijarmiivek kezelése tervezésének és a multi-
szektoros kdornyezetbe az érkez6-induld forgalommal torténé kommunikacio biztositasanak
céljabol.

Elonyok:

» megndvekedett 1égihelyzetkép-tudatossag és feladatmegosztas 1j dontéstamogato
eszk6zok felhasznalasaval;

» csokkend jaratonkénti munkaterhelés a kisszamu taktikai beavatkozas miatt;

* megndvekedett iranyitdi hatékonysag az automatizalt, optimalis érkezési sorrend
és koordinacio segitségével,

» megnovekedett kapacitas érheto el a csokkend 1égiforgalmi iranyitdi munkaterhelés
miatt, jobb ANSP-munkaer6-elosztas érhetd el a munkaterhelés tobb iranyitocsoport
kozotti elosztasaval,

» megnovekedett koltséghatékonysag tapasztalhatd a 1égiforgalmi iranyitok rugalmas
atcsoportositasa és alkalmazasa segitségével. Ezek mellett természetesen kony-
nyebben tervezheto a Iégiforgalmi személyzet 1étszama, elkeriilve a kihasznalatlan
er6forrasokat.

Szektor Team miiveletek — utvonal légiforgalmi szervezd/Sector Team Operations —
En-route Air Traffic Organiser

Az utvonal légiforgalmi szervezd (En-route Air Traffic Organiser — ERATO) iizemeltetési
koncepcid az utvonaliranyitast végrehajto ATC-személyzet szamara kifejlesztett elektro-
nikus dontéstamogato eszkdz bevezetésén alapul, amely tartalmazza a kozéptava konfliktus-
észlelési funkciot, elsé 1épésként szolgalva az 0j konfliktuskezeld asszisztens technoldgia,
a CORA (Conflict Resolution Assistant) bevezetéséhez. Célja, hogy megkdnnyitse az ira-
nyitok légiforgalom-kezelését és idégazdalkodasat.
Elonyok:
» noveli a légiforgalmi iranyitok teljesitoképességét és az iranyitas hatékonysagat;
* javitja a légiforgalmi iranyitocsoportok szervezettségét;
* noveli a légiforgalmi helyzetkép, az informacio- és a feladatmegosztas hatékony-
sagat;
* magasabb szintii biztonsag érhetd el a konfliktusészlelés és -megoldas elektronikus
tamogatasaval;
* azecljaras hasznalataval megnd a 1égi Gtvonalak terhelhet6sége.
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Tovabbfejlesztett rovid tavu konfliktus-elrejelzé rendszer a TMA részére/Enhanced
Short Term Conflict Alert (STCA) for Terminal Manoeuvring Areas TMAs)

A rovid tava konfliktus-eldrejelz6 rendszer (Short Term Conflict Alert — SCTA) prototi-
pusa tovabbfejlesztett algoritmusok segitségével biztositja a konfliktusok korai elérejelzését
hamis riasztasok alacsonyabb aranya mellett. Ez a modszer segiti a 1égiforgalmi iranyitokat
a lehetséges konfliktusok azonositasaban, az allo és mozgo légijarmiivek kozotti konflik-
tusok hatékonyabb kezelésében a jelenleg tizemelé SCTA-rendszerrel szemben.
Elonyok:
» képes azonositani a konfliktusokat a 1égijarmiivek kdzott mind az Gitvonalon, mind
pedig a TMA-ban;
» csokkenti a téves riasztasok aranyat, mikdzben a valds riasztasok aranya és a konf-
liktusok eldrejelzési ideje, a riasztasi id6 valtozatlan maradt, sét kismértékben nott
a konfliktusok elérejelzésének ideje;
* jelentdsen nétt a repiilésbiztonsag, kiillondsen a bonyolult 1égi helyzetekben.

Tovabbfejlesztett fedélzeti dsszeiitkozés-elkeriilé rendszer/Enhanced Airborne Collision
Avoidance System (ACAS)

Az 0j magassagfoglalasi szabaly célja, hogy csokkentse a felesleges tovabbfejlesztett fedél-
zeti Osszelitkozés elkeriild rendszer (Airborne Collision Avoidance System — ACAS) altal
okozott riasztasok szamat, és utolsd védohaloként csdkkentse a légijarmiivek levegbben
torténd Osszeiitkozésének kockazatat a kijeldlt repiilési szintre torténd siillyedés fiiggdleges
sebességének automatikus csokkentésével (abban az esetben, ha az ACAS-rendszer forgalmi
tanacsot ad erre). Ez a modszer kevésbé zavarja a 1égi forgalom menetét, és kisebb munkat
16 a hajozoszemélyzetre.

Elényok:

* ameglévo repililésbiztonsagi szint nem valtozik, mikozben javul az ACAS-mive-
letek és a 1égiforgalom-szervezés kozotti kompatibilitas és 6sszhang;

* az0j magassagfoglalsi szabalyok nagyon hatékonyak a repiilés soran bekdvetkezo
RA-k (Resulotion Advisory — az iitkdzés elkeriilésére az ACAS-rendszer altal adott
parancs) elkeriilésében;

+ alégi forgalomban részt vevo légijarmiivek ACAS-én az R A-riasztasra adott auto-
matikus valasztevékenység altal jobban 6sszehangolhatova valik a kotelezé kitérési
mandverek végrehajtasa, szemben annak manualis végrehajtasaval, ezzel novelve
a repiilésbiztonsagot;

» az RA-kra adott automatikus valasz jelentOs repiilésbiztonsagi és tizemeltetési
elényoket jelent a TCASII teljesitményét illetden, mivel a kezdeti R A-riasztasok
id6kiiszobének csokkenése €s a reagalasi id6 is csokken az automatizalas révén.
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8.2.4.3. Repiildtér-integracio és ateresztoképesség (Airport Integration and Throughput)

hajtasaval biztosithato legyen a zokkendmentes k6zos dontéshozatal (Collaborative Deci-
sion Making — CDM). A repiil6terck a felszallopalya-ateresztoképességének novelésével
¢és a foldi mozgasok jobb tervezésével segitik a SESAR-rendszert kitlizott céljainak el-
érésében.

1dén alapulo elkiilonités/Time Based Separation
Az 1d6n alapuld elkiilonités allandd id6kozoket biztosit az érkezd 1égijarmiivek kozott annak

érdekében, hogy a szembeszél mértékétdl fiiggetleniil fenntarthato legyen a futopalya ma-
ximalis kihasznaltsaga az érkez6 forgalom szamara.

