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A regionális repülőterek fejlesztési kilátásai  
a régiók nélküli Magyarországon  

A Területi Statisztika 2008. januári számában Dr. Gulyás László és Sisák Erzsébet  
„A Szeged–Temesvár városverseny dimenziói” című publikációja részletesen foglalkozik 
a két város összehasonlításával, így repülőtereik összevetésével is. A cikk jól illeszkedik 
az utóbbi hónapokban a magyarországi regionális repülőterek fejlesztésével kapcsolatos 
kutatásaimhoz. Gazdaságunk jelenlegi teljesítménye, valamint országunk centrális beren-
dezkedése alapos elemzőmunkát kíván a regionális repülőterek beruházásai és üzemelte-
tése kapcsán, s különös figyelmet érdemel a történelmi régióközpontokkal való együtt-
működés mérlegelése az irracionális repülőtér-beruházásokkal szemben. 

Bevezetés  

A jól működő repülőterek az érintett régiókban az elsődleges gazdasági növekedés 
motorjaivá váltak a XX. század végére. Egyes régiók dinamikus fejlődése mögött jól 
kialakított regionális fejlesztési stratégia áll, amely egyaránt képes a lokális és a globális 
közlekedési célok szolgálatára. A fejlesztések megvalósítása során sok esetben megkerül-
hetetlen azonban a lokális erőforrások fejlesztésbe való bevonása, amely a jövedelem-
növelő hatáson át keresletet indukálhat a régióban. A légi közlekedés kiemelt szerepe 
abban is megnyilvánul, hogy az Európai Unió alapelvének megvalósulását – a szolgálta-
tások szabad áramlását – jelentős mértékben elősegíti. 

A legmodernebb infrastruktúrák üzemeltetése, a helyi munkaerő foglalkoztatása min-
den politikai erő elsődleges célkitűzései közé tartozik. Sok esetben azonban a kelet-
közép-európai országok fejlődésüknél és erős centralizáltságuknál fogva mindössze né-
hány jól kiépített és működő repülőtérrel rendelkeznek. Az egyik legjobb európai példa a 
decentrális gazdasági és szövetségi politikai felépítésre Németország, ahol több mint  
tizenöt az évi egymillió utasnál nagyobb forgalmat generáló repülőterek száma. A szom-
széd országok közül Románia és Szlovákia jól működő regionális repülőterekkel rendel-
kezik. Magyarország gazdasági és földrajzi paraméterei azonban legfeljebb két-három 
repülőtér gazdaságos üzemeltetését teszik indokolttá, ami elsősorban a régiók hiányára 
vezethető vissza. 

Magyarországnak az első és második világháborút lezáró békeszerződések következ-
tében csak korlátozottan volt lehetősége – területi egyenlőtlenségeinek ellensúlyozása-
ként – a légi közlekedés Budapesten kívüli fejlesztésére, így a regionális repülőterek nem 
profitálhattak a régiók fejlődéséből. A légi közlekedés nyújtotta lehetőségek azonban 
szinte egyedülállóak, amelyek az EU-ban rejlő potenciálok fokozatos kihasználását is 
lehetővé teszik. Olyan kapcsolatok alakulhatnak ki országok, régiók, városok között, 
amelyek az európai fejlődés és a régiók felzárkózásának meghatározó elemei lehetnek.  
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Az EU direktívái a régiók és repülőtereik támogatását kiemelten kezelik. Meghatároz-
ták, hogy milyen esetekben és milyen eszközökkel van lehetőség arra, hogy az egyes 
régiókat és repülőtereiket az adott országok kormányai és/vagy az EU fejlesztési támoga-
tásokban részesítse. A fejlesztés dilemmája abból ered, hogy a tulajdonlás és üzemeltetés 
(fejlesztés) materiális környezetben szemlélve eltérő pozíciókat alakíthat ki a piaci sze-
replők számára. A hazai példák egyértelműen bebizonyították, hogy az állami szféra a 
tulajdonláshoz ugyan rendelkezik megfelelő eszközökkel, azonban a fejlesztéshez már 
szükségszerű a magántulajdon bevonása. 

A magyarországi régiók kialakulása, fejlődésük 

A magyarországi régiók körvonalazódásáról először a XV. század fejlődése alapján 
lehet beszélni. Az akkor kialakult város- és faluszerkezet a mai napig meghatározza a 
régiók szerkezetét (Makkai 1961). 

A XVIII. század végére a regionális folyamatok megújultak és újra összekapcsolód-
tak, majd a XIX–XX. század fordulójára hat erőteljes (1. ábra), bár nem egyenlő erősségű 
és szintű koncentrációs magterület alakult ki (Süli-Zakar 1999): 

1.  Kisalföldi régióközpont: Pozsony, gyűjtőközpont: Győr, Nagyszombat; 
2. Délvidéki régióközpont: Temesvár, részleges régióközpont: Arad, Szeged, gyűjtő-

központ: Pécs, Eszék; 
3.  Felvidéki régióközpont: Kassa, gyűjtőközpont: Miskolc, Munkács, Ungvár; 
4.  Tiszántúli régióközpont: Nagyvárad, regionális gyűjtőközpont: Debrecen és Szat-

márnémeti; 
5.  Erdélyi régióközpont: Kolozsvár, részleges régióközpont: Brassó és Nagyszeben; 
6.  Horvátország régióközpontjai: Zágráb és Fiume. 
A régiók életképességét támasztja alá a XX. század elejére kialakult vasúthálózat 

szerkezete (2. ábra), amelyből látható, hogy domináns a Bécs és Erdély közötti szakasz 
áruforgalmi szerkezete, valamint az északkelet–délnyugat szállítási irány. A nagyobb 
városok Budapesttel való összeköttetése és az áruforgalom mennyisége a mai napig ha-
sonló formában maradt fent. A vasúti forgalmi statisztikák alapot szolgáltattak a belföldi 
légi közlekedéshez, először belföldi postajáratok, később polgári menetrend szerinti jára-
tok beindításához. Ennek gazdasági okai voltak, hiszen a nagyobb városok között maga-
sabb színvonalú szolgáltatást nyújtott az akkori időkben még nagyon alacsony átlag-
sebességű vasúti szállítással szemben. 
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2. ábra 
Magyarország vasúthálózata és vasúti forgalma 1913-ban 
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Magyarázat: az értékek mértékegysége: bruttó tonna forgalom kilométerenként. 1:13 000; 2:10 000; 3:7000; 4:5000; 

5:4000; 6:3000; 7:2000; 8:500. 
Forrás: Magyarország gazdaságtörténete 1890–1918, Budapest, 1988. 

