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Sztrunga Erzsébet

Az Europai Unio légtératalakitasi folyamatanak
térbeli aspektusai

ABSZTRAKT
Az eurdpai légtér szétaprozott. A novekvo 1égi forgalom hatdsara a kapacitasok kihasznalasa
nehézségekbe litkozik. Ez szlikségtelen terhelést jelent a légi kozlekedés szamara 1égi iranyitasi,
kornyezetvédelmi és gazdasagossagi szempontbdl is. A 1égtér szétaprozottsaga és tulterheltsége miatt
a jaratok tobbsége nem a legrévidebb utvonalon repiil. Ezért meriilt fel az igény az Egységes Europai
Egbolt 1étrehozasara, ahol a 1égi jaratok optimalis tvonalprofil szerint haladhatnak. Az egységes
légtéren beliil a 1égi iranyitds megvalositdsa a Funkcionalis Légtérblokk szintjén lesz lehetséges.
A jaratok a szabad-utvonalakat hasznalva a legrovidebb utvonalon repiilnek majd, amely optimalis
repiilési hatékonysagot eredményez. Példak sokasaga bizonyitja, hogy az uj koncepcié alkalmazasa
helyi szinten egyértelmiien hasznot hajt. A szabad-ttvonalak kezdeményezése tijabb projektek
kidolgozasat eredményezi a kovetkezd években Finnorszagban, Norvégiaban, a Skandinav Egyesitett

Légiforgalmi Iranyitas teriiletén, Szerbiaban ¢s 2013-14 telén Magyarorszagon is.

BEVEZETES

A légiforgalom novekedése a gazdasagi megtorpanasok és mas negativ tényezok ellenére tartosnak
mondhat6, a hosszu tavu elérejelzések szerint a forgalom a 2009-es évhez viszonyitva 2030-ra kozel
a duplgjara fog emelkedni. Az ilyen mértékli novekedést a jelenlegi iranyitasi rendszer varhatéan nem
fogja tudni kielégiteni, igy a problémak tovabbi késéseket, kapacitas hianyokat fognak eredményezni a
jaratok utvonalan és a repiilétereken egyarant. Az elmult évtizedek folyaman szamos légikozlekedés-
sel foglalkozé szakmai szervezet foglalkozott azokkal a tényezdkkel, amelyek az elmult évtizedekben
jelentkezd és a jovében is varhato 1égtér-szervezési és -kezelési problémakhoz vezettek, illetve fognak
vezetni.

A légikozlekedés egyik elsddleges szempontja az optimalis tvonalak kialakitasara valo torekvés.
Az ettdl vald eltérés a repiilési idO, ezaltal az lizemanyag-felhasznalas és igy a kornyezetter-

helés, valamint mas repiilési koltségek novekedésével jar. Napjainkban a 1égtér széttagolasa, valamint
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zsufoltsaga kovetkeztében a nemzetkdzi repiilések sordn a jaratok nem a legrovidebb utvonalon
kozlekednek. Ennek a kedvez6tlen helyzetnek a javitasa céljabol jott 1étre egy nemzetkdzi egyezmény
keretében az Egységes Eurdpai Egbolt tervezete, melynek keretében a jelenleg még allamhatarok
mentén feldarabolt 1égteret nagyobb regionalis egységekbe, ugynevezett funkcionalis 1égtérblokkokba

integraljak, a kozforgalmi magaslégtéri repiilések szdmara pedig szabad utvonalakat alakitanak ki.

VARHATO EREDMENYEK A KORABBI FEJLESZTESI ELKEPZELESEK TUKREBEN
Jelen tanulmany célja az eurdpai utvonalhdlozat felvazolasan keresztiil a bevezetésre keriild 1j
légtérstratégia elonyeinek, illetve a stratégia foldrajzi aspektusainak bemutatasa. Egyrészt attekinti
az utvonalrendszer térbeli fejlodését, masrészt a bevezetés kisérleti stadiumanak konkrét példaival
igazolja az 1j stratégia altal megvalositando Utvonal-hasznalati elképzelések helytallosagat, illetve
varhat6 eredményeit.

Az Eurdpa feletti 1égtér egységesitésre vonatkozo elképzelések mar szamos korabbi szakmai foru-
mon megjelentek. 1958-ban a Nemzetkdzi Polgari Repiilési Szervezet' iilésén mar felmeriiltek azok a
légiforgalmi iranyitéasi elképzelések, melyek figyelmen kiviil hagyjak az allamhatarokat (BoussarD,
L. C. 1958). 1960-ban az EUROCONTROL-t is azzal a céllal hoztak létre, hogy kialakitsa az eurdpai
kornyezetvédelem figyelembe vételével. A Nemzetkozi Légi Szallitasi Szovetség? munkacsoportjanak
jelentése szerint Eurdpa a 1égtér telitettsége szempontjabol a vilag legkedvezotlenebb helyszine (LEAR-
MOUNT, D. 1989). A jelentés az eurdpai légtér infrastrukturalis hianyossagaira raimutatva kinyilvanitja,
hogy alapvetd fontossagu lenne az eurdpai légiforgalmi irdnyitasi rendszer kdzpontilag térténd struk-
turalis atalakitasa, 0sszehangolasa.