> > =

TIME BASED SEPARATION **31J~
Strong Headwind

DISTANCE BASED SEPARATION 2
Strong Headwind 5Tk -

~ -

88. abra
Az iddn alapulo elkiilonités elonye

Forrds: Nats.aero

Az eljaras elényei a kovetkezok:
* novekvo repiil6téri hatékonysag elérése a leszalld 1égijarmiivek szamanak novelé-
sével erds szembeszélértékek ellenére;
» avarakozasi id6k csokkenése, valamint a foldet érési idok optimalizalasa;
* nincs karos hatasa a Iégiforgalmi iranyitok munkaterhelésére;
 azeljaras segitségével a 1égiforgalmi helyzet magas szintii attekinthetdsége érhetd el.


http://Nats.aero
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Olcso és egyszerii induldforgalom-adatbeviteli panel/CWP* Airport — Low Cost and
Simple Departure Data Entry Panel

Egy egyszert, olcsoé repiilotéri induloforgalom-adatbeviteli panel (Airport Departure Data
a teljes ATM-rendszerbe az indulé légijarmiivek elézetes adatainak elektronikus feldolgo-
zasaval és megosztasaval az ATM-rendszer felhasznaloi kozott, mint példaul a repiildtéri
iranyito vagy bevezetd iranyito, illetve a halozatmenedzser, aki felel az egész légi forgalom
biztonsagos és hatékony felhasznalasaért.
Elényok:
* megndvekedett biztonsag a 1égijarmiivek kozotti konfliktusok és hamis riasztasok
csokkenésével,
* megndvekedett koltséghatékonysag a jobb tGtvonal-elérejelzés altal;
+ csokken az iranyit6i munkaterhelés a csokkend 1égiforgalmi zavaroknak koszon-
hetéen, ezaltal a munkaterhelhetdség novelhetd.

Tavvezérelhetd repiildtéri iranyito pozicio egyediildllo repiildtér részére/Remote tower
for single airport

A tavvezérelhet6 torony koncepcidjanak lehetdvé teszi a replil6téri iranyito, illetve a repiild-
téri repiiléstajékoztatd szolgalat 1étesitését olyan repiiléterek esetében, ahol az még nincs
kiépitve, vagy annak kiépitése tul bonyolult vagy koltséges lenne a hagyomanyos személy-
zettel végrehajtott formaban.

Elényei:

» koltséghatékony;

* hosszabb tavon képes lizemelni;

» alacsonyabbak a személyi juttatasok koltségei;

* tamogatja a helyi gazdasagot.

8.2.4.4. Collaborative Network Management and Dynamic/Capacity Balancing

AZ ATM-haldzat Collaborative Managementje (egyiittmikodd kezelés) a miiveleti ter-
vezés egymast kovetd hosszu, kozép-, illetve rovid tavu tervezési fazisaira tamaszkodik.
E cél elérése érdekében minden érintett ATM-érdekelt fél fokozatosan tobb és tobb,
pontosabb adatot oszt meg, hogy egy kozds forgalmi és miikodési kdrnyezetet épitsen ki,
az ugynevezett haldzat lizemeltetési tervet (Network Operations Plan — NOP). A NOP
valdsideji frissitéssel rendelkezik annak érdekében, hogy az ATM-miiveletek valtozasai
folyamatosan nyomon kovethet6k legyenek. A NOP tartalma kiterjed katonai tevékenységre
is, teljes mértékben figyelembe véve a kiildetések végrehajtasahoz sziikséges titvonalakat
¢és a katonai légtéri igényeket. A 1égiforgalom-szervezésében részt vevé ATM-szereplok
folyamatosan figyelik a jaratok teljes ¢letciklusa soran — azaz hajtomiinditastol annak

4 CWP: Controller Working Position — iranyitéi munkahely, pozicio.
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kikapcsolasaig — felmeriilé forgalmi igényeket és a rendelkezésre allo kapacitast. Abban
az esetben, ha az igények és a kapacitasi lehetdségek kozott megbomlik az egyensulyi
helyzet, az ATM-szerepldk altal kdzosen elfogadott és megvaldsitandd forgatokdnyveket
alkalmazzak. Ha sziikséges, a légijarmiivek {izemben tartoja benyujtja a modositott fel-
hasznalo altal tervezett Gtvonaltervezetet, integralva azt az ATM-lehetdségek altal felallitott
korlatokhoz.

Dinamikus szektorizacio automatizalt tamogatasa/Automated support for Dynamic
Sectorisation

Az elgondolas lehetové teszi a magas forgalomsiiriiségl 1égtérrészekben a legmegfelel6bb
légiforgalmi iranyitoi 1égtérszerkezetet, az iranyitoi szektorokat. A dinamikus teherbi-
ras-tervezés (Dynamic Capacity Management — DCM) a légiforgalmi iranyitoé szektorok
szétbontasaival vagy egyesitésével, a rendelkezésre allo 1égiforgalmi iranyité allomany
erdforrasait figyelembe véve lehetévé teszi a forgalmi terhelés megfeleld kezelését. Ezzel
amoddszerrel a l1égi kozlekedés csucsforgalmaban is talalhato rejtett kapacitas szinte minden
aramlasszervez6 pontban (Flow Management Point — FMP). A jelenlegi eszk6zok képesek
érzékelni ezeket a kapacitasokat, de nem biztositanak hatasos eljarasokat annak megfeleld
kihasznalasahoz.

A modszer elényei:

* nagyobb repiilésbiztonsag a 1égi helyzetkép pontosabb ismerete és a 1égi forgalom
korlatainak id6ben torténd felismerése miatt;

* megndvekedett hatékonysag a meglévo human és 1égtérszerkezeti eréforrasok jobb
kihasznalasaval: csokken a légtértelitettség, a jaratok kevesebbet késnek, mialatt
novekedik a rendelkezésre allo szabad légtér;

* megndvekedett hatékonysag a késések visszaszoritasanak és a légiforgalmi iranyitoi
szektorok forgalomhoz torténd igazitasanak eredményeként;

* megndvekedett koltséghatékonysag a meglévo eréforrasok az ismert jovobeni igé-
nyekhez vald hozzarendelésével.

8.2.4.5. Négydimenzios utvonalkezelés

A mai ATM-rendszer alapvetéen harom dimenzidban hajt végre tervezést a 1égi forgalom
aramlasanak szempontjabol: figyelembe veszi a légijarmtvek indulési, illetve érkezési
repiiléterét, az igényelt repiilési magassagot, és a szamitott idoket tigynevezett résidéként
kezeli. Ez roviden azt jelenti, hogy a légijarmil vezetdjének az altala igényelt felszallasi
idéhoz mérten egy 30 perces idészak all rendelkezésére, hogy megkezdje a felszallast,
¢és igy aktivva tegye a repiilési tervét. A négydimenzids rendszer ennél fejlettebb, hiszen
valds idejii adatokkal dolgozik, segitve ezzel a 1égi forgalom aramlasat. A négydimenzids
utvonalkezelés megvalositdsahoz a SESAR az alabbi technikai megoldasokat kinalja.
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Az AOC-adatok® felhaszndlasdval az utvonaladatok elérejelzési pontossdgdanak novelése

Ez a technikiai Gjitas a kozéptava konfilktuskezelés hatékonysagat noveli a légijarmiire
vonatkoz6 mennyiségi, illetve sebességadatok biztositasaval, amelyet a jaratok, a 1égi-
tarsasagok miveleti kdzpontja biztosit. A foldi telepitésti titvonal-elérejelz6 rendszerek
kiegészitd adatai jelentdsen megndvelik a 1égiforgalmi iranyito szolgalatok altal felhasznalt
berendezések, eszkozok hatékonysagat. A repiilési palya eldrejelzésének bizonytalansagat
alapvet6en a kiindulo adatok hianya noveli, amelyek a kovetkezok:

o felszalld tomeg,

» emelkedési/siillyedési sebesség,

* tengerszint feletti magassag (szintrepiilés/emelkedés/siillyedés),

* valds légsebesség,

* Mach-szam (vagy a valds 1égsebesség és homérséklet pontos ismerete),

* lizemanyag-felhasznalas,

* tolderé-beallitas.