A trianoni szerződésben rögzített határok életbe lépésével a térszerkezet felborult, ami-
nek legfőbb oka a történelmileg kialakult régiók felbomlásának életképtelensége volt.  
Magyarország elvesztette az összes korábbi régióközpontját, de számos alközpont is jelen-
tős vonzástérveszteséget szenvedett. Budapest maradt az egyedüli nagy regionális központ, 
de a valódi régióközpontok a mai napig hiányoznak (Süli-Zakar 2003). 

A közlekedési szerkezetben a korábbi régióközpontok jelenleg is jól működő regioná-
lis repülőterekkel rendelkeznek (például Temesvár, Kassa), amelyek valódi régióköz-
pontként működve tudják teljesíteni a regionális repülőterek kialakulásának előfeltételeit, 
így tehát a gazdasági tér és a megfelelő nagyságú utazóközönség (potenciál) meglétét, 
amelyet menetrend szerinti forgalom szolgál ki. 

A XX. század történelmi eseményei és a közel százéves gazdasági fejlődés követ-
kezményeként Magyarországot jelenleg az egyközpontú régió jellemzi.  

A légi közlekedés és a gazdasági fejlettség összefüggése 

A magyarországi légi közlekedés arányait nemzetközi összehasonlításban vizsgálva 
(1. táblázat) megállapítható, hogy utazási intenzitásában nemzetközi szinten is alacsony 
(0,82 utazás/fő egy év alatt), amely 99%-ban Budapestre koncentrálódik.  
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1. táblázat 

Az EU-27, valamint Svájc és Horvátország légi közlekedéseinek főbb jellemzői,  
népességi és gazdasági adatai 2006-ban 

Ország 

Né-
pes-
ség, 

millió 
fő 

Egy főre 
jutó 

GDP, 
1000 
PPSa) 

Utazási 
inten-
zitás, 

egy főre 
jutó éves 
utazások 

száma 

A 
mellék-
repülő-
terek 
utas-

forgal-
mának 
aránya 

az összes 
utas-

forga-
lomhoz 

képest, %

Utas a 
fővárosi 
repülő-
térenb), 
ezer fő 

Utas az 
ország 
egyéb 
repülő-
terein, 
ezer fő 

Összes 
utas, 

ezer fő 

GDP 
változása 
2005 és 

2006 
között, % 

Légi 
közle-
kedés 

változása 
2005 és 

2006 
között, % 

Ciprus 0,77 17,4 8,72 27 4 884 1 830 6 714 3,8 –1,0 
Málta 0,41 15,8 6,59 0 2 700 0 2 700 3,2 –2,1 
Írország 4,27 29,2 6,45 24 21 063 6 495 27 558 6,0 13,6 
Svájc 7,48 32,8 4,26 39 19 298 12 531 31 829 3,2 1,2 
Dánia 5,44 26,3 4,22 10 20 694 2 272 22 966 3,5 3,6 
Nagy-Britannia 60,60 25,3 3,49 68 67 339 143 890 211 229 2,8 3,5 
Luxemburg 0,46 50,8 3,47 0 1 597 0 1 597 6,1 3,9 
Spanyolország 44,12 21,2 3,41 70 45 064 105 535 150 599 3,9 4,8 
Hollandia 16,35 27,1 2,97 5 45 998 2 585 48 583 3,0 4,6 
Görögország 11,15 17,7 2,94 54 15 073 17 689 32 762 4,3 6,4 
Svédország 9,08 25,2 2,86 32 17 539 8 416 25 955 4,2 3,1 
Finnország 5,27 24,5 2,55 10 12 142 1 301 13 443 5,5 8,9 
Ausztria 8,27 26,3 2,52 19 16 808 4 017 20 825 4,8 4,6 
Portugália 10,58 15,8 2,08 44 12 281 9 746 22 027 1,3 8,7 
Németország 82,37 23,6 1,87 46 83 010 71 136 154 146 2,9 5,6 
Belgium 10,54 25,7 1,82 13 16 593 2 562 19 155 3,2 4,5 
Franciaország 63,20 24,2 1,79 28 82 053 31 130 113 183 2,0 3,8 
Olaszország 58,84 23,4 1,63 70 28 950 66 964 95 914 1,9 9,1 
Csehország 10,27 14,8 1,19 5 11 513 658 12 171 6,4 8,0 
Észtország 1,34 10,5 1,14 0 1 533 0 1 533 11,2 10,1 
Lettország 2,29 8,9 1,09 42 1 446 1 042 2 488 11,9 32,9 
Szlovénia 2,01 16,5 1,05 37 1 327 787 2 114 5,9 9,1 
Horvátország 4,44 10,9 0,99 61 1 714 2 690 4 404 4,8 12,5 
Magyarország 10,07 12,9 0,83 1,2 8 246 100 8 346 3,9 4,1 
Bulgária 7,70 6,5 0,73 61 2 190 3 415 5 605 6,1 11,6 
Litvánia 3,39 9,8 0,73 28 1 799 689 2 488 7,7 25,4 
Szlovákia 5,39 11,3 0,39 10 1 905 219 2 124 8,3 34,2 
Lengyelország 38,14 10,2 0,36 59 8 117 5 619 13 736 6,1 31,4 
Románia 21,59 6,5 0,22 26 3 498 1 224 4 722 7,7 35,1 

a) 2003-as adat. 
b) Nagy-Britannia: London Heathow, Franciaország: Paris Charles de Gaulle és Orly együtt, Németország esetében: 