A LEGIUTVONALAK VIZSGALATANAK SOKOLDALU MEGKOZELITESE
Az utvonalhatékonysag fejlesztésének tudomanyos megalapozédsa parhuzamosan haladt annak gya-
korlati megvalositasaval. A 2000-es évek elején tobben foglalkoztak a kérdéssel. STEINER, S. (et al.,
2008) a kozlekedésfejlesztést megalapozod tényezdket vizsgalta, és ugyanennek a munkacsoportnak
a tagjai foglalkoztak az éjszakai utvonalhélozat fejlesztésével (MiHeTEC, T. et al. 2011). A kutatasok
soran elengedhetetlen volt a matematikai modszerek alkalmazasa is a légittvonalak tervezésénél
(KroL, A.—Pamura, T. 2009).

Az eurdpai légtér atalakitdsanak eldkészitése soran meriilt fel a kiilonb6zd funkcidkkal ellatott
légtérblokkok kialakitasanak lehetdsége (KerkHOF, G. 2004, HALLGREN, A. 2005).

Tekintettel arra, hogy Magyarorszdg az eurdpai légiiranyitas élvonaldhoz tartozik (ezt igazolja
tobbek kozott a koszovoi légtér irdnyitasara kiirt nemzetkdzi péalyazat elnyerése /SzTrunGa E.
2013/), a hazai szerzok is részt vettek kutatasokban, bar ezek az eurdpai légiirdnyitasi szervezetektol
elkiiloniilten mentek végbe. A kutatasok tobb tudomany feldl is megkozelitik a kérdést. Ezek egyik
része a miiszaki teriileteket érinti (PETER T.—SzaBO K. 2012, K6vArt B. 2001, RENNER P. 2000), mivel

itthon a szakma képviseldi szinte kizardlag ezt a tudomanyt tekintik a légikdzlekedés tervezéséhez

' ICAO — International Civil Aviation Organization
2 TATA - International Air Transport Association
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kapcsoldodonak. Jelentds azonban a problematika jogi hatterének irodalma is, ezek koziil is emlitést
érdemel ANGyaL Z. (2011) és Moys P. (2000). A légtér atalakulasanak foldrajzi kérdéseivel szintén
tobben foglalkoztak (ErpoOsI F. 2008), gyakran a geografiatdl tavolabb allo kutatok is (RoHAcs J. 1994,
Leceza E.~ToroK A. 2009).

A LEGIKOZLEKEDESI UTVONALRENDSZER FEJLODESE
A repiilés hajnalan, a XX. szdzad els6 pilotai a 1égiforgalomtol mentes égbolton kotetleniil repiilhettek.
Kiilonosebb szervezettség és korlatozas nélkiil bonyolddott a gyér (tilnyomd részben posta-) forga-
lom, a légijarmiivek akar egy tdgasabb mezordl felszallva szabadon repiiltek. A repiilések kezdetben
kizarolag nappal zajlottak, mivel a biztonsagos éjszakai navigacio hidnyzott. Navigacios eszk6zok €s
légi Gitvonalak hianyéaban a ,,latni és latszani” (,,see and be seen”) elvét kovették, éjszaka és korlatozott
latasi viszonyok mellett ritkan volt repiilés. Keriilték a felhdben torténd repiiléseket €s csak olyan
id6jarasi koriilmények kozott repiiltek, ahol a vizszintes latastavolsag legalabb harom mérfoldes volt.
A t4jékozodas latas utani navigacio alapjan tortént, melynek alapjat a foldi tereppontok képezték.
A repiilési utvonalak a folyok vagy vasutvonalak iranyat kovették, lehetdség szerint a legrovidebb,
egyenes utvonal kialakitisara torekedve. 1921-ben hajtottak végre az elsé kisérleti jellegli éjszakai
repiilést, melynek soran az itvonal mentén navigacids pontként méaglyakat hasznaltak. 1923-ban az
amerikai Ohio allamban Dayton és Columbus telepiilések kozott 72 mérfoldes titvonalat vilagitottak
ki elektromos és gazlampak segitségével. Mivel a kisérlet sikeres volt, az elektromos és gazlampak
helyett villanofényes vilagitotornyokbol (1. abra) allo utvonal-halozatot alakitottak ki. A 10 mér-
foldenként elhelyezett jelz6tornyuk koziil minden harmadik kozbensd leszalld helyként is szolgalt.
A vilagitotornyok héalozatanak eredményeként az éjszakai repiilések rovid idon beliil elterjedtek az

Amerikai Egyesiilt Allamokban.

1. abra: A Cleveland-Albany utvonalon elhelyezkedd 3-as szamu jelz6torony

Forras: www.charleslindbergh.com
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1924 ¢és 1929 kozott 14 500 mérfoldnyi kivilagitott utvonalat hoztak 1étre a 1égiforgalom szamara,
transzkontinentalis tvonalakat kialakitva tobbek kozott New York és San Francisco kozott (2. dbra).
Felhos idoben azonban a vilagitdé tornyok sem tudtak biztositani a pontos utvonalkovetést, ezért
hamarosan bevezették az alacsonyfrekvencias navigacios berendezéseket.

2. ébra: Transzkontinentalis 1égi utvonal koztes leszallohelyekkel
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2. Bellefonte, 3. Cleveland, 4. Bryan, 5. Chicago, 6. Iowa City, 7. Omaha, 8. North Platte, 9. Cheyenne, 10. Rawlins,
11. Rock Springs, 12. Salt Lake City, 13. Elko, 14. Reno.