A kutatasok ravilagitottak arra a tényre, hogy a jaratok jelenlegi informatikai rendszerei
nem teszik lehetdvé a valos idejii adatok kooperativ felhasznalasat, am ez a probléma rovid,
illetve kozéptavon kikiiszobolhetdvé valik. A felmeriild koltségek okan a légitarsasagok
csak akkor lesznek hajlandok megosztani ezeket az adatokat, ha gazdasagi szempontbol
is nyereségessé valik szamukra az infrastrukturalis hattér kiépitése. Meg kell emliteni
a jaratok megosztott, igymond bizalmas adatokkal kapcsolatos észrevételeit is, amelyek
a kovetkezok:
 az adatatviteli folyamat automatizalasi lehetéségének biztositasa;
» arendelkezésre bocsatott adatok csak a Iégiforgalmi szolgalati egységek szamara
legyenek elérhetdk és tarolhatok, csak arra az idétartamra, mig azokat a felhasz-
nalas indokolja.

A jelenlegi technikai hattér csak viszonylag kevés jaratonal all rendelkezésre a technologia
hasznalatahoz, ezért az egész program szempontjabol kivanatos cél a fejlesztésekben részt
vevok szamanak jelentés novelése. Az eldrevetitett forgalomndvekedés csak koltséghaté-
kony modszerek alkalmazasaval Iehet hatékony. Ezek a modszerek lehetnek a folyamatos
siillyedéssel ¢és emelkedéssel végrehajtott profila repiilések, valamint az Gtvonalon repiilé
légijarmiivek valds idében torténd repiilési profiljanak kezelései.
A jaratok altal kozolt repiilési adatokkal kiegészitett 1égiforgalom-szervezés elonyei
az alabbiak szerint foglalhatok 6ssze:
* A rendelkezésre allé pontosabb repiilési, indulasi adatok jelentésen megnovelik
a halozatba kapcsolt szerepldk altali Gtvonal elérejelzés pontossagat.
» Hatékonyabb forgalom-eldrejelzés, pontosabb szamitott felszallasi id6 (Estimated
Take-off Time — ETOT) varhato.
* Megnovekedett lizembiztonsag a rendszerben 1év6 szerepldk kozotti idében ak-
tualis és pontos informaciok megosztasaval, eldsegitve a csoportos dontéshozatal
folyamatat.

4 Airline Operation Centre — Légitarsasagok Miiveleti Kozpontja.
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* Megndvekedett halozati terhelhetdséget és lehetdséget biztosit az aktiv felszallo-
palya kijelolésére, ezzel is indirekt modon szabalyozva a foldi gurulas idejének
értékét.

* A meglévo légiforgalmi iranyitd személyzet hatékonyabb kihasznalasat biztositja
minimalis hatast kifejtve annak munkaterhelésére.

A zsufolt eurdpai 1égtérben elérevetitett forgatokonyvek tapasztalatai alapjan koltség-
hatékony eljarasok hasznalata javasolt. A hatékonysag novelését alapvetden a folyamatos
emelkedési ¢és siillyedési profilok lehetéségének névelésével, valamint az érkez6 forgalom
sokkal stabilabb kezelési folyamataival célszerii biztositani.

A jaratok altal végrehajtott utvonal-kijelélés/User preferred routing (UPR)

Az 10j koncepcid 1ényege alapvetéen a zsufolt eurdpai 1égtér, illetve Gitvonalhalozattal tor-
ténd szakitast foglalja megaba. Ez az eljaras lehetové teszi a jaratok szamara, hogy szakitva
az utvonalhaldzatokon torténd repiilésel, maguk a 1égitarsasagok képvisel6i jeloljék ki a ja-
ratuk szamara legelonydsebb, azaz a legrovidebb ttvonalat. Az eljaras megvalositasahoz
elengedhetetlen a kdzvetlen utvonal (Direct Routing Concept — koézvetlen tGton térténd
utvonaltervezés) elve. Az elv Iényege, hogy egy bonyolult 1égtérszerketet barmely AIP-ben
kozzétett két pont kozott az adott 1égijarmii egyenesen, toréspont nélkiil repiilhet. A pontnak
azonban nem feltétleniil kell szerepelni az AIP-ben, megengedhetd az is, hogy a jarato azt
a repiilési tervében definidlja, igy az esetleges napi légtérkorlatozasoknak, illetve az adott
napon érvényes sz¢lviszonyoknak megfelelden idedlis utvonal tervezhetd. Ez a lehetéség
biztositja a jaratok szamara, hogy szakitsanak az adott esetben tobbletkoltséget okozo ha-
gyomanyos utvonalakkal, ezzel id6t, lizemanyagot takarithatnak meg, illetve tamogatjak
a SESAR-program karosanyag-kibocsatas csokkentését iranyzé elképzeléseit is. Ezzel
parhuzamosan viszont térekedni kell az ilyen médon leadott tervek minél pontosabb végre-
hajtasara, ezzel biztositva az ATM-rendszer forgalom-elérejelzé képességét.

Az eljaras hasznalata szamos technikai, illetve gazdasagi elényhdz juttatja a 1égtér-

felhasznalokat:

o A légtérfelhasznalok képessé valnak a szamukra minden szempontbol leghatéko-
nyabb ttvonalak kijel6lésére egy adott Iégtéren beliil az elére definialt be- és kilépo-
pontok segitségével. A 1égtér fiiggvényében a ki- és belépési pont kozott kozvetleniil
is repiilhetnek, vagy a sajat maguk altal repiilési tervben definialt pontokat érintve
hajthatjak végre repiiléseiket.

* Az UPR-mddszer segitségével kijelolt ttvonalon haladd 1égijarmii szamara keve-
sebb beavatkozas sziikséges a 1égiforgalmi iranyitd szolgalatok altal a 1égtérben
torténod navigacio végrehajtasahoz, ezaltal az kevesebb manualis beavatkozast igé-
nyel a személyzet részerdl.

* A jaratok e modszer segitségével képesek a legrovidebb utvonalat tervezni adott
légtéren keresztiil, ezzel roviditve a repiilési tavolsagot a hagyomanyos, allando
utvonalrendszer hasznalataval végrehajtott repiiléshez képest.
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A légtérfelhasznalok az UPR felhasznalasaval kijeldlhetik a legrovidebb tGtvonalat
az adott Iégtéren; ezzel nemcsak az Gitvonal hosszat, de a repiilési idot is csokkenteni
tudjak a hagyomanyos tipusu utvonaltervezéshez képest.

