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Sztrunga Erzsébet

AZ EUROPAI LEGIKOZLEKEDESI UTVONALAK VALTOZASA AZ EGYSEGES EUROPAI KGBOLT
MEGJELENESEVEL

BEVEZETES

Az Eurdpai Unid egységesitési politikaja a kozlekedésben, azon beliil pedig a 1égikozlekedési
iparagban is megjelent. Ennek eredményeként 0j légtér-struktira kialakitasat tervezik,
Egységes Eurépai Egbolt elnevezéssel. A stratégia célja, hogy az Eurépa feletti 1égtér
fenntarthatosagat eldtérbe helyezve Osszehangolja és gazdasdgossa tegye a kontinens
1égikozlekedését. Kutatasom célja annak vizsgalata, hogy a stratégia megalkotéasa €és az abban
foglalt feladatok megvaldsitasa soran az un. Utvonal-hatékonysdg milyen komponensekbdl
tevodik Ossze, és ezekre a komponensekre milyen — részben f6ldrajzi, részben mas — tényezok
hatnak, valamint ezek hogyan befolyasoljak a jovébeni 1égtérstruktira szerkezetét.

ELOZMENYEK

Az Eurdpa feletti légtér egységesitésre vonatkozé elképzelések mar szamos korabbi
szakmai forumon megjelentek. 1958-ban a Nemzetkdzi Polgari Repiilési Szervezet® iilésén
mar felmeriilnek azok a légiforgalmi irdnyitéasi elképzelések, melyek figyelmen kiviil hagyjak
az allamhatarokat (Boussard 1958). Az 1960-ban megalapitott Europai Légikozlekedés-
biztonsagi Szervezet® célja az europai légiforgalmi szolgalatok harmonizacidja és integracidja
a biztonsag, a koltséghatékonysdg valamint a kornyezetvédelem figyelembe vételével. A
Nemzetkozi Légi Szallitasi Szovetség® munkacsoportjanak jelentése szerint Europa a légtér
telitettség szempontjabdl a vilag legkedvez6tlenebb helyszine (Learmount 1989). A jelentés
az eurdpai légtérhaldzat infrastrukturalis hianyossagaira ramutatva kinyilvanitja, hogy
alapveté fontossagi lenne az curdpai légiforgalmi iranyitasi rendszer kozpontilag torténd
strukturalis 4talakitdsa, 6sszehangolasa.

Az 1990-es években a légiforgalom tartdsan, és a korabbinal joval dinamikusabban
novekedett: atlagosan évi 5-8 % béviilés volt tapasztalhato (Performance Review Commission
1999). A hirtelen emelkedés oka az eurdpai légikozlekedési piac liberalizacioja. A nemzeti
légiforgalmi iranyito szervezetek nem tudtak megbirkozni a forgalom novekedésébol
szarmazd késésekkel, amely kovetkeztében kialakuld helyzet kezelhetetlenné valt a
légiforgalmi szolgaltatok szamara, de a helyzet az utasok véleményében is megnyilvanult. A
novekedés a gazdasagi megtorpanasok ellenére tartosnak mondhat6 és az EUROCONTROL
hosszu tavu eldrejelzése szerint a forgalom kozel a dupldjara fog emelkedni 2030-ra (1. &bra).
A forgalom ilyen mértékli novekedését a jelenlegi iranyitasi rendszer nem fogja tudni
kielégiteni, igy a problémak késéseket, kapacitas problémakat fognak eredményezni a jaratok
utvonalan €s a repiilotereken egyarant.

A fenti folyamatok prognosztizalasa miatt két kezdeményezést vezettek be: az egyik egy
kormanykdzi kezdeményezés az Eurdpai Polgari Repiilési Konferencia® vezetésével, a masik
pedig az Eurépai Bizottsag Egységes Eurdpai Egbolt (SES) kezdeményezése volt.

Az ECAC kozlekedési miniszterei 1997-ben fogadtak el a légiforgalmi irdnyitasi stratégiat®,
amelynek célja a légiforgalmi iranyitas fejlesztése.