Forras: Press release 6-7-2008, Pemberton-Tobin-Scott, Transcontinental Air Mail Re-enactment, September 10-15. 2008

A kezdeti utvonalhdlozat az egyes repiilStereket 6sszekotd vonalakbol alakult ki (Voit E. 1990),
mivel a kor technoldgiai szinvonala mellett a repiildgépeknek iizemanyag-felvétel céljabol a lerepiilendd
utvonalon elhelyezkedd szinte minden kozbensd repiildtéren (in. dobbant6 repiilétereken) le kellett
szallniuk. Nappal a jarmiivek a repiildterek kozott a térképeken kijeldlt utirdnyokat magneses iranyti
segitségével kovették.

A légifolyoso-rendszert az Amerikai Egyesiilt Allamokban és Eurépaban kézel azonos idében, az
1920-as évek masodik felében vezették be (3. dbra). A repiilégépek a folyosok talalkozasanal vagy
200 mérfoldenként elhelyezett, alacsonyfrekvencids navigacios berendezés altal biztositott irdnyokat
kovették. Mivel radar még nem létezett, nem tudtak a jarmiivek pontos mozgésat ellendrizni.

A 1I. vilaghdboru utdn a repiildgépek radiosugarzassal kijeldlt 1égifolyosokban kozlekedtek,
a jarmiivek mozgasat radarokkal ellendrizték, ami lehetdvé tett biztonsagos elkiilonitésiiket is.
A légifolyoso a légiforgalom konnyebb ellendrzését szolgalo, foként az utas- és aruszallito repiildgépek
mozgasara kijelolt, meghatarozott szélességli ttvonal volt (UGroczky L. 1999). A légifolyosok nem a
legrovidebb utvonalat jelentették két repiildtér kozott, hanem a repiilés biztonsagi kovetelményeinek

figyelembe vételével jelolték ki dket.
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3. abra: Europa légikozlekedési ttvonalai a két vilaghabort kozott
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Forras: National Geographic 1929

A kezdetben 10 km-es, majd a sugarhajtasu gépek megjelenésével 20 km-es szélességben kial-
akitott 1égifolyosok (4. abra) sokszor parhuzamosan haladtak egymassal. Mivel a radidnavigacios
berendezések szama alacsony volt, a légifolyosok kialakitasdnal arra torekedtek, hogy 100 km-nél
kisebb szakaszon beliil irdnytorés lehetdleg ne legyen, ha pedig toréspontot kellett kdzbeiktatni,
annak torésszoge nem lehetett 30 foknal nagyobb. Az utvonalak a repiildtéri korzeteket nem
keresztezték. Keriilték a légifolyosok egy csomodpontban torténd talalkozasat is, mivel az a légtér-
kapacitas csokkenését eredményezte volna (Voir E. 1990). Kiilondsen a volt szocialista orszagokban
katonapolitikai-védelmi funkcidkat is betoltottek: a légtereket a légifolyosokkal egyiitt a hadsereg
kezelte, a légifolyosokon kiviili repiiléseket pedig nem engedélyezték.

A légiforgalom ndvekedése eldszor a nyugat-eurdpai orszagokban ért el olyan szintet, melyet a
légifolyoso-rendszerben mar nem lehetett kezelni. A légiforgalmi irdnyitds miiszaki fejlesztéseinek
eredményeként az 1970-es években 0 Utvonal-rendszert vezettek be. Majd a politikai viszonyok
kedvez6 valtozésa eredményeként az 1990-es években a volt szocialista orszagokban is atalakitot-
tak a légtér szerkezetét, az eurdpai normakat kovetve 1991-ben Magyarorszagon is megjelentek a

légi utvonalak (5. dbra). Napjainkban az europai légteret ezek az un. ATS-Gtvonalak haldézzak be.
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Ezeknek a valtoztatdsoknak az eredményeként a forgalom rendezettebb lett, a gépek meghatarozott
utvonalat kovetve repiiltek két repiildtér kozott. A 1égikozlekedés valdjaban csak ettdl az iddszaktol
tudta kihaszndalni azt az eldnyét, hogy két pont kdzott ténylegesen 1égvonalban torténjen a helyvaltoz-

tatas (Kovacs F. 2002).

4. abra: Magyarorszag l1égifolyosoi az 1980-as évekbenForras:

JEREB G. et al.1984 alapjan szerk.: SzTRuNGA E.

5. abra: Magyarorszag magaslégtéri utvonaltérképe
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Forras: Hungarocontrol, Légiforgalmi Téjékoztatdé Kiadvany 2011
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A légtér hasznalatara a polgari dominancia lett a jellemzd Eurdpa teljes teriiletén. Az utvonalak
¢s polgari légterek kozott katonai légterek htizodnak, ahol a katonai erdk eldre kijelolt iddpontokban
végzik gyakorlataikat, ezéltal a légkozlekedés szamara ideiglenesen elzart teriiletet, igy tovabbra is
esetlegesen keriiléutvonalat jelenthetnek. Mig korabban a katonai légterek teljesen elzart tertileteket
voltak az eurdpai légtérben, napjaink légtértervezése egyre inkabb arra torekszik, hogy megosztott
légtérként (Shared Airspace) hétkoznapokon polgari kozlekedésre és katonai tevékenységre felvaltva,
a hétvegi idoszakban pedig teljes mertékben polgari célra hasznaljak azokat.