UPR-repiilési terv leadasa esetén a repiilés végrehajtasanak szandéka elég id6t ad
az aramlasszervezés végrehajtasahoz, ugyanekkor az aramlasszervezés koordina-
cidjahoz sziikséges id6 nem novekedhet a kdzbensd, a felhasznalo altal definialt
és felhasznalt utvonalpontok hasznalataval. Ennek kikiiszoboléséhez a repiildtereken
sokkal pontosabban kell egyeztetni, hiszen minden Iégitarsasag azt szeretné, hogy
idében elinduljon a jarata, igy egyre kevesebb és kevesebb id6 jut az esetleges me-
netrend-valtoztatasokra. Az erre a tevékenységre rendelkezésre all6 id6 az esetleges
konfliktusok felismerésére felhasznalt idével néhet.

A repiil6terek forgalmanak kiszamithatosaga jelentésen megnd, ha a jaratok az UPR-
repiilési tervet hasznaljak. Jelenleg sok 1égijarmi eltér a leadott utvonalatol, mivel
a csekély forgalommal bir6 idészakokban az iranyitas kdzvetlen utvonalat enge-
délyez a jaratoknak a fix utvonalrendszerben torténé repiiléshez képest. Az UPR-
rendszert hasznalva csak csekély mértéki eltérések adodhatnak, azok is legfeljebb
példaul idjarasi tényezOk miatt, mint a sz¢l.

Az utvonal-valtoztatasok szama jelentésen csokken az UPR-rendszerben tervezéssel,
hiszen kevesebb légiforgalmi iranyitdi beavatkozas sziikséges az utvonaltartashoz,
szemben a hagyomanyos eljarasmoddal. A kevesebb beavatkozas ennek megfeleléen
kevésbé fogja befolyasolni a 1égijarmiivek idedlis tervezett utvonalhosszat.

A légijarmiivek Gtvonal-valtoztatasanak csokkenése az ATM-rendszer hatékony-
saganak noveléséhez vezet, hiszen a rendszernek nem kell kezelni az ezzel jaro
tobbletfeladatokat. Ennek megfeleléen az ATFMC-eljarasrendszer®® pontosabba,
gyorsabba és megbizhatobba valik.

8.2.4.6. Forgalomszinkronizalas (Traffic Synchronisation)

A forgalomszinkronizalas alatt az érkezd, illetve indulo repiil6téri forgalom szervezésére
iranyuld tevékenységek Osszességét értjiik. Az eljaras célja az optimalis forgalmi sorrend
kialakitasa minél kisebb mértékii 1égiforgalmi iranyit6d beavatkozas mellett, és az emelke-
dési, illetve siillyedési profilok optimalizaciojanak elérése. A cél eléréséhez tobb megoldast
is kidolgozott a kutatasi program, amelyek a kdvetkezok:

Approach Procedure with vertical guidance/megkozelitési eljaras fliggbleges ira-
nyitassal;

Arrival Management (AMAN) and Point Merge/érkez6 forgalom szervezése, pont-
egyesités;

DMAN Baseline for integrated AMAN DMAN/indulasszervezési alapkovetelmé-
nyek az integralt AMNA-DMAN-rendszerhez;

Point Merge in complex TM A/pontegyesités bonyolult TM A-rendszerben;
P-RNAV in a complex TMA/Precizios teriileti navigacio hasznalata komplex TM A-
rendszerben.

50 Air Traffic Flow and Capacity Management — Légiforgalmi Aramlés és Ateresztd Képesség Szervezés.



A 10vO ATM-RENDSZEREI 195

Szabalyozott siillyedésii megkozelitési eljards (Approach Procedure with vertical
guidance)

A megkozelitési eljaras 1ényege, hogy csak dnalldoan hasznalt miiholdas navigacios eszkoz
(GPS) segitségével hajtjak végre a repiil6tér preciziés megkdzelitését és a leszallast. A re-
piil6tereken ezért nem sziikséges precizios leszallitd és navigacios berendezéseket telepiteni
a miszeres megkozelités érdekében, ezért nagyon koltséghatékony. A modszer feltétele,
hogy a GPS-vev) szamara biztositott jelek, illetve a helyzetmeghatarozasi pontossag nagy
legyen. A feladat az amerikai FAA®' 4ltal biztositott WA AS,> vagy az ICAO-meghatarozas
szerint SBAS (Satellite-based Augmentation System) segitségével lehet megvaldsitani.
Ezek a rendszerek az eredeti GPS-miiholdak altal kisugarozott jeleket pontositjak, igy téve
lehetdvé a kozel hétméteres pontossagot a precizios megkozelités szamara. A helyzetmeg-
hatarozas pontossaga lehetvé teszi az ILS-rendszer minimumaihoz hasonlo legkisebb
felhdalap, illetve latastavolsag-értékek melletti biztonsagos megkozelitést, illetve a leszallas
végrehajtasat draga, kiépitett foldi berendezések hasznalata nélkiil. Az eljaras lehetové
teszi ezaltal a repiil6tér-iizemeltetok koltségeinek minimalizalasat a maximalis biztonsag

crr

Erkezé forgalom szabdlyozdsa, forgalomegyesités egy pontban/Arrival Management
(AMAN) and Point Merge

A kozelkorzeti iranyitas jelenleg nyilt hurku eljarasokat alkalmaz az érkez6 forgalom sor-
rendjének és a légijarmiivek kozotti megfeleld elkiilonités kialakitasara. Az elkiilonitést
a légijarmiivek repiilési paramétereinek megvaltoztatasaval alakitjak ki, amelyek magukba
foglaljak a kovetkez6 jellemzoket: géptengelyiranyszog, vizszintes ¢s fiiggdleges sebesség,
illetve magassag. Erkezé forgalom esetében a megfeleld elkiilonités célja a légijarmiivek
kedvez6 helyzetbe helyezése az ILS végsé megkozelitési egyenesén a rendszer segitségével
végrehajtott precizids leszallashoz, természetesen gy, hogy a megfeleld eldirasok altal
megkovetelt elkiilonités biztositva legyen.

Az egy pontban egyesités egy, az EUROCONTROL Kisérleti Kézpontja altal
kifejlesztett innovativ eljaras, amely jelenleg is 1étez6 technikak segitségével egyesiti az ér-
kez6 forgalmat egy pontba, beleértve az AMAN-t is. Az egy pontban egyesitési rendszerben
a forgalmat zart lanct technika segitségével egyesitik.

Az egy pontban egyesités a PMS (Point Merge System — Egy pontban Egyesité Rend-
szer) segitségével kialakitott itvonalrendszer segitségével jon 1étre egy haromszog alak(
teriileten, amely a kovetkez6 fébb elemeket tartalmazza:

* kijelolt egyesitd pont, amely a forgalmi sorrend kialakitasara szolgal, integralja

az egyes légijarmiiveket a végs6 megkozelitési egyenesre;

 eldre definialt Gtvonalszakaszok, amelyeket egymastol egyenld tavolsagra jeloltek

ki. Ezek az Gtvonalszakaszok biztositanak lehet6séget az érkezé forgalom repiilési

S Federal Aviation Agency — Szovetségi Légiigyi Hivatal (USA).
2 Wide Area Augmentation System — A NAVSTAR GPS-rendszer f6ldi korrekcios jelekkel torténd pontossa-
ganak novelésén alapuld navigacios rendszer, az USA-ban elérhetd.
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utvonalanak lerdviditésére, illetve megnyujtasara, a megfeleld elkiilonités 1étre-
hozasanak céljabol.