Frankfurt és München repülőterei, Svájc esetében: Zürich repülőtere. 
Forrás: Eurostat 2007, KSH 2006, saját összeállítás és számítások. 
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A Magyarországhoz hasonló Csehország esetében némileg eltérő az arány, itt a regio-
nális, azaz a prágain kívüli repülőtereken összesen mintegy 658 ezer utas fordult meg 
2006-ban. Csehország Magyarországhoz hasonló népességi és gazdasági szerkezete és 
Prága-központúsága azonban azt a képet vetíti előre, amely szerint a nagyobb utazási 
intenzitás (1,19 utazás/fő/év) nem jár együtt a regionális és fő repülőterek e régióban való 
együttes növekedésével, sokkal inkább az elsődleges repülőterek forgalmának növekedé-
sét jelenti. Ebből következően Magyarországon rövid távon (3–5 éven belül) nem várha-
tó, hogy a regionális repülőterek összesen elérjék az 1 milliós éves utasszámot, sokkal 
inkább a budapesti forgalom további erőteljes koncentrációjára lehet számítani. Ennek 
mértéke azonban a légi közlekedésre leginkább ható GDP növekedésétől függ, amely az 
utóbbi években a térségben a legalacsonyabb ütemben növekedett, s ebből kifolyólag a 
légi közlekedés változásában is jelentősen elmarad a térség többi országának növekedésé-
től. Az 1. táblázat adatait elemezve, közös ábrán mutatva be az intenzitást és az egy főre 
jutó GDP-t (PPS alapján), három homogén csoport ismerhető fel (3. ábra). 

3. ábra 
Az utazási intenzitás és az egy főre jutó GDP összefüggése 

Intenzitás

GDP/fő, PPS

 
Forrás: Eurostat, saját számítások, 2006. 

A szigetországok csoportjában átlag feletti az intenzitás, amit a kontinentális Európa 
központjától vett relatíve magas távolság indokol. A második csoportba a kelet-európai 
és lemaradó országok (Portugália, Görögország) tartoznak, amelyeket az alacsony utazá-
si intenzitás, de sokkal inkább az alacsony egy főre jutó GDP jellemez. A harmadik cso-
portban a fejlett nyugat-európai országok kaptak helyet. Két ország, Svájc és Luxemburg 
kiugró GDP-értékeivel nem került be egyik csoportba sem. A három csoportba sorolt 
országok értékei, de leginkább a közép-európiai és lemaradó, valamint a fejlett nyugat-
európia országok értékei jól tükrözik az összefüggést a GDP és az utazási intenzitás kö-
zött. Ennek alapján elmondható, hogy a GDP és az utazási intenzitás között erős korrelá-
ció mutatható ki. A levezetett összefüggésből adódóan a magyarországi regionális repü-
lőterek forgalmának mérsékelt növekedéséhez is a gazdaság teljesítményének növelésére 
van szükség. 
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A regionális repülőterek értékelésének alapja és sikertényezői 

Az elmúlt években ismét tanúi lehettünk néhány regionális repülőtér belföldi (Debre-
cen–Budapest) és nemzetközi járatai (Pécs–Bécs) kísérletének, azonban egy rövid kísér-
leti időszak is elegendő volt arra, hogy megfelelő kereslet hiányában a járatokat meg-
szüntessék. Egyedül Sármellék esetében beszélhetünk átmeneti sikerekről, ami elsősor-
ban a Ryanair diszkont-légitársaságnak köszönhető. A London/Stansted–Sármellék járat 
ugyan a téli hónapokban csökkentett frekvenciával közlekedik, de állandó és kiszámítha-
tó menetrendje a repülőteret az országban mégis elsőnek kiemelte az „alvó” regionális 
repülőterek közül. 

Az utóbbi években a regionális repülőterek iránt megnövekedett érdeklődés elsősor-
ban a légi közlekedés liberalizációjával hozható összefüggésbe. A diszkont-légitársasá-
gok világméretű terjeszkedésével együtt jár a menetrend bővülése, ami a potenciális cé-
lok folyamatos elemzését igényli. Alapvetően tehát a regionális repülőterek piacát azok a 
diszkont-légitársaságok alkothatják, amelyek menetrend szerinti forgalom beindítását 
képesek biztosítani. E tendencia és a benne rejlő üzleti megfontolások késztetik a magán- 
és állami tőke összefogását az addig kihasználatlan „régiós vagyontárgy” fejlesztésére.  

A regionális repülőtereknek költségeinek fedezéséhez azonban éves szinten legalább 
350 000–400 000 utast kell kiszolgálni, aminek eléréséhez napi szinten 3-4, átlagosan 
80%-os kihasználtsággal üzemelő, minimum 180 fős repülőgépeket kell fogadniuk. Az e 
cél eléréséhez szükséges fejlesztéseket azonban csak akkor ajánlatos véghezvinni, ha a 
regionális repülőtér biztosítani tudja a beruházás megtérülését. 

A regionális repülőterek fejlesztése előtt minden esetben ajánlatos az alábbi kérdések-
re adott válaszokkal csökkenteni a beruházás kockázatát:  

Stratégia: Melyek azok az okok, amiért egy regionális repülőtér működik? 
Lokáció: Hol célszerű egy regionális repülőtér létesítése/bővítése?  
Tőkeszerkezet: Milyen tulajdonosi és üzemeltetési struktúra a leginkább megfelelő a 

regionális repülőterek üzemeltetésére? 