! Sztrunga Erzsébet: Pécsi Tudomdnyegyetem, Foldtudomdnyok Doktori iskola
E-mail: sztrunga@gamma.ttk.pte.hu

2 ICAO - International Civil Aviation Organization

® EUROCONTROL — European Organization for the Safety of Air Navigation

* IATA — International Air Transport Association

® ECAC - European Civil Aviation Conference

® ECAC Institutional Strategy for Air Traffic Management
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Az ECAC Stratégiaval parhuzamosan az Eurdpai Bizottsag észlelte a kormanykozi
megallapodason alapulé megkozelitések korlatait. A 1égtér novekvo telitettsége, valamit az
ennek kovetkeztében kialakulo késések tovabbi novekedése miatt a Bizottsag 1999-ben
kozleményt adott ki az Egységes Eurdpai Egbolt létrehozasanak tervérél (COM/99/0614
final), amely az eurdpai 1égtér helyzetét merészen katasztrofalisnak nevezte és kifejezte
kételyeit az ECAC kezdeményezésével kapcsolatban. Igy 2004-ben nemzetkozi
egyezménnyel 1étrejott az Egységes Europai Egbolt tervezet, ami magaban foglalja a
paneuropai utvonalhaldzatok, az utvonalkezelési ¢és légiforgalmi-iranyitasi rendszerek
Osszességét, amelyek kizarolag a biztonsagi, hatékonysagi és miiszaki megfontoldsokon
alapulnak, és az 6sszes légtérfelhasznalo érdekét szolgaljak.
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1. dbra: Az eurdpai légiforgalom névekedése (ezer jarat/év)(forras: EUROCONTROL Long-
Term Forecast: IFR Flight Movements 2011-2030.)

A TULTERHELT EUROPAI LEGIUTVONAL-HALOZAT
Az eur6pai utvonal-halozat Osszetett strukturdja hosszii ideig tartd fejlesztés
eredményeként jott 1étre. A jelenleg is sok helyen talterhelt 1égittvonal-halozaton beliil
meghatarozhatok sziik keresztmetszetii, tigynevezett konfliktus pontok (Most Constraining
Points)(2. abra).
Az eurdpai utvonalhalézat korlatozo tényezdi azok a pontok, melyek a kozvetlen
utiranyoktol legtavolabb helyezkednek el, és annyi jarat érinti azokat, hogy az mar a
légikozlekedés biztonsagos lebonyolitasat veszélyezteti. Ezek a pontok az
A Uutvonalhossz jelentds ndvekedését eredményezik két repiil6tér kozott, igy
4 egy adott utvonal mentén tobbletkoltséget eredményeznek. A
% tobbletkoltség a kitérd tUtvonal hosszaval ardnyos. A pontokhoz
kapcsolodo utvonalak tobbletkoltségei tobb tényezotdl is fliggnek:
- a korlatozo pontok kozvetlen utvonaltol valo tavolsagatol, és
- az indulo és érkezd repiil6tértdl valod tavolsagtol, valamint
- azon jaratok szdmatol, melyek a keriildutvonalat veszik igénybe.
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2. abra: Az eurdpai utvonalhalozat korlatozo pontjai
(forras: EUROCONTROL 2011.)

A korlatozd pontok fogalmat azért vezették be, hogy beazonositsdk és felhivjak a
figyelmet az utvonalhalézat kritikus problémaira, tovabba, hogy a kvalitativ mutatokat
atalakitsak kvantitativ mutatokka. A pontok valamennyi jarat szdmara beazonosithatéak ¢és a
tobbletkoltseégek megallapithatoak, amit szétosztanak az utvonalon érintett allamok kozott.

A 3. abra az eurdpai Utvonalhdlozat egyik ilyen korlatozo pontjat, a franciaorszagi MOU-t
abrazolja. A repiilési terv szerinti utvonalak piros, a kozvetlen uUtiranyokat pedig kék szin
jeloli. Az abran jol kivehetd, hogyan dramlik a forgalom Anglia és Délkelet-Europa kozott.