A koncepcid Iényege radarvektoralas® nélkiili hatékony forgalomszinkronizalé rendszer
Iétrehozasa. Ez a rendszer lehetGséget biztosit a késések kikiiszobolésére mar az E-TM A-ban,
anélkiil, hogy ezzel karos hatassal lenne a szomszédos polgari vagy katonai Korzeti Iranyitd
Korzetek (Area Control Centre — ACC) munkajara, vagy az eurdpai halozatra a kapacitas,
a biztonsag, a hatékonysag és a kiszamithatdsag tekintetében. Az érkezd forgalom sorrend-
jének kialakitasa és optimalizalasa alapvetden javitja a forgalomkezelés folyamatat, mind
a légi miiveletek hatékonysaga, mind az altalanos TM A-eljarasok tekintetében.

K6z6s dtvonal

Egybeolvasztasi

pont
Tavolsag - A lehetséges
markerek - utvonalak terilete

Erkezési Gtvonal

Szekventalasi szakaszok
(egyentavolsdgokra az egybeolvasztasi ponttol)

89. dbra
Point Merge-utvonal kialakitisa
Forras: Az OSED adatai alapjan a szerz0 szerkesztése

A koncepci6 célja, hogy tamogassa a folyamatos siillyedéssel végrehajtott miiveleteket
(Continuous Descent Operations — CDO) nagy forgalmi siirliségti kdzlekedési kdrnyezetben
szabvanyos AMAN-eszkoz és 0sszekapcsolt PMS segitségével.

Az érkez6 forgalom kezelése megkonnyitheté a Basic AMAN altali tamogatas segit-
ségével, ilyenek az eldre rogzitett Gitvonalak (példaul PRNAV) a TMA teriiletén, valamint
a CDA-megkozelitések hasznalata.

Az Gtvonal-elérejelzésen alapuld forgalmisorrend-kialakitas szintén javit a TM A-ban
végrehajtott miiveletek hatékonysagan, egyuttal lehetdséget teremt a vegyes navigacios el-
jarasok hasznalatara egy adott 1égtérben, és megkonnyiti a 4D-miiveletekre valo attérést.

3 A légijarmil vezetése a repiilésiranyito altal adott kovetendé magneses géptengelyiranyokkal.
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Az érkezési forgalomkezelés lehet6vé teszi a jovoben az ellendrzétt/szamitott ido-
pontban torténd érkezés (Controlled Time of Arrival — CTA) eljarasok felhasznalasat
az egyesité pontokra valo érkezéshez (példaul IAF**) a TMA teriiletén.

Indulo forgalom szervezése a késébbi AMAN DMAN bevezetéséhez/DMAN Baseline for
integrated AMAN DMAN

A Basic DMAN (Departure Management — indul6 forgalomkezelés) a jelenleg induld for-
galom szervezését tamogatja, amelyek célja a hajtomiiinditas iddpontjanak meghatarozasa.
A Basic DMAN-eljaras célja egy elézetes indulasi sorrend kialakitasa, ami alapvetéen egy
utasitas a 1égijarmi szamara, ¢s a légijarma altal tervezett célként kitiizétt hajtomiiinditasi
idd (Target Sturt-Up Time — TSTAT) felhasznalasaval alakitjak ki. Az eljaras a repiil6-
téren elfogadott szabalyoknak megfeleléen meghatarozza a hasznalatos futopalya iranyat
(amennyiben az lehetséges), és kidolgozza az indulasi sorrendet, figyelembe véve a cél-
ként kitiizott fékoldasi iddt (Target Off-Block Time — TOBT), a szdmitott fékoldasi iddt
(Estimated Off-Block Time — EOBT), a tervezett indulasi id6t, a rendelkezésre allo résidét,
az induld forgalom nagysagat és egyéb tényezdket. Az lizemeltetési fejlesztésekkel kap-
csolatban a Basic DM AN ¢s az indulé forgalom elzetes sorrendjének bevezetése lehetvé
teszi a kovetkez6 feladatok megoldasat:
» az induld forgalom elézetes szekvenciatervének megosztasat mas egységekkel;
+ aforgalomaramlas valtozasanak pontosabb nyomon kdvetését, kiilondsen az indu-
lasi igények tiikrében;
 arepilési folyamatok pontosabb nyomon kdvetését, felhasznalva minden egyes jarat
célként kittizott, szamitott fékoldasi idejét (TOBT);
» arendelkezésre allo repiil6téri kapacitasok pontosabb, folyamatos figyelemmel
kisérését;
+ vilagosabba teszi a futopalya-hasznalati résidok prioritasainak figyelemmel kisé-
rését;
o lehetévé teszi a futdpalyan varakozassal toltott id6 csokkentését (miikodd hajto-
miivek);
» szabalyozza a hajtomi-inditasi engedélyek kiadasat;
* megndveli az ATFCM-rendszer elérejelzési hatékonysagat, ha a DPI-t (Induldfor-
galom-tervezési adatok) kozzétették.

Pontegyesités bonyolult TMA-rendszerben/Point Merge in complex TMA

Ez az 0j precizids navigacids technoldgian alapulo eljaras (P-RNAV — precizids terii-
leti navigacio) egyetlen belépdpontba olvasztja dssze az érkezd forgalmat, ami lehetévé

srcr

3 Initial Approach Fix: a megkozelités kezdeti pontja.
% TOBT: az az idépont, amikor az indul6 1égijarm{ivon minden foldi el6készitést elvégeztek, kivéve a hatra-
tolast és a jégtelenitést.
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a folyamatos siillyedésti megkozelitési (Continous Descent Approach — CDA) eljarasok
végrehajtasahoz.
Az eljaras elényei:

Az eljaras alkalmazasaval megnovekszik a TMA ateresztd képessége, ami lehetové
teszi az egy ora alatt iranyitott érkezd légijarmivek szamanak novekedését.
Nagyobb repiilésbiztonsag érhet6 el a 1égijarmiivek folyamatos vektoralasanak mel-
16zésével, a folyamatos siillyedésii eljarasok alkalmazasaval és a megndvekedett
helyzeti tudatossag révén.

Megnd a légiforgalmi iranyitok teljesitdképessége, mivel azonos forgalom mellett
a figyelmiiket nem koti le a radarvektoralas, ezaltal hatékonyabban tudjak kezelni
az érkez6 forgalmat.

Kisebb az atlagos tizemanyag-fogyasztas ¢és a karosanyag-kibocsatas a folyamatos
siillyedésti érkezési profilnak és a nagyobb kezdeti emelkedési magassagnak ko-
szonhetden.

Precizios teriileti navigdacio hasznalata komplex TMA-rendszerben/P-RNAV
in a complex TMA

A precizibs teriileti navigacio csokkenti a mai légiforgalmi irdnyitok radarvektoralasi

tevékenységek mértékét, amelynek célja, hogy javitsa a TMA-k forgalmanak tervezését

¢és szervezését az Uj eljarasok bevezetésével nagy forgalmi siirliségii helyzetekben.
Elényei:

Kevesebb levegdben t6ltott varakozasi idd, ami altal megnd a jaratok eldrejelez-
hetdsége, csokken a késések ideje, ezaltal a repiilések kdrnyezetre gyakorolt karos
hatasa is.