Stratégia 

A regionális repülőterek stratégiájáról a légi közlekedési iparban az utóbbi tíz évben 
végbement fejlődés, valamint az iparági előrejelzések alapján elmondható, hogy felemel-
kedésük és gazdaságos üzemelésük záloga az alacsony költséggel üzemelő légitársaságok 
kiszolgálása (4. ábra).  
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4. ábra 

Stratégiaválasztás a regionális repülőterek számára 

A regionális repülőtér versenyképessége

„Elfelejteni”

„Védelmi stratégia” „Befektetés a jövőbe”

„Szelektív vizsgálat”

Cargo
(Légi áruszállítás)

Ráhordó forgalom

Üzemanyag-kiszolgálás

Alacsony költséggel 
üzemelő légitársaságok 
forgalma (low-cost)

Ingatlanhasznosítás

Charter-
forgalom

Kisgépes forgalom

Hagyományos menetrend 
szerinti forgalom

A szegmens üzleti potenciálja
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Megjegyzés: Az ábrán szaggatott vonal jelöli azt a területet, amely mind a négy szegmenst érinti, és a regionális repülőte-

rek stratégiájának főbb üzleti csoportjait veszi körül. 

A regionális repülőterek stratégiájának elméleti leképezését a 4. ábra foglalja össze.  
A mátrix egyik tengelyén az egy utasra jutó bevétel, a másik tengelyén a regionális repü-
lőtér versenyképessége látható. Ezáltal a mátrix négy szegmense rajzolódik ki, ami négy 
stratégiát képez a regionális repülőterek számára. 

1. „Védelmi stratégia” (az 1 utasra jutó árbevétel magas, a regionális repülőtér ver-
senyképessége alacsony) 
Ebben a szegmensben a hagyományos menetrend szerinti légitársaságok kiszolgálása 

kapott helyet, mivel a hagyományos légitársaságok és utasai is hajlandóak a magasabb 
repülőtéri díjak megfizetésére. Azonban a magasabb repülőtéri díjak ellentételezéseként a 
repülőterekkel szembeni elvárásaik is magasabbak. A hagyományos légitársaságok utasai 
sok esetben valamely hűségprogram (például Miles&More) tagjai, így elvárják az üzleti 
váró (business lounge) meglétét, vagy a szélesebb választékot a repülőtéri szolgáltatások 
között (több parkoló, kényelmesebb beszállás a repülőgépbe stb.) 

Ezzel egyidejűleg a fent említett szolgáltatások kiépítése, akár bérbeadása is jelentős 
tranzakciós költséget jelent a regionális repülőtér számára. A következmény a védelmi 
stratégia választása, azaz a meglévő repülőgépes forgalom megtartása és kiszolgálása a 
meglévő eszközök és szolgáltatások optimalizálásával, de semmi esetre sem további be-
fektetések által. 
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2. „Elfelejteni” (az 1 utasra jutó árbevétel alacsony, a regionális repülőtér verseny-
képessége alacsony) 
Az alacsony bevétel és versenyképesség korlátozottsága együttesen a regionális repü-

lőterek számára az „elvetendő” stratégiát jelenti. A légi áruszállítás (cargo) és a ráhordó 
forgalom (átszálló utasok kiszolgálása) nem tartozik a regionális repülőterek elsődleges 
stratégiai területei közé, amit mind az alacsony árbevétel, mind a korlátozott versenyké-
pesség indokol. Átszálló forgalom kiszolgálásához nagyobb repülőtéri kapacitásra, azaz 
jelentős tőkebefektetésre van szükség. Az áruszállítás esetében pedig a regionális repülő-
terek sok esetben a nagyobb városoktól távolabb, rossz infrastruktúrával ellátott területen 
helyezkednek el, ami önmagában magyarázza az áruszállítási igény korlátozottságát, va-
lamint a magasabb árumozgatási költségeket. 

3. „Befektetés a jövőbe” (az 1 utasra jutó árbevétel magas, a regionális repülőtér 
versenyképessége magas) 
E szegmens képezi a regionális repülőterek számára a stratégiaválasztás alapját. A re-

pülőtér üzleti vállalkozás, így hát egyértelmű, hogy az egy utasra jutó árbevétel maxima-
lizálása kiemelt célt jelent, azonban az ehhez kapcsolódó magas versenyképesség együt-
tesen helyezi a célkeresztbe e szegmens résztvevőit. Kiemelendő a charterforgalom, ezek 
a regionális repülőterek legfőbb üzleti partnerei (a magas egy főre jutó árbevétellel nem 
jár együtt jelentős befektetési igény a repülőtér részéről), hiszen az alacsony (heti 2-3 
járatszám) mind a kimenő, mind a bejövő szezonális forgalmat képes gazdaságosan ki-
szolgálni. Megemlítendő az ingatlanhasznosítás is, amelynek az alapja sok esetben a re-
pülőtérhez tartozó terület nagysága, s ez lehetőséget biztosít annak gazdaságos kihaszná-
lására. A szegmens kiépítéséhez szükséges erőforrások biztosítása létkérdés a regionális 
repülőterek számára. 

4. „Szelektív vizsgálat” (az 1 utasra jutó árbevétel alacsony, a regionális repülőtér 
versenyképessége magas) 
Amennyiben alacsony költséggel egy magasabb versenyképességű szegmens szolgál-

ható ki, a regionális repülőtér előtt minden esetben a szelektív vizsgálati stratégia áll.  
A szegmens főbb képviselője a fapadosforgalom, amely jól látható, hogy önmagában a 
legnagyobb üzleti potenciállal rendelkező üzleti szegmens, azonban nem szabad elfelej-
teni, hogy az alacsony árbevétel és a magas állandó költség közötti különbséget pótolni 
kell, így a szelektív vizsgálat az egyedüli útmutató arra vonatkozóan, hogy a repülőtér 
valóban a fapadosforgalom fő ügyfelévé legyen.  