Egy jarat pontos, végso replilési utvonala azonban ettdl fiiggetleniil mindig a l1égiforgalmi iranyitas
altal hozott, a forgalmi és egyéb tényezok kezelésével kapcsolatos dontések fiiggvényében alakul ki.
A korlatozo tényezOk atmenetiek vagy tartosak lehetnek. A forgalmi torlodéas, az iddjaras altal
teremtett helyzetek vagy az emlitett katonai légterekben zajlo gyakorlatok ideiglenesek. Az ipari
Iétesitmények, atomerdmiivek allando jelleggel befolyasoljak a Iégi Utvonalakat, azonban ezek a
Iétesitmények semmiféle hatassal nincsenek a magaslégtéri utvonalakra, kizarélag az emelkedési és
siillyedési szakaszokon hatraltathatnak a repiilést, azonban a l1étesitmények €s repiildterek tervezésekor
azok egymashoz képest valo elhelyezkedését is vizsgaljak, hogy elkeriiljék ezeknek a tartos korlatozo
helyzeteknek a kialakuléasat.

A LEGTERBLOKKOK KIALAKITASANAK ALAPJAI
A légiforgalom tartés novekedésének eredményeként mind az utvonalak kapacitds-kihasznaltsaga,
mind pedig a légiforgalmi irdnyitas teljesitoképességének felsd hatardhoz kozelit. A 1égikozlekedés
liberalizacidja és az alacsony koltségii 1égitarsasagok megjelenése kovetkeztében a 1égtér telitodott,
az ATS-utvonalhdlozat is tulterheltté valt, ezért sziikségessé valt az eurdpai 1égititvonal-halozat
ujrastrukturalasa.

Bar Eurdpa belsé hatarai az egységes piac bevezetésével, gazdasagi hatarai pedig a monetaris uniod
bevezetésével megsziintek, a 1égtér széttagoltsaga a szuverenitas kdvetkeztében tovabbra is megma-
radt. A fragmentécio hatassal van a légikozlekedés utvonalaira is, hosszabb utvonalakat, késéseket
eredményez, korlatozza a kapacitast, noveli a koltségeket és a kornyezetkarositast. Igy sziikségessé
valt egy olyan egységes eurdpai 1égtér kialakitasa, melyben a légijarmiivek a legrévidebb utvona-
lon, optimalis utvonalprofillal kézlekedhetnek. Az Europa feletti 1égikozlekedés hatékonysaganak
novelésére az Eurdpai Unio 1étrehozta az Egységes Eurépai Egbolt (Single European Sky) kezdemé-
nyezést, amelynek keretében az eddig orszaghatarok mentén széttagolt 1égtérszerkezetet Funkcionalis
Légtérblokkok (FAB, Functional Airspace Blocks)® kialakitasaval egységesitik. A kezdeményezés
eredményeként kilenc, Eurdpa hatérain is tulnyulé Funkcionalis Légtérblokk kialakitasara keriilt sor
(6. abra).

3 Funkcionalis 1égtérblokk: a miikodési kovetelményeken alapuld, az allamhataroktol fiiggetleniil kialakitott 1égtér-
blokk, ahol a 1éginavigacios szolgalatok és a kapcsolddo tevékenységek teljesitményalapiak és optimalizaltak, annak
érdekében, hogy valamennyi funkcionalis 1égtérblokkban a léginavigacios szolgaltatok kozott fokozott egyiittmiko-
dés vagy adott esetben egy integralt szolgaltato j6jjon 1étre (Eurdpai Parlament és Tanacs 549/2004/EK Rendelete).
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6. dbra: Az eurdpai Funkcionalis Légtérblokkok

L
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NEFAB: North European FAB — Eszak-eurdpai Légtérblokk, NUAC: Nordic Unified Air Traffic Control — Skandinav
Egyesitett Légiforgalmi Iranyitas, Baltic FAB — Balti Légtérblokk, FAB EC: FAB Europe Central — Eurdpai Kozponti
Légtérblokk, FAB CE: FAB Central Europe — Kozép-Eurdpai Légtérblokk, Danube FAB — Duna Légtérblokk, BLUE
MED FAB: Blue-Mediterranean FAB — Kék-mediterraneum Légtérblokk, UK-IR FAB: United Kingdom—Ireland FAB —
Egyesiilt Kiralysag-frorszag Légtérblokk, SW FAB: South West FAB — Délnyugati Légtérblokk.

Forras: Performance Review Commission 2008 alapjan szerk.: SztrunGa E.
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A FAB-ok mérete igen eltérd. A legnagyobb kiterjedésiiek a nagyrészt tengeri tertiletekre kiterjedd
1égtérblokkok, igy északon a NEFAB, amely feloleli a Gronland és Eszak-Eurdpa kozotti teriiletet is,
vagy a délnyugati légtérblokk, a fentebb emlitett szigetvilag és tag kdrnyezetének magaba foglalasaval.

A térképen az is lathato, hogy nem kizarolag a jelenlegi légiforgalom siirtisége volt a meghatarozé
a légtérblokkok kialakitasanal. A legnagyobb forgalmu nyugat-eurdpai teriileteket nem osztottak fel
a forgalommal aranyosan tobb részre, igy egy légtérblokkba tartozik a benelux—német—francia—svajci
légtér (FAB EC) (az eurdpai légiforgalom 55%-a itt bonyolddik le), mikdzben az ennél 1ényegesen
alacsonyabb forgalommal rendelkezé kozép-eurdpai légtér sokkal kisebb teriiletet fed le. Ebbdl
lathato, hogy nem a leendd forgalom mérete alapjan probaltak meg kdzel azonos méretlivé alakitani
a légtérblokkokat. Ennél komplexebb problémat kellett megoldani, melynek része volt az a szempont
is, hogy hany tagallam talalhat6 annak leend¢ teriiletén, mivel ezeknek az orszagoknak majd a jelen-
leginél is joval szorosabban kell koordinalniuk légiforgalmukat.