A struktura kialakitasakor biztonsagi és kapacitasi szempontokat vettek figyelembe, azonban
ezen struktira kovetkeztében a tobblet-utvonal évente Osszesen 220.000 km (EURO-
CONTROL 2009.), aminek jelentds gazdasagi €s ezzel Osszefliggésben pedig kornyezeti
hatasa van.
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3. dbra: Az eurdpai utvonalhalozat egyik sziik keresztmetszetii pontja
Franciaorszagban, az ENY-DK-i f6 dramlasi iranyban

(forras: EUROCONTROL 2009.)

FRAGMENTACIO

Eurdpaban — a Chicagdi Egyezménynek megfelelden — a 1égiforgalmi irdnyitds a szuverén
allamok teriilete mentén feldarabolt, nemzeti szinten szervezett. Minden egyes orszag sajat
légiforgalmi szolgaltatoval rendelkezik, mivel az EUROCONTROL -tagallamok feletti légtér a
39 tagallamnak megfeleléen tagozodik nemzeti 1égiforgalmi iranyitasi teriiletekre (4. dbra), ahol —
tekintettel egyes orszagok méretére — 67 kozpont iranyitja a forgalmat (Szepessy K. 2011.).
Franciaorszag, részben nagy teriilete miatt, részben pedig biztonsagi megfontolasokbdl 6t iranyitd
kozponttal rendelkezik (Brest, Bordeaux, Parizs, Marseille, Reims), mig Németorszdgban ¢és
Olaszorszagban harom-harom (Bréma, Langen, Miinchen, illetve Milano, Roma, Brindisi)
kozpont talalhato, de a spanyol irdnyitast is tobb részre bontottak. Ez azért kedvezdtlen, mert tobb
toréspont lehet az utvonalon, ami noveli az utvonal hosszat, illetve a hataroknal az is problémat
okoz, hogy sok esetben valtani kell a technoldgidk és eljardsok kozott, ami noveli a biztonsagi
kockézatot. A megosztottsig dSnmagaban is kérdésessé teszi a hatékonysagot. Osszehasonlitva az
Egyesiilt Allamok légiforgalmi irdnyitisi rendszerével, ez objektiv médon is igazolhatd. Az
Egyesiilt Allamokban (az eurépai kontinenshez hasonld nagysagh, de az altalam vizsgalt
EUROCONTROL-tagallamok 0Osszes teriileténél nagyobb teriilettel rendelkezd orszagban)
csupan 20 iranyitokdzpont (és tovabbi 1 Alaszkaban) kezel kozel kétszer akkora forgalmat, mint
amekkora az eurdpai kontinens felett lebonyolodik. Osszegezve ugy értékelhetjiikk, hogy a
légtérhasznalat atalakitasara a biztonsagi indokok mellett gazdasdgossagi szempontbodl is sziikség
van Eurdpéban.

" European Organisation for the Safety of Air Navigation (Eurdpai Légikozlekedés Biztonsagi Szervezet).
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4. abra: A légiiranyitas fragmentdcio'jdnak bsszehasonlitdsa.
(ICAO ICARDSLNC 2012. Enroute Project alapjan szerk.: Sztrunga E.)

Az irényitasi rendszer toredezettsége korlatozza a kapacitast, noveli a koltségeket és
negativ hatassal van a biztonsagra is. A l1égikozlekedés ugyanis hatékonyabb, ha a navigacié nem
az orszaghatarokat, hanem a forgalom aramlasat koveti. Ezért az Egyesiilt Allamok gyakorlatat
kovetendd, de 6nalld fejlesztési stratégiabdl kiindulva keriilnek kialakitasra az eurdpai 1égtér
atalakitasdnak egyes lépcséfokai. A kezdeményezés keretében 9 darab Funkcionalis
Légtérblokkot8 (FAB — Functional Airspace Blocks) alakitanak ki (5. abra) — Europa hataran
is talnytlva. Igy a 1égtér nagyobb regionalis egységekbe torténd szervezésével, valamint 0j
iranyitasi technologiak bevezetésével lehetdvé valik az Gtvonalak optimalisabb alakitasa.