Ugyanis e légitársaságok a hagyományos légitársaságokhoz képest alacsonyabb költ-
séggel üzemelnek, amelyhez elsősorban a lényegesen alacsonyabb repülőtéri díjak tar-
toznak. E légitársaságok egy utasra vonatkozóan átlagosan 5–10 euró közötti díjat fizet-
nek a repülőtereknek, ami jelentősen elmarad a hagyományos légitársaságok 15–25 euró 
közötti díjtételétől. A tendencia azonban a zéró bázis elérése, azaz a légitársaságok utast 
és egyben piacot hoznak a repülőtérre, valamint a régióba, ami fogyasztást és foglalkoz-
tatást jelent. A repülőtéren jelentkező nagyobb utasszám értelemszerűen a repülőtéren 
üzemelő, utasok kiszolgálására szakosodott szolgáltatóegységek fokozott igénybevételét 
jelenti, amiből közvetlen és közvetett módon a repülőtér bevételei emelkednek. A regio-
nális repülőtér versenyképessége szintén az alacsony költségű légitársaságok kiszolgálá-
sában a legnagyobb, mivel ezen légitársaságok elvárásait, a rövid – 25 perces – forduló-
időt, a rugalmas járatkiszolgálást, a hatékony és gyors együttműködést legjobban a regio-
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nális repülőterek képesek teljesíteni. A lokációtól függően szóba jöhet még az ingatlanok 
hasznosítása, bérbeadása, az üzemanyag- és áruszállítási tevékenység ellátása is. 

Nagy dilemmát okoz minden regionális repülőtérnek, hogy hogyan tud kitörni az ad 
hoc járatok kiszolgálásából, és hogy tudja elérni a menetrend szerinti járatok megszerzé-
sét. Jelenleg szinte valamennyi hazai regionális repülőtér e cél elérésében érdeklelt, 
ugyanis csak a menetrend szerinti forgalom képes folyamatos készpénzt biztosítani a 
repülőtér üzemeltetéséhez.  

Lokáció 

A repülőterek létesítésének előkészítése komplex feladat. Alapvetően két típusú repü-
lőtér létesítésről beszélhetünk, az egyik a polgári célú, a másik a katonai céllal létrejött 
repülőtér. A regionális repülőterek az utóbbi csoportba tartoznak, eredeti rendeltetésük 
szerint Kelet- és Nyugat-Európában egyaránt többségükben korábbi katonai repülőterek-
ből alakultak ki. 

A regionális repülőterek életképessége elsősorban az elsődleges piactól, azaz a légi-
társaságoktól függ. A légitársaságok egy-egy új irány menetrendbe való felvételét meg-
előzően a kiválasztott repülőteret és vonzáskörzetét részletes elemzésnek vetik alá, azt 
vizsgálva, hogy milyen gazdasági és politikai támogatásban részesül a kiválasztott repü-
lőtér egy járat beindításához. A vizsgálat során a régió elemzésekor leggyakrabban az 
alábbi kérdésekre keresik a választ: Mekkora 

1.  a régióban lévő külföldi érdekeltségű vállalkozások száma? 
2.  az egy főre jutó nettó átlagkereset? 
3.  a repülőtérhez tartozó vonzáskörzet lakosainak száma? 
4.  a k+f-ráfordítás nemzeti összehasonlításban? 
5.  a régió beutazóturizmusa? 
6.  a repülőtér-fejlesztés befektetésének költség–haszon aránya? 
7.  a politikai támogatás? 
8.  a régió mobilitása (háztartások utazási aktivitása)? 
A kedvező válaszok egyben a regionális repülőterek fejlesztésének alapját is képezik. 

A felsorolást a regionális repülőterek műszaki, környezeti paraméterei, valamint az enge-
délyezési folyamat komplexitása teszi teljessé. 

Tőkeszerkezet 

Nemzetközi vizsgálatok támasztják alá, hogy a szövetségi és unitárius berendezkedé-
sű országok eltérő arányban engednek teret a magántőkének a regionális repülőterek fej-
lesztése során. Az előbbiek esetében nagyobb az állami szerepvállalás, az utóbbiak eseté-
ben pedig a magántőke domináns szerepe figyelhető meg. 

Egyéni kutatásaim alapján – amelyeket az európai regionális repülőterek tulajdonosi 
szerkezetére vonatkozóan végeztem – megállapítható, hogy a regionális repülőterek ak-
kor tudják a régióval való kölcsönhatásukban vállalt szerepüket leginkább betölteni, ha a 
magán- és állami tulajdon aránya nem tolódik el jelentősen egyik fél oldalára sem (5. 
ábra). Ugyanis a magas magántőkével létrejött regionális repülőtér üzemeltetésének el-
sődleges célja a profit maximalizálása, nem pedig a régióval való aktív együttműködés, 
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ezzel szemben a magas állami tőke mellett létrejött regionális repülőterek a szükséges 
fejlesztésekhez már nem tudnak pénzeszközöket mozgósítani, valamint a repülőterek 
menedzsmentfeladatait sem tudják megfelelően ellátni. 

5. ábra 

A társadalmi összhaszon alakulása eltérő tőkeszerkezettel megvalósított fejlesztés mellett 
(nemzetközi példák) 
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ÁT2=MT2 Optimum  

Mindkét szélső érték – azaz túlzott mértékű magántőke (MT) vagy állami tőke (ÁT) 
bevonása – elvezethet a regionális repülőtér megszüntetéséhez vagy ideiglenes bezárásá-
hoz. Erre példával szolgál a debreceni és a pécsi regionális repülőtér, amelyek már évek 
óta képtelenek megfelelő arányú magántőke bevonására az üzemeltetéshez.  

Egy elméleti optimumhoz közeli állapotnak az a tőkekombináció felelhet meg, 
amelyben közel azonos arányban vesz részt az állami és a magántőke. Ebben az esetben 
az elméleti szintű társadalmi haszon maximális.  