Ko6zép-Eurdpa teriiletét a FAB CE fedi le. Hat eurdpai unios tagallam és egy szomszédos allam
strukturalt egytittmiikodését fogja jelenteni. A résztvevo orszagok: Csehorszag, Szlovakia, Ausztria,
Magyarorszag, Szlovénia, Horvatorszag, Bosznia—Hercegovina.

A kozép-eurdpai légtérblokknak mar kordbban volt el6zménye. 1997-ben Briisszelben 1étrejott egy
sokoldalti megallapodas a Kozép-europai légiforgalmi szolgalatok* magas 1égtéri Iégiforgalmi iranyito
kozpontjanak létesitésérdl €s a kozpontban az EUROCONTROL altal nyjtott 1égiforgalmi szolgalta-
tasok korében a szolgalatok és berendezések muikodtetésérol. A tervezett egyiittmikodés a fenti hét
orszagon kiviil Olaszorszagot is magaba foglalta. A kdz0s magas légtér iranyitd kozpontja Bécs lett
volna. A megallapodéas azonban szamos akadalyba {itk6zott, a végrehajtas lelassult. Ennek tobb oka
volt, példaul az EUROCONTROL megvaltozott szerepe, a munkavallaloi érdekek kiilonbozdsége, a
nemzeti szolgaltatok tizletorientalt miikodési formara torténd atallasabol kovetkezo rendellenességek.
Igy a tagallamok 2008-ban a megallapodast felmondtak, ugyanakkor ezzel egy idében megkezd3dott
a FAB CE létrehozéasanak eldkészitése, ami tulajdonképpen a CEATS-projekt jogutddja lett. Az 1
kezdeményezésben Olaszorszag jelezte, hogy a jovoben a Blue Med FAB-hoz kivan csatlakozni, igy
hét orszaggal kezdték meg a funkcionalis 1égtérblokk kialakitasat.

A légtérblokkok kialakitdsakor elsddlegesen az Eurdpai Unid, valamint a polgari légiforgalom
igényeit vették figyelembe, mikdzben a politikafoldrajzi aspektusok hattérbe szorultak. Ennek egyik
példaja a kbzép-eurdpai légtérblokk, ahol a résztvevo tagallamok koziil négy NATO-tag, harom pedig
békepartnerségi tag. Ezen a légtérblokkon tul csak a Blue MED rendelkezik hasonléan sokszinii
Osszetétellel. Tekintve, hogy a projektben orszaghatarokon atnyulo 1égterek® is kialakitasra keriilnek,
sziikséges a szovetségi érdekek figyelembe vétele, hiszen eléfordulhat, hogy a CBA-k eredményeként
nem NATO-tagorszag teriiletén is fognak katonai repiiléseket végrehajtani.

A légtér nagyobb regionalis egységekbe torténd szervezésével, valamint 0j iranyitasi technologiak
bevezetésével lehetdvé valik az Gtvonalak optimalis alakitdsa. Mind nemzeti szinten, mind a FAB-
ok szintjén, mind pedig eurdpai szinten is jelentds megtakaritasok érhetoek el az egységes europai

légiiranyitassal. Az Gtvonal-tobblet 64,6%-kal csokkenthetd lenne, ha a jaratok kdzvetlen Gitvonalon

* CEATS (Central European Air Traffic Services) — K6zép-eurdpai Légiforgalmi Szolgaltatasok
5 CBA (Cross Border Area)

37



B 5 Modern Geografia 2013

haladndnak valamennyi orszag teriiletén, és tovabbi 12,5%-0s megtakaritds lenne elérhetd a lég-
térblokkokon beliili allamok kozotti hatarok Osszeillesztésével. Az utvonal-tobblet jelentds része,

mintegy 22,9% azonban csak eurdpai szinten kezelhet6 (7. dbra).

7. dbra: Az titvonal csokkenések aranya a Légtérblokkokban (%)

5.0

O utvonal-megtakaritas europai szinten
Outvonal-megtakaritas a FAB-ok szintjén
m utvonal-megtakaritas allami szinten

Forras: Performance Review Report, 2012

A KiSERLETI JELLEGGEL BEVEZETETT SZABAD UTVONALAK VIZSGALATA
A Funkcionalis Légtérblokkokban 1) utvonal-tervezést fognak alkalmazni a kézforgalmi repiilések
szamara a magaslégtérben®. Ezek lesznek a szabad-utvonalak (free route), amelyek leginkabb a
kozvetlen utvonalakhoz (direct route) fognak hasonlitani. Harom orszag egyes utvonalain mar

alkalmazzak 6ket, Portugalidban 2009 majusaban, frorszagban 2009 decemberében, Svédorszagban