Megnd a repiilésbiztonsag és a kapacitas-optimalizalas pontossaga.

JelentOs kapacitasndvekedést tesz lehetove két, egymastol fliggetleniil miikddé par-
huzamos futdpalya esetében a nagy forgalmi siirtiségii helyzetekben.

Csokken6 lizemanyag- és karosanyag-kibocsatas a P-RNAV navigacionak kdszon-
hetd, kedvezd lizemanyag-felhasznalast eredményezé CDA-nak és a folyamatos
emelkedéssel végrehajtott felszallasnak (Continous Climb Departure — CCD) ko-
szonhetden.

A P-RNAV eljarasok, iranymutatasok és az iranyitocsoportok atalakitasanak hata-
sara a légiforgalmi iranyitok hatékonysaga megnd annak ellenére, hogy jelentésen
no a forgalom mértéke.

8.3. NextGen

8.3.1. A program sziiletése

A 2000-es évek elején az amerikai légiforgalmi elemzdk vizsgalatai kimutattak, hogy
a jelenleg mikddo leggyakrabban hasznalt repiilterek és a hozzajuk tartozo 1égterek nem
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fogjak hosszu tavon biztositani a 1égi forgalom gyors és biztonsagos aramlasat a folyamatos
bovitések, illetve modernizaciok ellenére sem.

A modern légiforgalom-szervezési kutatasok ramutattak arra a tényre, hogy a kiilon-
allo, elszigetelt célu kutatasok nem vezetnek eredményekhez, csak a globalisan Ossze-
hangolt, hasonlé rendszerek egyiittmiikodése altal érhetd el mikodoképes ATM-haldzat.
Az alapvetd fejlesztési iranyokat az FAA és az ICAO altal hataroztak meg, amelyek tobbsége
az interoperabilitas okan megegyezik, vagy nagyon hasonlo.

A probléma megoldasara 2003-ban Iétrehoztak egy munkacsoportot Kozos Tervezési
és Fejlesztési Hivatal néven, amelynek a kongresszus altali megbizatasa egy modern inno-
vacios megoldasokon alapuld 1égiforgalmi rendszer kiépitése volt.

A hivatal hét 6nallo szervezetet egyesit, amelyek feleldsek a sajat szakteriiletiikon folyd
kutatasokeért, illetve 6k biztositjak a fejlesztések szakmaisagat. A részt vevo intézmények
a kovetkezok:

» Szallitasi Minisztérium (szervezetek dsszehangolasa),

» Szovetségi Légiigyi Hivatal (1égi kozlekedési biztonsag és miveletek),

» Kereskedelmi Minisztérium (id6jaras),

e Védelmi Minisztérium (a védelmi erék 1égi komponenseinek integralasa),

* Nemzetbiztonsagi Minisztérium (biztonsagi eljarasok),

+ Nemzeti Repiilési és Urhivatal (technolédgiai kutatas és fejlesztés),

» Fehér Haz Tudomanyos és Technoldgiai Hivatala (anyagi és egyéb biztositasi kér-

dések).

Az 10j rendszer valasz volt az ipari, illetve 1égi kozlekedési kihivasokra, és hosszu tava
feladatként a kiilonboz6 allami és maganszférak érdekeit hivatott egységesiteni, és azokat
a lehet6 legjobban kiszolgalni a modern Iégiforgalmi rendszeren keresztiil.

Az uj programot NextGen (Next Generation Air Transportation System — Uj genera-
cios légi szallitasi rendszer) névre keresztelték.

A NextGen, hasonléan a SESAR-programhoz, kézzelfoghato célok elérését tiizte ki
maga elé, amelyek a kovetkezok:

* amar meglévo repiiloterek fogadoképességének novelése;

o alégtér atereszté-képességének novelése;

» a foldi kiszolgalassal kapcsolatos miiveletek hatékonysaganak novelése;

» alégijarmiivek szamara idealis repiilési profil megteremtése;

» az lizemanyag-fogyasztas csokkentése 1j modszerek bevezetésével,

+ arepiilésbiztonsag mértékének novelése az innovacio hatasara;

» az ATM-informaciok felhasznalok szamara torténd hatékonyabb hozzaférésének

megteremtése;
» zaj- és karosanyag-kibocsatas csokkentése.

A NextGen nem mas, mint mitholdas navigacion és iranyitason, digitalisadat-kommuni-
kacion, fejlett halozat alapu szolgaltatason és a foldi kiszolgalo rész, illetve a pilotafiilke
kozotti megosztott dontéshozalalon alapul6 rendszer.

A fenticknek megfelelden a mai hagyomanyos, f6ldon telepitett navigacios és radar-
rendszereket, amelyek segitségével 1égiforgalom-iranyitas torténik, az 0j rendszer miithold
alapt navigacios, illetve felderitd rendszere fogja felvaltani, amelyben digitalis adatforgalom
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utjan aramlanak az informaciok egyfajta 1égiforgalom-szervezo rendszerben. Meghatarozo
iranyelv tovabba az is, hogy az atallas a lehetd legkevesebb koltséggel torténjen, természe-
tesen a maximalhato hatékonysag mellett, hasonldan az eurdpai programhoz.

8.3.2. A NextGen fejlesztési iranyai

Az amerikai program — hasonloan az unios kezdeményezéshez — a kdvetkezo fejlesztési
teriileteket foglalja magaba:

NextGEN
Weather

ADS-B

SWIM NVS Data Comm

90. bra
A NextGen-rendszer fejlesztési iranyai

Forras: A szerz0 szerkesztése

8.3.2.1. Automatic Dependent Surveillance-Broadcast (ADS-B)

Az ADS-B-t mint mitholdalapt rendszert az FAA a jelenleg hasznalt radarok kivaltasara
fogja felhasznalni. Az ADS-B rendszer GPS-technoldgia segitségével hatarozza meg a 1é-
gijarmi helyzetét, amelyet megoszt a 1égi kozlekedés mas résztvevdivel, illetve kiegészitd
repiilési informéacidkat is sugaroz a tobbi, megfeleld berendezéssel felszerelt 1égijarmi fe-
délzetére, mitholdak segitségével.

Az ADS-B kornyezetbarat technologia, amely nagymértékben noveli a repiilés haté-
konysagat és biztonsagat, ugyanakkor a repiilés minden érintettje — a 1égiforgalmi iranyitas,
a pilotak, a repterek — szamos eldnyhoz jutnak a felhasznaldsa soran. Ez a technologia
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a NextGen program alapja, amelynek soran a foldi telepitésii radarokon és navigécios beren-
dezéseken alapuld 1égiforgalmi irdnyitasi rendszer atalakul pontosan kévethetd mitholdjelek
felhasznalasan alapul6 digitalis rendszerré.