Számos fejlett ország, így Németország esetében is az elkövetkező évtizedben a regi-
onális repülőterek magánosításának első lépése lehet a magántőke és az állami tőke rész-
arányának kiegyenlítése. A kelet-európai országok esetében a repülőtér-fejlesztések kap-
csán a lehető legjobb megoldást jelentheti e gyakorlat alkalmazása. Figyelembe kell 
azonban venni a tőke eredetét is, ugyanis a multinacionális tőke érdeke jelentősen eltérő 
lehet a hazai magántőkéétől. Ezért a repülőterek magán- és állami tőkével való együttes 
fejlesztése során minden esetben célszerű e vizsgálatot is elvégezni. Az önkormányzatok 
számára fontos a helyi fejlődés kontrollja, a fejlesztési irányok ellenőrzése, a foglalkozta-
tottsági kérdések egyensúlyban tartása. A fejlesztések megvalósulási formája sok esetben 
a köz- és magánszféra közös fellépése (Public Private Partnership), ahol az állami és köz-
szféra, a magánszektor és a hitelezők is megtalálják motivációjukat a repülőtér-fejlesztés 
során. 
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A magyarországi repülőtér-régiók és repülőterek fejlesztési lehetőségei 

Az Európai Unió NUTS 2 régióinak egy főre jutó GDP-jét tekintve (2. táblázat) meg-
állapítható1, hogy a környező országokban az EU-25 fejlettségéhez mérve csak a pozso-
nyi régió (116%) és a kelet-ausztriai Burgenland tartomány (85%) minősül fejlettnek.  
A három szlovákiai régióban nyugatról kelet felé haladva csökken a fajlagos GDP, és az 
EU-25 átlagának rendre 49, 43 és 39%-át éri el. Románia esetében az északkeleti régió 
22%-ot, az északnyugati 29%-ot ér el. E területen a gazdasági szerkezetre az erős agrár-
orientáltság jellemző. Összehasonlítva Magyarország régióinak értékeivel megállapítható, 
hogy a határon átnyúló regionális együttműködés tekintetében kizárólag egy olyan NUTS 2 
szintű régióval rendelkezik országunk, amely esetében a szomszédos régió GDP-je maga-
sabb, ez pedig a nyugat-dunántúli régió. A többi régióban a hazai gazdasági fejlettségi mu-
tatók jobbak a környező országok területi értékeinél. 

2. táblázat 

A környező országok NUTS 2 régióinak gazdasági fejlettsége az EU-25 százalékában 

Ország NUTS 2 szintű régió 
Egy főre jutó GDP (PPS) 

az EU-25 átlagához  
viszonyítva, % 

Szlovénia Szlovénia 76 
Ausztria Burgenland 85 
Szlovákia Pozsony 116 
Szlovákia Západné Slovensko 49 
Szlovákia Stredné Slovensko 43 
Szlovákia Vychodné Slovensko 39 
Románia Nord-Est 22 
Románia Nord-Vest 29 

Forrás: Területi statisztikai évkönyv, KSH, 2005.  

A Magyarországon jelenleg meglévő regionális repülőterek újbóli életre keltése a re-
gionális fejlődés irányait nagymértékben meghatározhatja. A fejlődési tendenciákat 
azonban a gazdasági törvényszerűségeknek, és nem a politikai lobbiérdekeknek kellene 
irányítani. A következőkben Magyarország jelenlegi hét NUTS 2 régiója között hat régió 
nyolc repülőterét elemzem a regionális repülőterek fejlesztési esélyeinek és sorrendjének 
meghatározása céljából. 

Magyarország hét NUTS 2 régiójának tizenegy kiválasztott repülőterét a 6. ábra 
szemlélteti. Feltüntettem azokat az országhatáron kívül eső repülőtereket is, amelyek 
szívóhatása jelentős. A feltüntetett repülőterek között a vizsgálatba bevont repülőtereket2 
– a fejlesztésüket befolyásoló ismérvek és a régiós versenyképességük alapján – további 
három csoportba sorolva elemeztem és hasonlítottam össze. 

 
1 Forrás: Területi statisztikai évkönyv, 2005. 
2 A vizsgálatba bevont repülőterek kiválasztásához az 1996-ban meghatározott közlekedési koncepció adott kiindulási 

alapot. 
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A vizsgálatba bevont repülőterek 
1. Potenciálisan létesítendő repülőtér: Veszprém, Nyíregyháza, Miskolc. 
2. Fejlesztés alatt álló repülőtér: Győr, Pécs, Szeged. 
3. Fejlesztett repülőtér: Sármellék, Debrecen. 
A vizsgálaton kívüli repülőterek 
1. Katonai repülőtér: Kecskemét, Pápa. 
2. Ferihegyi repülőtér: Budapest. 
A Ferihegyi repülőtér mellett a kecskeméti és a pápai katonai repülőteret a 6. ábrán 

feltüntettem, de a vizsgálatba nem vontam be, hiszen fejlesztésük elemzése e cikknek 
nem témája. 

6. ábra 
A Magyarország régióiban lévő regionális repülőterek és közvetlen vonzáskörzeteik, 

valamint a szomszédos országok határ menti területeinek elszívóhatása 

Működő repülőtér

Létesítendő repülőtér Fejlesztés alatt álló regionális repülőtér Fejlesztett regionális repülőtér

Katonai repülőtér Ferihegyi repülőtér Repülőtér vonzáskörzete  
Forrás: Google Map. 

A nyolc szóban forgó repülőtér fejlesztési sorrendjének pontos meghatározása céljá-
ból a regionális és megyei szintű adatok elemzésének pontozásos módszerét alkalmaz-
tam, amelyek a repülőterek helykiválasztásában Doganis (1992) és Jarach (2005), valamit 
saját kutatásaim alapján relevánsak. (Lásd fentebb, Lokáció alcím alatt!) 

Az elemzéssel az volt a célom, hogy objektív tényezők alapján is besorolhatóvá vál-
janak a régiók és a régiókban található repülőterek fejlesztési lehetőségeik szempontjá-
ból. Fontosnak tartottam, hogy a pontosabb sorrend meghatározása érdekében a megyei 
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területi statisztikai adatok kerüljenek feldolgozásra, mivel sok esetben a regionális adatok 
félrevezetők lehetnek.  