¢ Az ICAO Eur6pai Korzetében a magaslégtér also hatara FL245 (7450 m STD)
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2010 januarjaban vezették be. A szabad utvonalu légtér (Free Route Airspace)’ olyan része a 1ég-
térnek, melynek vannak belépd ¢€s kilépd pontjai, de ezeket nem kapcsolja Ossze kijelolt, rogzitett
utvonalhalozat. Vagyis ezek a jaratok utvonalak helyett pontrol pontra repiilnek. A kilépo és belépd
pontok kozott pedig szabadon tervezhetnek utvonalat a l1égteret hasznalok, figyelmen kiviil hagyva
az ATS-Gtvonal-halozatot. Az indulasi eljarast kovetden tehat a TMA?® kilépépontjardl az érkezd
repiilétér TMA-janak belépdpontjara replilnek a jaratok, az ATC pedig a két pont kozotti kozvetlen
utvonalon igyekszik engedélyezni a jarat repiilését. Ezen légterek miitkodése (mivel benniik tobb
szektor® miikodik) neheziteni fogja a szektorok kozotti 6sszehangolt koordinaciot, hiszen a forgalom
atadasa, illetve atvétele mar nem fix pontokon fog torténni. Ezt az 6sszehangolt munkat az irdnyitas
csak 1j technoldgiai rendszerek, O0sszetevok és eljarasok operativ kialakitasaval tudja megoldani
(SESAR kozos vallalkozas'®).

A jelenleg miikodé harom szabad utvonalu légtér az eurdpai kontinens periférikus, viszonylag
elszigetelt teriiletén helyezkedik el. Kialakitasuk ¢s mukodtetésiik igy viszonylag egyszerli volt,
feltételezhetd, hogy késObb atmeneti iranyitasi nehézségek adodhatnak, amikor a ndovekvd szamau,
ilyen tipust légterek kezdenek Osszeérni. A kezdeményezés a kovetkezO években folytatodik
Finnorszagban, Norvégiaban, a MUAC!"-orszagokban és Szerbiaban valamint a mediterran térség
egyes részein (Magyarorszagon 2013-2014 telén tervezik a bevezetését). A tervezett Funkcionalis
Légtérblokkok koziil a FAB EC, Blue MED, FAB CE ¢s Danube légtérblokkok teriiletén egyeldre
csak ¢jszakai id6szakban tervezik a szabad ttvonalu légterek bevezetését.

A szabad utvonalakat id6vel integraljak az ATS-utvonalakba'?, a cél pedig az, hogy a szabad
utvonalt légterek nagysaganak és szamanak novelésével 1étrehozzanak egy olyan egységes eurdpai

légteret, amely lehetdvé teszi harmonikus alkalmazasukat Europa teljes teriiletén.

7 Szabad Gtvonalt 1égtér: meghatarozott 1égtér, amelyben a felhasznalok a 1égtérbe valo belépési és a 1égtérbdl valo kilé-
pési pontok kozott szabadon, a 1égiforgalmi szolgalati Gtvonalhalozatra vald tekintet nélkiil tervezhetik Gtvonalaikat
(Az Eurdpai Bizottsag légiforgalmi szolgaltatasi (ATM) halozati funkciok végrehajtasara vonatkozo részletes szaba-
lyok megallapitasarol szol6 677/2011/EU rendelete - 2011. julius 7.).

8 Terminal Manoeuvring Area (Terminal Control Area): kozelkorzeti iranyitoi korzet, amelyet egy vagy tobb nagyobb
replilétér kozelében, rendszerint ATS utvonalak talalkozasanal 1étesitettek. A kozelkdrzeti iranyitd korzet also hatara
a foldrajzi viszonyoknak és a légiforgalomnak megfelel6en valtozik, de sehol sem alacsonyabb 600 labnal (200 m) a
terep felszine felett (26/2007. (III. 1.) GKM—HM-KvVM egyiittes rendelet).

? Szektorizacio: A repiiléstajékoztato korzeteket (FIR), valamint az iranyitoi korzeteket és a repiilétéri iranyitd korzete-
ket —az egyes ATS egységek kapacitasanak ¢s a légiforgalmi szolgalatok hatékony ellatasanak novelése érdekében —a
légiforgalom jellegének megfeleléen kisebb 1égtérszakaszokra osztottak, melyekben a miikodo 1égijarmiivek szamara
a légiforgalmi szolgalatokat un. ,,szektorok™ latjak el. (Mupra I. 2008).

19 A SESAR projekt az Egységes Eurépai Egbolt tervezetének technologiai eleme.

' Maastricht Upper Area Control Centre, EUROCONTROL: a Maastricht Aachen repiil6téren talalhato iranyité kozpont
24 500 1ab felett iranyitja a repiilégépeket Belgium, Luxemburg, Hollandia és Eszaknyugat-Németorszag felett.

12 Air Traffic Services: légiforgalmi szolgalat; gyiijtéfogalom, amely jelenthet repiiléstajékoztatd szolgalatot, repiilétéri
repliléstajékoztatd szolgalatot, riasztd szolgalatot, 1égiforgalmi iranyito szolgalatot, korzeti iranyito szolgalatot, beve-
zetd iranyitd szolgalatot és repiil6téri iranyito szolgalatot (26/2007. (I11. 1.) GKM-HM-KvVM egyiittes rendelet).
ATS-ttvonal: a légiforgalom lebonyolitasara kijelolt Gitvonal, amelyet a légiforgalmi szolgélatok ellatasa érdekében
hataroztak meg. A kifejezés 1égi folyoso, ellendrzott vagy nem ellenérzott Gitvonal, érkezési vagy indulasi atvonal stb.
jelzésére egyarant hasznalhato (26/2007. (I11. 1.) GKM-HM-KvVM egyiittes rendelet).
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A 8. abra a norvégiai Kirkenes és Oslo kozotti Norwegian Shuttle NAX273. szdmu jarat utvonalat
mutatja. A jarat az 0j légtér bevezetésének eredményeként kozvetlen utiranyon haladt, a legrévidebb

tavolsag lerepiilésével, amihez sziikség volt az érintett masik két orszdggal torténd egylittmiitkddésre is.