® Funkcionalis légtérblokk: a mukodési kovetelményeken alapuld, az allamhataroktdl fliggetleniil kialakitott
légtérblokk, ahol a Iéginavigacios szolgalatok és a kapcsolodd tevékenységek teljesitményalapuak és
optimalizaltak, annak érdekében, hogy valamennyi funkcionalis légtérblokkban a léginavigacios szolgaltatok
kozott fokozott egyiittmiikddés vagy adott esetben egy integralt szolgaltatd jojjon 1étre (Europai Parlament és
Tanacs 549/2004/EK Rendelete).
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5. dbra: A funkciondlis légtérblokkok.
(forras: EUROCONTROL 2009.)

A Funkcionalis Légtérblokkokban 1j utvonal-tervezést fognak alkalmazni a
kozforgalmi repiilések szaméra a magas 1égtérben’. Ezek lesznek a szabad utvonalak (Free
Route), amelyek leginkabb a kozvetlen utvonalakhoz (direct route) fognak hasonlitani. A
szabad utvonalu légtér (Free Route Airspace)™ olyan része a légtérnek, melynek vannak
belépd és kilépd pontjai, de ezeket nem kapcsolja dssze kijeldlt, rogzitett utvonalhalozat.
Vagyis ezek a jaratok utvonalak helyett pontrdl pontra repiilnek. A kilépd és belépd pontok
kozott pedig szabadon tervezhetnek ttvonalat a 1égteret hasznalok.

UTVONAL-HATEKONYSAG

Az utvonalak kialakitasa akkor lenne optimadlis, ha az induldsi hely és az érkezési hely
kozott kozvetleniil lehetne repiilni (Voit 1990). Ez sok ellentétes kdvetelmény miatt — melyek
kozott a kornyezeti €és a biztonsagi szempontok mellett a felhasznalok érdekei is markansan
jelen vannak — nem megoldhatd, ugyanakkor meg kell talalni a megfeleld
kompromisszumokat, hogy az utvonal az optimumot a lehet6 legjobban megkozelitse. Ez az
optimum — tehat a legrovidebb, ezaltal leginkabb gazdasagos ttvonal a gombi fokér mentén
halad6 utvonal. Mivel az utvonalak tobbségét nem lehetséges a gombi fokorok mentén
vezetni, a tobbletlizemanyag-felhasznalas kornyezetre — tobbek kozott az éghajlati tényezdkre
— gyakorolt hatasa is magas. Az ortodrom Utvonalat természetfoldrajzi oldalrol leginkabb az
idojarasi elemek (elsddlegesen a szél), kozgazdasagi oldalrol az utvonaldijak, szervezési
oldalrol pedig a légtér telitettsége befolyasoljak. A mérsékelt 6vi szélrendszerek uralkodd

® Az ICAO Eur6pai Kérzetében a magaslégtér also hatara FL245 (7450 m STD)

10 Szabad utvonalu légtér: meghatarozott 1égtér, amelyben a felhasznalok a 1égtérbe valo belépési és a 16gtérbél
valo kilépési pontok kozott szabadon, a légiforgalmi szolgalati utvonalhalozatra vald tekintet nélkiil tervezhetik
utvonalaikat. (Az Eurdpai Bizottsag 1égiforgalmi szolgaltatasi (ATM) halozati funkciok végrehajtasara
vonatkozo részletes szabalyok megallapitasarol szold 677/2011/EU rendelete - 2011. jalius 7.)
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sz¢liranyai tervezhetéek ugyan hosszli tdvon, azonban a napi tervezés soran az aktuadlis
idojaras is szerepet kap a végleges utvonalak kialakitasaban. Az utvonaldijak orszagonként
eltéroek, €s ezt mar a légitarsasagok stratégiai tervezése soran figyelembe veszik. A légtér
telitettsége miatt elengedhetetlen mind biztonsagi, mind pedig kapacitasi okokbol a
légijarmiivek elkiilonitése', ez pedig szintén hatassal van az itvonal-hatékonysagra.