Sármellék és Győr egy régióba tartoznak (Nyugat-Dunántúl), ezért a regionális K+F-
ráfordítás megegyező értéket mutat (6737 millió forint), azonban, ha a megyei adatokat 
elemezzük, már lényeges eltérés látható, hiszen Győr-Moson-Sopron esetében (5306 mil-
lió forint), közel tízszer magasabb volt a K+F-ráfordítás értéke 2005-ben, mint Zala me-
gyében (564 millió forint). A felsorolt 1–5. és 8. ismérv a területi statisztikák alapján 
számszerűsíthetők, a 6. és 7. ismérv értékeit az interjúk eredményei alapján alakítottam 
ki. Az egyes megyei (kivétel: 8., az regionális) értékeket átlagtól való szórásuk alapján 
egytől ötig terjedő skálán pontoztam.  

A vizsgálathoz használt regionális adatokat a 3. táblázat tartalmazza. 
3. táblázat 

A regionális repülőterek fejlettségének vizsgálatához használt alapadatmátrix 

A repülőtérrel 
rendelkező 
 település 

A települést magába 
foglaló területi egység 

A kül-
földi 
érde-

keltségű 
vállal-

kozások 
száma

Nettó 
átlagke-

reset, 
ezer 

forint/ 
hó 

A la-
kosság 
száma, 
ezer fő

K+F-
ráfordí-

tás, 
millió 

Ft 

A kül-
földi 

vendé-
gek 

száma a 
keres-

kedelmi 
szállás-
helye-
ken, 

ezer fő

A be-
fektetés 
költség–
haszon 
aránya 
(pont-
szám) 

Politikai 
támo-
gatás 
(pont-
szám) 

A ház-
tartások 
utazási 
aktivi-

tása  
(5 és 
több-
napos 
utazá-

son való 
rész-

vétel, % 
(2004-

es 
adat)a) 

  Megyei adatok 
Budapest Pest 14 147 128 1 698 131 459 2 165 5 5 .. 
Veszprém Veszprém 644 91 365 4 588 163 4 3 .. 
Győr Győr-Moson-Sopron 1 105 100 441 5 306 171 3 5 .. 
Sármellék Zala  682 90 294 564 168 4 5 .. 
Pécs Baranya 577 95 398 4 999 48 3 4 .. 
Miskolc Borsod-Abaúj-Zemplén 327 92 725 4 212 47 1 1 .. 
Nyíregyháza Szabolcs-Szatmár-Bereg 776 87 578 1 548 22 3 3 .. 
Debrecen Hajdú-Bihar 247 91 547 14 756 75 3 4 .. 
Szeged Csongrád 558 93 423 10 191 54 2 3 .. 
 Átlag (Bp.-tel együtt) 2 723 124 781 25 375 416 2,7 3,2 .. 
 Átlag (Bp. nélkül) 819 123 629 7 694 125 2,4 3,0 .. 

  Regionális adatok 
Budapest Közép-Magyarország 16 241 121 697 2 855 138 790 2 251 5 5 47 
Veszprém Közép-Dunántúl 1 591 97 291 1 108 9 673 237 4 3 36 
Sármellék  
  (Győr) 

Nyugat-Dunántúl 2 450 95 946 1 000 6 737 440 3
 (3) 

5  
(4) 

37 

Pécs Dél-Dunántúl 1 288 92 861 970 6 458 196 3 4 36 
Miskolc Észak-Magyarország 679 92 967 1 261 5 890 94 1 1 29 
Nyíregyháza  
  (Debrecen) 

Észak-Alföld 1 223 89 886 1 533 17 914 125 3
 (3) 

3 
 (4) 

29 

Szeged Dél-Alföld 1 315 90 171 1 347 14 659 103 2 3 32 
Átlag 3 541 103 595 1 439 28 589 492 2,7 3,2 36 

a) Nincs megyei adat (..). 
Forrás: Területi statisztikai évkönyv, KSH, 2006; Turisztikai statisztikai évkönyv, KSH, 2005. 
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A vizsgálatba bevont magyarországi regionális repülőtereket a három megnevezett ka-
tegóriába sorolva (potenciálisan létesítendő, fejlesztés alatt álló és fejlesztett) hasonlítottam 
össze. Az eredményeket a 7., 8., 9. ábrán mutatom be. 

A 7. ábra a potenciálisan létesítendő regionális repülőterek között a veszprémi, a nyíregy-
házi és a miskolci fejlesztési lehetőségeket mutatja. Az ábrából jól látható, hogy a veszprémi 
fejlesztés a régió beutazóturizmusát, mobilitását és a befektetés költség–haszon arányát te-
kintve jobb értékeket vesz fel, mint Miskolc vagy Nyíregyháza, ami lényeges szempont a 
repülőtér felépítésének gazdasági elemzése során. 

A jelenleg fejlesztés alatt álló repülőterek között (8. ábra) a számítások és elemzések 
elvégzése után Győr-Pér repülőterének fejlesztési lehetősége kimagasló Pécs-Pogány és 
Szeged repülőterével való összehasonlítás alapján. A nyolc vizsgált paraméter között öt 
esetében maximális pontot kap a repülőtér fejlesztése. Pécs regionális repülőterének fel-
építését egyik tényező sem magyarázza kimagasló mértékben. Az átlagosnál magasabb 
nettó átlagkeresetnek, a K+F-ráfordításnak és a politikai támogatásnak köszönhető a ma-
gasabb pontszám, azonban a többi tényező értékei alapján a repülőtér fejlesztése nem 
javasolt. Szeged repülőterének fejlesztése kapta a legkevesebb pontszámot, elsősorban a 
régió rendkívül alacsony mobilitása és a befektetés költség–haszon arányának alacsony 
pontszáma alapján. Szeged esetében a korábbi feltételezés látszik igazolódni, amely sze-
rint sokkal inkább érdemes a Temesváron már jól működő repülőtérrel való együttműkö-
désben gondolkodni, mint egy helyi regionális repülőtér fejlesztésében. 