8. abra: A Norwegian Shuttle 2011. julius 27-i NAX273. szamu Kirkenes—Oslo (Gardermoen) jaratanak utvonaltérképe
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Forras: EUROCONTROL CFMU-CHMI"

A 9. dbran a Norwegian Shuttle NAX487T. szdmu jaratanak utvonala lathato, Stockholm és Buda-
pest kozott. A jarat a szabad utvonalu légtérbdl kilépve — vélhetden a légtér tulterheltsége miatt — nem
tudott kozvetlen utiranyon haladni, amelynek eredményeként jelentds utvonal-tdbbletet produkalt.
Az 4bran kék szinnel van feltiintetve a jarat tervezett utvonala, fehér szinnel pedig a valds utvonala,
ezektdl keleti irdnyban pedig lila szinnel 14athaté a harmadik, alternativ Gtvonal. Az alternativaként
megjelend Gtvonallal 78 mérfold (kozel 145 km) utvonal-csokkenést lehetett volna elérni abban az
esetben, ha az ATC-tulterhelése kovetkeztében a jarat késve indult volna el. Ahogy ez a példa is
mutatja, az utvonalak vélasztadsanal sok esetben a légitarsasdgoknak a hosszabb utvonal és a késés
kozott kell valasztaniuk. Bar kozvetlen tobblet-kiadast a hosszabb ttvonal vélasztasa jelent a 1égi-
tarsasdg szamara, hosszu tavu iizletpolitikdjuk figyelembe vételében a késések minimalizalasanak

ugyanilyen jelentésége van. A kis gépparkkal rendelkezd légitarsasdgokndl komolyabb problémét

13 Central Flow Management Unit Common Human Machine Interface (Kozponti Aramlasszervezd Egység adatfeldol-
goz06 rendszer).
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jelenthetnek a késések, mivel magas a gépek kihasznaltsaga, igy barmilyen késés fennakadast okoz a
tovabbi jaratok induldsanal. A késések akkor jelentenek azonnali tobbletkoltséget, ha azok mértéke az
0sszes Eurdpai Union beliili, 1500 km-nél hosszabb ut esetén meghaladja a harom, 1500 km-es vagy
annal révidebb ut esetén a két orat. Ebben az esetben ugyanis az ellatashoz valo jog (az Eurdpai Parla-
ment ¢és Tanacs 261/2004/EK rendelete) keretén beliil biztositani kell az utasok szamara a varakozasi
iddvel ardnyban 4llo étkezést és frissitoket, valamint utasonként két dijmentes telefonhivast vagy
e-mail kiildését. (Ot 6rat meghaladd késés esetén fel kell ajanlani a jegy ardnak visszatéritését, vagy
amennyiben atfoglalas torténik, a kdvetkezd napra szallodai elhelyezést, valamint a repiil6tér és a
szallashely kozotti szallitast is kell biztositani.)

9. abra: A Norwegian Shuttle 2011. szeptember 2-i NAX487T. szamu Stockholm—Budapest jaratanak utvonaltérképe
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Ritkabb esetben megoldast jelenthet a repiilés tervezésekor a kisebb forgalommal terhelt reptilési
szint valasztasa is. A légitarsasag tizletpolitikdja donti el, hogy a rovidebb utvonalat vagy a késést
valasztjak. A legtobb esetben, féleg iizleti (azaz a nem kozforgalmi) jaratok esetén a cél a kiadott

SLOT-okhoz'" vald igazodas kényszerének kikiiszobolése, ezaltal az ebbdl fakadd varhato késés

14Résid6: a rendelkezésre all6 menetrendszerii érkezési vagy indulasi id6, vagy az az id6pont, amelyet egy 1égijarmii moz-
gasara meghatarozott napra kijeloltek egy koordinalt repiil6téren (az Eurdpai Kozosségek Tanacsa 95/93/EGK rendelete).
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kertilése. Eléfordulnak olyan esetek, amikor a jarat motorinditas utan, de még felszallas eldtt (a
kigurulas folyaman) kap utvonali SLOT-ot. Ebben az esetben barmennyire is siet, ritkan szoktak
Ujratervezni az utvonalat, keriild utvonalat tervezve, mert ahhoz tobbletiizemanyagra van sziikség, a
tankolo-aut6 kiallasa pedig onmagéban is magas koltséggel jar. A jaratok gazdasagos miikddtetéséhez
minden utvonalra vonatkozoan koltség-indexet készitenek, amelynek segitségével a jarat személyzete
konnyebben tud donteni, ha valasztasra keriil sor.