Egy jarat utvonal-hatékonysaganak mutatdja (KPI, Key Performance Indicator) a
valés Gtvonal-tdbblet. A valds Gtvonal-tdbblet az aktualis utvonal tavolsaga (a TMA™ belépd
¢és kilépd pontja kozott), valamint a gombi fokori tavolsag kozotti kiilonbséget jelenti, a
reptlétér 30 mérfoldes sugara korétél mérve (azokat a jaratokat, melyek utvonala 60
mérfoldnél rovidebb, vagy felszallas utan az indulasi repiilétérre térnek vissza, a mutato
kiszamitasa soran nem veszik figyelembe). Az idealis eset az volna, ha valamennyi 1égi jarmi
a gombi fokor mentén haladva repiilhetne, mikdzben semmilyen korlatozé tényez6 nem hatna
rajuk.

2007 majusdban az Eurocontrol Ideiglenes Tandcsa (Provisional Council of
EUROCONTROL) azt a célkitlizést fogalmazta meg, hogy az atlagos utvonal-tobbletet 2010
Oszéig jaratonként 2 kilométerrel kell csdkkenteni. A 2007 és 2009 kozotti idészakban javulés
kovetkezett be, bar a célkitlizéstdl elmaradtak, majd 2010-ben az utvonal-tobblet mar joval
nagyobb volt a kitlizott célndl (6. 4bra). Ez egyrészt a rosszabb utvonal-hasznositasra
vezethetd vissza, masrészt arra, hogy az ATC™ taktikai bazisa kevesebb kdzvetlen utvonalat
hozott 1étre. Vagyis bebizonyosodott, hogy a célkitlizés elérése a novekvd légiforgalom,
valamint a széttagolt 1égtérszerkezet és az irdnyito-szervek nem megfelelé hatékonysagu
miikodése mellett jelen helyzetben lehetetlen.
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o - Célkit(izés
& (-2 kmijéarat)
0 =1

2005 2006 2007 2008 2009 2010

950
925

900 A

875 - Ortodromikus
850 - ’_/—/ == tavolsag
825 A

800 T T T T T T

6. dbra: Horizontalis utvonal-hatékonysagi célkitiizés
(Forras: EUROCONTROL 2011.)

km/jarat

! Repiilégépek, szintek vagy savok kozti tavolsagtartés.

12 Terminal Manoeuvring Area (Terminal Control Area): kozelkorzeti iranyitoi kdrzet, amelyet egy vagy tobb
nagyobb repiilotér kdzelében, rendszerint ATS utvonalak taldlkozasanal létesitettek. A kdzelkorzeti iranyito
korzet also hatara a foldrajzi viszonyoknak és a légiforgalomnak megfelelden valtozik, de sehol sem alacsonyabb
600 labnal (200 m) a terep felszine felett (26/2007. (111. 1.) GKM-HM-KvVM egyiittes rendelet).

3 Air Traffic Control — Légiforgalmi iranyitas.
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UTVONAL-HATEKONYSAGI TENYEZOK

A hatékony tutvonal kialakitdshoz sokoldaltu tervezésre, atfogd intézkedésekre van sziikség.
Az intézkedéseket idbbeliségiiket tekintve harom csoportba lehet sorolni. A stratégiai
intézkedések hosszabb tavra, egy vagy tobb menetrendi iddszakra elére meghatarozott
intézkedések. Az eld-taktikai intézkedések a jarat induldsa eldtt két nappal meghatarozott
intézkedések, a taktikai intézkedések pedig az adott napon, a forgalom kezelése érdekében
hozott azonnal intézkedések Osszessége (Renner 2000.). Mindharom aramlasszervezési
intézkedés kialakitasa és véglegesitése soran szamos tényezot kell figyelembe venni, amelyek
koziil valamennyinek vannak foldrajzi vonatkozasai. Kutatdsaim soran ezek vizsgalata kapta a
legnagyobb szerepet.