7. ábra 

A létesítendő regionális repülőterek fejlesztési lehetőségei 

 
+ – 

Régió és a repülőtér fejlesztési jellemzői 

Veszprém Nyíregyháza Miskolc 

ÁTLAG Miskolc: 2,25 Nyíregyháza: 2,38 Veszprém: 3,38 

Létesítendő regionális repülőtér 

1 2 3 4 5 

1. Külföldi érdekeltségű vállalkozások 

2. Nettó átlagkereset 

3. Lakosság 

4. K+F-ráfordítás 

5. Régió beutazóturizmusa 

7. A befektetés költség/haszon aránya 

8. Politikai támogatás 

     

 

 

 

 

 

     

6. A régió mobilitása 
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8. ábra 
A fejlesztés alatt lévő regionális repülőterek további fejlesztési lehetőségei 

 Pécs-Pogány Szeged Fejlesztés alatt álló  
regionális  repülőtér 

Győr-Pér 

+ — Régió és a repülőtér fejlesztési jellemzői 

ÁTLAG Szeged: 2,88 Pécs: 3,25 Győr: 4,25 

1 2 3 4 5 

1. Külföldi érdekeltségű vállalkozások 

2. Nettó átlagkereset 

3. Lakosság 

4. K+F-ráfordítás 

5. Régió beutazóturizmusa 

7. A befektetés  költség/haszon aránya 

8. Politikai támogatás 

 

 

 

 

 

 

     

6. A régió mobilitása 

 

A harmadik, a már fejlesztett regionális repülőterek csoportjába a Sármel-
lék/FlyBalaton repülőtér és a Debreceni repülőtér került. Az egyes ismérvek alapján fel-
vett értékeket a 9. ábra tartalmazza. 

9. ábra 

A sármelléki és a debreceni repülőtér további fejlesztési lehetőségei 

 Fejlesztés alatt álló  
regionális  repülőtér 

Sármellék/FlyBalaton 

+ — Régió és a repülőtér fejlesztési jellemzői 

Debrecen 

ÁTLAG Debrecen: 2,88 Sármellék: 3,38 

1 2 3 4 5 

1. Külföldi érdekeltségű vállalkozások 

2. Nettó átlagkereset 

3. Lakosság 

4. K+F-ráfordítás 

5. Régió beutazóturizmusa 

7. A befektetés  költség/haszon aránya 

8. Politikai támogatás 

 

 

 

 

 

 

     

6. A régió mobilitása 
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A három csoportban értékelt regionális repülőterek közös ábrázolása fejlesztési lehe-
tőségeik tekintetében az alábbi sorrendet eredményezi (10. ábra).  

10. ábra 

A vizsgált repülőterek fejlesztési lehetőségeinek sorrendje pontszámaik átlaga alapján 
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Az ábra jól mutatja, hogy Győr-Pér kimagasló értéket ért el a gazdasági elemzés során, 
ami azt jelenti, hogy a nyolc repülőtérre kiterjesztett vizsgálat alapján e repülőtér fejleszté-
se rendelkezik azon előfeltételekkel, amelyek a fejlesztést gazdasági és társadalmi szem-
pontok alapján indokolttá teszik. 

A rangsor második és harmadik helyére a veszprémi és a sármelléki fejlesztés került. 
A veszprémi fejlesztés valóban nagy lehetőségeket tartogat, azonban kérdéses a befekte-
tői szándék komolysága. A magánosítás előtt a pályázatot kiíró önkormányzatnak körül-
tekintőbben kellett volna eljárnia, és – amint e kutatás is rámutatott – érdemes lett volna a 
hosszú távú fejlesztés érdekében az önkormányzati tulajdon bizonyos hányadát megtarta-
ni. A Sármellék/FlyBalaton repülőteret a már kialakult forgalom és a régió gazdasági 
ereje segíti, még az erős szezonalítást is leküzdve. Ebben nagy szerepe volt az alacsony 
költségű járatok beindításának, valamint az adottságként kezelendő régióturizmusnak.  
A repülőtér számára veszély – hasonlóan a veszprémihez – az a privatizációs folyamat, 
amely a gyors magánosítást helyezte előtérbe a hosszú távú érdekekkel szemben. Ennek 
következménye akár a repülőtér bezárása is lehet.  

A harmadik helyre került a pécsi repülőtér fejlesztésének lehetősége, azonban az erős 
politikai támogatás ellenére a helyi gazdaság szintje még Pécs esetében sem éri el a regi-
onális repülőterek fejlesztésének kívánt szintjét. Ezzel – véleményem szerint – zárul a 
fejlesztésre javasolt repülőterek köre. 

Sajnos a debreceni repülőtér – működésének több mint 15 éve alatt – nem tudta bizo-
nyítani gazdasági életképességét, és Szegedhez hasonlóan inkább a határokon túli regio-
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nális központokkal való együttműködésben, a földi közlekedés fejlesztésében lenne ér-
demes gondolkodni e két repülőtér fejlesztésével szemben.  

Az ezt követő repülőterek helye, Nyíregyháza és Miskolc, pontszámuk alapján egyér-
telműen bizonyították: a repülőtér fejlesztése nem javasolt. Az elemzett repülőterek je-
lenleg még tulajdonos önkormányzatai is hasonló felismerésre jutottak, azonban Nyír-
egyháza – vizsgálataim alapján helytelenül – még nem zárta le a repülőtér-fejlesztés kér-
dését. 
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Resume 

The development of regional airports is currently running without significant participation of the Hungarian 
State, as described in documents of the “New Development Plan of Hungary, 2006”, too. Airport development 
has a strategic importance in Western Europe, which is strongly linked to the co-ordination between airport 
regions in neighbouring countries. For historical reasons Hungary does not have well-performing economic 
regions. All former economic centres (Timisoara, Kosice and Zagreb) are outside of the current geographic area 
of the country. Therefore, instead of investing into underperforming regional airports it makes more sense to co-
operate with historical regional centres and enforce the social and economic integration process. 
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