Az ADS-B segitségével a pilotak ugyanazt a képet latjak, mint a légiforgalmi iranyitok:
a fedélzeten kijelzok segitségével latjak a 1égtérben repiilé masik 1égijarmiivet. A fedélzeti
kijelz6kon azonban ennél joval tobb informacid jelenik meg: a repiilésre veszélyes id6-
jarasi jelenségek, az idoszakosan korlatozott légterek, és egyéb, repiilés kozben hasznos
informaciok is.

AZ ADS-B-rendszer a fedélzeten és a Iégiforgalmi iranyitd munkahelyén torténd tele-
pités esetén csokkenti a futopalyan térténd balesetek kockazatat,> mivel folyamatos tajékoz-
tatast nyujt mindkét félnek a légijarmi helyzetérdl, legyen akar éjszaka, vagy erés es6. Mind-
ezek mellett az 0j fejlesztésli ADS-B-rendszerek tajékoztatasokat, illetve figyelmeztetéseket
adnak a lehetséges Osszelitkozési veszélyekrol, hasonléan a TCAS-ACAS-rendszerekhez.

Az ADS-B a f6ldi allomasok egyszeriibb telepithetdségébdl kifolyolag nagyobb mér-
ték lefedést biztosit, mint a hagyomanyos radar. J6 példa erre a radarlefedés nélkiili Mexi-
koéi-6bol, ami fol6tt mar ADS-B rendszer segitségével hajtjak végre a Iégiforgalmi iranyitast.

A miiholdas technologia segitségével a legrovidebb uton képes a 1égijarmi elérni cél-
allomasat, ezzel id6t, pénz, lizemanyagot takarit meg, mindemellett a karosanyag-kibocsatas
is jelentsen cs6kken, ami pozitiv hatassal van a kdrnyezetre is.

A rendszer hagyomanyos radarokhoz mért megndvekedett pontossaga, iizembiztonsaga
a jovore nézve azt is magaban hordozza, hogy a légijarmtivek k6zo6tti minimalis elkiilonitési
értékek biztonsagosan csdkkenthetdvé valnak, ezzel is novelve a nemzeti (amerikai) 1égtér
teherbird képességét.

8.3.2.2. Collaborative Air Traffic Management Technologies (CATMT)

Egyiittmiikodésen alapulod légiforgalom-kezelési technoldgiak: ez nem jelent mast, mint
ajelenleg is lizemeld 1égiforgalmi iranyitd személyzeteket segitd dontéshozatali rendszerek
modernizaciojat, optimalizalasat a programhoz. Ezek a fejlesztések kiszélesitik az egyiitt-
miikddésen alapuld dontéshozatali kdrnyezetet a 1égiforgalom-iranyitok és a 1égijarmii-ja-
ratok kozott, megnovelve ezzel a Nemzeti Légtér Rendszer hatékonysagat.
A CATMT a jelenleg alkalmazott légiforgalom-aramlasszervezé rendszer (Traffic
Flow Management System — TFMS) tovabbfejlesztett valtozata.
A dontéstamogato rendszer a kovetkezo elemeket tartalmazza:
* Az érkezd forgalom bizonytalansaganak kezelése (Arrival Uncertainty Management
— AUM) — az egységesitett késéskezelé program (Unified Delay Program — UDP)
a korabbi késések és tapasztalatok alapjan automatikusan megfeleld szamu érkezési
slotot biztosit az elére nem tervezheto érkezo forgalom szamara.

A repiil6téren a légijarmivek le- és felszallasara kijelolt, védett teriileten beliil 1égijarmi, jarmu vagy sze-
mély szabalytalan jelenléte. ICAO, Doc 9870: Manual on the Prevention of Runway Incursions, First Edi-
tion — 2007 9.
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o Iddjaras-integracio: az aramlasszervez6 digitalis kijelz6jére integralja a nagy
felbontasu, 3D-s, valds idejli id6jarasi adatokat és a rendelkezésre allo titvonalak
tervezési paneljét a hatékonyabb Gtvonalkijelléshez.

*  Automatikus dontéstamogato rendszer (Collaborative Airspace Constraint Reso-
lution — CACR), amely azonositja a zsufolt 1égi utvonalakat, és segitséget nyjt
az aramlasszervezonek, hogy az 1j, kijelolt utvonal maximalisan kielégitse a 1ég-
térfelhasznalok elvarasait.

« Utvonal dttervezés: (Airborne Re-routes) — az utvonalak TFMS altal torténd at-
tervezésérol kiild automatikus lizeneteket azok azonnali végrehajthatésaga miatt.

8.3.2.3. Data Communications (Data Comm)

Adatkommunikacié: ez a rendszer a jovoben lehet6vé teszi a 1égiforgalmi iranyitok szamara,
hogy digitalis uton adatokat, utasitasokat és engedélyeket tovabbitsanak a 1égijarmivek
fedélzetére. A pontos, vizualis informaciok, amelyek egy fedélzeti kijelz6n megjelennek,
képesek lesznek egyiittmiikodésbe 1épni az adott 1égijarmi repiilésvezérld rendszerével,
ezzel is megkdnnyitve az adatforgalmat, illetve csokkentve a félreirasokbol adodo hibak
lehetdségét.

Az adatkommunikacié folyamatosan ndvekvo szerepet tolt be a 1égiforgalmi iranyitd
és a repiilédszemélyzet kozott, jelentésen megndvelve a kozolt adatok hatékonysagat, meny-
nyiségét, ezaltal is ndvelve a Nemzeti légtérszerkezet biztonsagat. A Data Comm az elsd
1épés a jelenlegi analdg rendszer levaltasaval olyan, ICAO-ajanlasokkal kompatibilis rend-
szerre, amelyben az adatkapcsolat alternativ megoldasként szerepel, illetve a késGbbiekben
dominans szerepet tolthet be.

A NextGen ezzel a fejlesztéssel lehetévé teszi, hogy a jelenlegi nagy munkaterhelést
jelentd légiforgalmi iranyitas a jovoben automatikus dontéstamogatassal rendelkezd straté-
giai légiforgalom-szervezéssé alakuljon at. Az atallast 2025-ig be kell fejezni annak érde-
kében, hogy az elkovetkezo két évtized 1égiforgalma kezelhetévé valjon az ATM-rendszerek
részére. Ennek érdekében a NextGen automatizalt foldi-fedélzeti kommunikaciot tervez
bevezetni. Ez a képesség — a tobbi fejlesztéssel egylittmitkodve — alapkove a teljes NextGen-
rendszer alkalmazhatdsaganak.

8.3.2.4. National Airspace System Voice System (NVS)

Az FAA eclavult analog hangkommunikacios kdrnyezetét atalakitjak egy csucstechnoldgias
digitalis rendszerre. Az NVS segitségével egységesitik a kommunikacios rendszert az FAA
létesitményei kozott, nagyobb flexibilitast biztositva ezzel a légiforgalmi iranyitasi rend-
szernek.