Az utvonal-hasznositas kifejezés a repiilés megtervezésére rendelkezésre allo aktualis
utvonalra vonatkozik az elOtaktikai fazisban. Azt vizsgalja, hogy az tiizemeltetd Aaltal
benyujtott repiilési terv mennyivel hosszabb a legrévidebb utvonalnal. Az ttvonal
megtervezését, €s ezaltal annak hosszat szadmos tényezo befolyasolja:

e Gyakran eléfordul, hogy a legrovidebb Gtvonal megosztott 1égtéren halad keresztiil és igy
csak ideiglenesen all rendelkezésre, mert azokat TRA- vagy TSA™-ként alkalmazzak.
Szintén gyakori eset, hogy a legrovidebb utvonal telitett 1égtéren halad at, igy a késések
elkertilése érdekében megint csak hosszabb, keriild Gtvonalat terveznek.

e Nem lehet figyelembe venni a rendelkezésre allo aktudlis 1égér eldnyeit a RPL-repiilési
tervek'® elfogadasakor, melyek egész évben érvényben vannak.

o Az iizemelteték gyakran politikai vagy iizleti okok miatt nem tudjak a repiilési tervet a
legrovidebb utvonalra benyujtani. Ilyenkor diplomadciai engedélyt kérnek, vagy probaljak
elkeriilni az adott Gitvonalszakaszokat, vallalva a magasabb utvonalkdltségeket is.

e Meteorologiai koriilmények, példadul jet stream elkeriilése miatt az iizemeltetd a
legrovidebb utvonal helyett szintén indirekt, de a kisebb forgalom miatt mégis gyorsabban
lerepiilhetd utvonalra adja be a repiilési tervet.

e FElbfordul, hogy a légteret hasznalok olyan hosszabb utvonalra nydjtanak be repiilési

tervet, amely Gtvonalon alacsonyabbak az utvonal dijak.

Az Gtvonal-vezetés soran a légiforgalmi iranyitas a taktikai fazisban a 1égi jarmiiveket
kozvetlen utirdnnyal latja el a forgalom erdsségétdl ¢s a rendelkezésre allo 1égtér
telitettségétdl fliggden. Ezek a taktikai mandverek azonban csak részlegesen tudjak javitani a
nem megfeleld Utvonaltervezés hibait.

Egyre elterjedtebbek ¢és gyakoribbak az utvonal roviditések (shortcut-ok) az utvonal-
vezetésben, melyek javithatjak az utvonal-hatékonysagot €s emellett fontos taktikai megoldast
jelenthetnek a megosztott 1égterek rugalmas hasznalata is. A megosztott 1égterek (Shared
Airspace) olyan specidlis felhasznalast légterek (Special Use Airspace), amelyet polgari
kozlekedésre ¢és katonai tevékenységre felvaltra hasznalnak. A polgari kozlekedés
szempontjabol a megosztott 1égterekhez valo hozzaférés noveli az Gtvonal-hatékonysagot és a

Y Temporary Restricted Area (Temporary Reserved Area) idGszakosan korlatozott légtér; meghatarozott
Kiterjedésti 1égtér, amelyben allami légijarmiivel olyan repiilési tevékenység zajlik, amely veszélyt jelenthet az
adott tevékenységben részt nem vevé légijarmiivek szamara (26/2007. (I1. 1.) GKM-HM-KvVM egyiittes
rendelet).

1> Temporary Segregated Area: id6szakosan elkiilonitett 16gtér.