Az Air Portugal 2011. julius 27-1, TAP1951 jarata Porto-bol Lisszabonba szintén szabad tGtvonala
légtérben haladt, kdzvetlen Utiranyon (/0. dbra). A tervezett utvonalon (kék szin) taldlhato INBOM
pont elso ranézésre kitérdnek tiinik, de ez a pont a lisszaboni repiil6tér TM A-hataranak egyik belépd
pontja. Vagyis a jarat tervezett Uitvonala is megfelelt volna a kozvetlen Gtvonalak kovetelményének,
mert Porto repiilétér TM A-hataranak kilépdpontjarol, MANIK-rol kozvetleniil Lisszabon repiil6tér
TMA-hataranak belépdpontjara, INBOM-ra repiilt volna. Ugyanakkor azt is lathatjuk, hogy aktualis
(fehér szin), lerepiilt Gtvonala még ennél is rovidebb lett, mivel felszallas utdn kdzvetlen Utirdnyt

kapott az iranyitastol.

10. abra: Az Air Portugal 2011. jalius 27-1 TAP1951. szdmu Porto-Lisszabon jaratanak utvonaltérképe
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A 1I. dbra a MALEV Budapest-Varso kozotti, 2011. méajus 24-i jaratanak pontos utvonalat
mutatja. A térképen lathatd, hogy a jarat nem a legrévidebb (ortodrom), és nem is a kdzvetlen utirdn-
yon haladt. A légitarsasag az Utvonalak kiosztasakor tradiciondlisan ezt az Utvonalat kapta meg, igy
a magyarorszagi 1égtérbol, Budapest FIR-b61'"> nem a kozvetlen utvonalhoz legkdzelebb esé ponton
lépett ki, hanem egy tavolabbi kitérd pontot kapott, ezaltal megndvekedett az itvonal hossza. Ha
Magyarorszagon is bevezetésre keriil a szabad utvonall légtér, akkor ilyen kitérd titvonalak mar nem
lesznek, mert a jarat a budapesti repiildtér TM A-hatararol, NALAG-pontrdl egyenesen a varsoi légtér
TMA-hatarara, INSEX-pontra repiilhet, ezaltal jelentdsen csokkentve a megtett itvonal tavolsagat.

11. abra: A Malév 2011. méajus 24-i MAHS840. szamt Budapest-Varsé jaratanak utvonaltérképe

Forras: EUROCONTROL CFMU-CHMI

2011. jalius 21-én ugyanez a jarat masik utvonalon haladt (/2. dbra). A magyar 1égtérbdl a rovidebb
utvonalnak sokkal jobban megfelelé ponton 1épett ki, ezéltal rovidebb és a kdzvetlenhez kdzelebbi
utvonalon haladva. A 11. abran lathaté 380 mérfoldes utvonal helyett 333 mérfoldes uttal érkezett

célba. A két eltérd utvonal kiilonbsége (szdzalékban):

15Budapest Repiiléstajékoztatdo Korzet (Budapest Flight Information Region): a Magyar Koztarsasag allamhatara altal
korbezart teriilet, amelyen beliil a 1égikozlekedés szamara FL660 (20.100 m STD) magassagig 1égiforgalmi szolgalatot
biztositanak. (26/2007. (III. 1.) GKM—HM—-KvVM egyiittes rendelet).
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ahol A — a hosszabb tutvonal hossza, B — a rovidebb utvonal hossza, esetiinkben a két titvonal
kozott a rovidebb utvonalhoz képest 14,1%. Vagyis a légtér telitettsége kovetkeztében az elsd
esetben a keriilé utvonalon a jarat 14%-kal hosszabb utat tett meg.

Megfeleld Utvonal-kialakitassal tehat csokkenthetd a megtett utvonal hossza, ezaltal pedig a

hasznositott lizemanyag mennyisége €s a kdrnyezet-karositas mértéke.

12. dbra: A Malév 2011. jalius 21-i MAH840 szamu Budapest-Varso jaratanak utvonaltérképe
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A 2011. szeptember 2-i budapesti jarat utvonala mentén, a /3. dbran sotétebb arnyalattal jelolt
teriileten a jarat-kapacitas telitddott, ami légtér-korlatozast, ez pedig késéseket eredményezett.
A jarat indulaskor utvonali SLOT-ot kapott, ami 22 perces késést eredményezett annak ellenére, hogy
az ATC-iranyitas a késleltetett indulds eredményeként engedélyezni tudta a kozvetlenebb utvonalon

torténd reptilést.
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13. dbra: A Malév 2011. szeptember 2-i MAH841 szamu Vars6-Budapest jaratanak utvonaltérképe
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OSSZEGZES
Jelen tanulmany az eurdpai utvonalrendszer felvazolasan keresztiil az eurdpai légtérben bevezetésre
keriil6 légtératalakitasi stratégiat, illetve az utvonalhaldzat térbeli atalakulasdnak legfobb elemeit
mutatta be. Az Egységes Europai Egbolt kezdeményezés célkitiizése a novekvd forgalmi igényekhez
igazodo korszert és koltséghatékony utvonalszerkezet kialakitasa, melyben a légijarmtivek optimalis
utvonalprofillal kozlekedhetnek. Az egységes légtéren belill az iranyitast un. Funkcionalis Légtér-
blokkok keretében tervezik megoldani, a légijarmiivek pedig az un. szabad Utvonalakat hasznalva, a
legrovidebb utvonalon repiilve a jaratok hatékonysagat fogjak novelni. Az eurdpai Gtvonalhalozatot
kialakitasanal az eurdpai légiforgalmi iranyitas arra torekszik, hogy az Gitvonalakat a repiilés valamen-
nyi fazisaban a ,,.kaputdl kapuig” elv szerint optimalizalja, kiilonos tekintettel a repiilési hatékonysagra

¢és a kornyezetvédelmi szempontokra.
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