A jovo légiforgalmi rendszerei — hasonloan a NextGenhez — rugalmas, halozatalapt
hangkapcsolatot kdvetelnek meg széles korti bovithetdségi lehetdségekkel. Az NVS ennek
végrehajtasahoz kulcsfontossagu elem. A jelenlegi kommunikacios halézat elavult, és nem
képes digitalis adatcsomagok tovabbitasara sem. A NextGen bevezetésének minimalis
kovetelménye egy olyan hangalapu halozat, amely képes digitalis csomagok tovabbitasara
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a taktikai tervezés és a vészhelyzetek megoldasanak elésegitésére. Az atalakitas egyik
jelentds eleme, hogy a levegd-fold hangkapcsolat tobbé nem fiigg az iranyitdi egység fold-
rajzi helyétol, mivel a kapcsolat halozatalapu, igy nagyobb szabadsagot biztosit a 1égiforga-
lom-szervezés terén a forgalom egyenletes elosztasanak a meglévo iranyitoi korzetek kozott.
A rendszer jelenleg tervezési fazisban van, de eldrelathatéan 2016-ban mar bevezetik.

8.3.2.5. NextGen Weather

A NextGen Weather felhasznalasaval 1étrehozott, személyre szabott repiilésmeteorologiai
informaciok segitségével csokkenthetok az iddjarasnak a repiilést karosan befolyasold
hatasai. A SWIM-rendszeren keresztiil tovabbitott, illetve megosztott informaciok jelen-
tosen segitik a Iégiforgalmi iranyitok és a légitarsasagok munkajat, hogy jobb dontéseket
hozzanak az aktualis id6jaras ismeretében, ezzel kevesebb utvonal-modositast alkalmazva
a leadott repiilési tervhez képest, nagyban hozzajarulva a légiforgalmi rendszer maximalis
teljesitményéhez. A NextGen Weather az FAA, NOAA és a NASA egyiittmikodésének
keretében valosul meg.

A NextGen id6jarasi program segit kikiiszobolni az idéjaras hatésait a repiilésre, ennek
eredményeként biztositja a hatékony és eldrelatd tervezést a NAS teriiletén beliil. A prog-
ramot hatalmas szamitogépes kapacitassal, numerikus eldrejelzési eljarasokkal alkottak
meg, igy képes az iddjarasi jelenségeket forgalmi akadalyokként eldre jelezni az aram-
lasszervezoknek. A felhasznalok a program eredményeként kevesebb késést, jarattorlést
¢és rovidebb lizemanyag-utantoltési idot tapasztalhatnak a repiiléstervezés hatékonysaganak
novekedése miatt.

8.3.2.6. System Wide Information Management (SWIM)

A SWIM a SESAR-kutatasokban megismert alkalmazassal azonos nevii és feladatu halozat.
A SWIM lehet6évé teszi az 6sszes ATM-informacio hatékony, valos idejii megosztasat és cse-
réjét a Nemzeti Légtérrendszer felhasznaldi kozott, biztositva ezzel az informaciok opti-
malis elosztasat. Az optimalis informacidomegosztas/-closztas a kiillonb6z6 adatrendszerek
Osszekapcsolasaval jon 1étre, amelyeket egy felhasznaloi feliileten lehet megjeleniteni. Egy
panel segitségével lehet példaul elérni a meteoroldgiai, ATM-, illetve érkezési repiildterek
fontos informacioit, egyszeriisitve ezaltal a repiilések tervezését, illetve azok gyakorlati
végrehajtasat. Kiemelten fontos, hogy a rendszer szabvany formatumba rendezi a kiilonféle
forrasokbdl érkez6 adatokat, ezzel is megkonnyitve az egyiittmiikodést a repiilési tarsa-
dalom, az ipari, illetve a kormanyzati szervek kozott az Egyesiilt Allamokban és az egész
vilagon. A SWIM-rendszer bevezetése mar a kezdetektdl jelentds eredményeket hozott
a légiforgalom-szervezés kiilonb6z6 tertiletein:

* A NAS felhasznaldi szamara biztositott aktualis repiilésmeteorologiai €s repiilés-
tervezdi informaciok segitségével lehetdvé teszi a diszpécserek és a forgalomszer-
vezOk szamara a valds ideji utvonaltervezést és azok attervezését, az optimalis
futdpalyairany kivalasztasat a forgalom idealis szervezése szempontjabol, illetve
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a repiill6tér-karbantartasi munkalatok végrehajtasanak idealis idépontban torténd
elvégzését (példaul jégtelenitési munkalatok, hoeltakaritas a felszallo palyarol).

* A SWIM koézponti adateloszto-rendszer a repiildtéren begyijtott adatokat a repii-
16téri iranyité munkahelyen keresztiil egyszeriien elérhet6vé teszi a kozelkorzeti,
illetve a korzeti iranyito szolgalatok szamara. Ez a Kozelkorzeti Iranyité Kézpont
(Terminal Radar Approach Control - TRACON). A TRACON a SWIM segitségével
a légijarmiivek valos idejli adatait tovabbitja a 1égitarsasagok, illetve a repiil6terek
lizemeltetdi szamara, ezzel gyorsitva az adott repiil6tér aramlasszervezésének fo-
lyamatat, nagyban ndvelve azok hatékonysagat.

* A SWIM-rendszer hasznalata felgyorsitja az adategységesités megvalositasat glo-
balis szinten is, mivel az europai SESAR-kezdeményezés is tartalmaz kdzel azonos
elemeket. A repiilés legfontosabb adatcsomagjainak szabvanyositasa mar folya-
matban van, amelyek koz¢ a 1égiforgalmi tajékoztatatasok, a repiilésmeteoroldgiai
informaciok és a repiilési adatok cseréje is tartozik.

8.4. Osszefoglalas

A dinamikusan novekedd légi forgalom hamarosan kindvi a jelenleg alkalmazott ATM-
rendszerek lehet6ségeit, tulmutat az azok altal kezelheté forgalom mennyiségén. Az is-
mertetett modern rendszerek éppen ezért innovativ, halozatalapt eszkdzok és technologiak
felhasznalasaval biztositanak biztonsagos, koltséghatékony megoldasokat a repiilésben ér-
dekelt 6sszes felhasznald szamara. A megismert SESAR-, illetve NextGen-rendszerek a jovo
kihivasaira kerestek és keresnek valaszt, folyamatosan figyelembe véve a mar megvaldsitott
¢és rendszerbe allitott fejlesztések hatasait is a kutatasi programok egészére. Kijelenthetd,
hogy bar kiilon foldrészeken folynak a kutatasok, a tudomanyos eredmények megosztasa,
illetve a megoldani kivant probléma hasonlova teszi a megvaldsitasi eljarasokat. A legjobb
példa erre a SWIM-rendszer, amely mindkét programban szerepel azonos névvel, illetve
feladatkorrel. Jellemzé mindkét rendszerre az informaciok lehetd legnagyobb korben tor-
ténd elosztasa, illetve a repiilések megvalodsitasahoz sziikséges infrastrukturak, a szerve-
zetek kozott kiépitett adatkapcesolat hasznalata a kozos dontéshozatal megteremtéséhez.
A 1égi forgalom globalis kezelhetéségének érdekében a tengerentuli €s eurdpai felek kozos
kutatasokba kezdtek, ¢és az eddig kifejlesztett és bevezetett technikak, technoldgiak harmo-
nizacidjaval, illetve jovébeni kozos kutatasokkal jarulnak hozza annak egységes, innovativ
megvalositasahoz.
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