16 Repetetive Flight Plan (ismétlédé repiilési terv): A legtobb repiilési tervrSl nem napi szintii, egyedi repiilési
terveket nytjtanak be, hanem egy-egy menetrendszerinti idoszakra elére, Osszesitve nyujtjak be a tervezett
jaratok adatait (ismétl6dé repiilési terv)(RENNER P. 2000.).
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kapacitast. Katonai szemszdgbdl a megosztott 1égterekhez valdo hozzaférés lehetdvé teszi a
harcaszati gyakorlatok végrehajtasat. A megosztott 1égterek helyeit viszonylag kozel jelolik ki
a katonai repiil6terekhez, ezzel minimalizalva a gyakorlo teriiletek eléréséhez sziikséges idot.
A légtereket a hétvégi idészakban igyekeznek teljes mértékben polgari hasznalatra bocsatani,
azonban annak ellenére, hogy kismértékii a katonai aktivitds ezekben az iddszakban a
kozvetlen utvonal-novekedés javulasa rendkiviil csekély. Arra kell torekedni, hogy minél
nagyobb mértékben polgéari hasznalatra alkalmazzak ezeket a légtereket, foként a hétvégi
id6szakban. Ebbdl a célbol, a polgari és katonai légtér koordinalasanak megkonnyitésére
bevezették a rugalmas légtérfelhasznalast’’  (Flexible Use of Airspace), mely egy
kiegyensulyozottabb, hatarokon is atnyuld légtérfelhasznalast tesz lehetévé. A rugalmas
1égtérfelhasznalas egy olyan légtérgazdalkodasi'® koncepcio, amely szerint a légteret nem
csak polgari vagy csak katonai légtérnek kell tekinteni, hanem egységes egészként, ahol
minden felhasznalé kovetelményeit a lehetd legnagyobb mértékben teljesiteni kell. A
légtérfelhasznalas koncepcidja kiterjed a nyilt tenger folotti 1égtérre is, valamint
alkalmazasakor alapvetd fontossagii a szomszédos tagéallamok kozotti egyiittmiikodés: a
hatarokon atnyulé miiveletek figyelembe vétele. A koncepcid meghatirozasa stratégiai,
elotaktikai és taktikai szinten torténik, amelyek egymadssal szorosan ¢és kolcsondsen
Osszefiiggd kiilon irdnyitasi funkciok, ezért a légtér hatékony felhasznalasanak biztositasa
érdekében kovetkezetesen kell végezni. Az alkalmazott 1égtér felhasznalasanak és a benne
kialakitott utvonalhalézat hatékonysaganak rendszeres értékelése pedig alapvetd fontossagu
eszkoz a légtértervezés és légtérgazdalkodas javitasahoz.

OSSZEFOGLALAS

Az utvonal-hatékonysag fejlesztése eurdpai szinten rendkiviili fontossaggal bar, amelynek
mutatdja a valos utvonal tobblet, ami az utvonaltervezések fejlesztése ellenére rosszabbodott
az elmult években. Ahhoz javulast lehessen elérmi az eurdpai utvonalhélozat
hatékonysagaban, meg kell vizsgalni azokat a tényezoket, melyek a mutatora hatnak.

Az Eurépai Unié Egységes Europai Egbolt program legfontosabb célkitiizése a forgalmi
igényekhez igazodo ¢és koltséghatékony légtérhasznalat, azaz a ndvekvd légiforgalom
biztonsagos kezelését biztositd korszerlsitett titvonal-szerkezet megvaldsitasa.

" Rugalmas légtérfelhasznalas: az Eurocontrol altal kibocsatott ,,Airspace Management Handbook for the
application of the Concept of the Flexible Use of Airspace” cimii kiadvanyaban meghatarozott, az Eurdpai
Polgari Repiilési Konferencia korzetében alkalmazott légtér-gazdalkodasi elv (Europai Parlament és Tanacs
549/2004/EK Rendelete).

18 Légtérgazdalkodas: tervezési funkcid, amelynek elsédleges célja az, hogy a rendelkezésre allo légteret
dinamikus idékiosztas utjan a lehetd legjobban hasznaljak ki, és egyes esetekben, a Iégtérfelhasznalok kiilonféle
kategoriai kozotti, azok rovid tava igényeit alapul vevd légtérkiosztassal (Eurdpai Parlament és Tanacs
549/2004/EK Rendelete).
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