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Dr. Keszthelyi Gyula 

A KATONAI REPÜL ŐTEREK KÖZÖS POLGÁRI-KATONAI 
HASZNOSÍTÁSÁNAK NEMZETKÖZI TAPASZTALATAI, 

A MAGYARORSZÁGI LEHETŐSÉGEK 

Abs ztrakt 

A katonai repülőterek közös polgári-katonai hasznosításának kérdése Magyarorszá-
gon az utóbbi években egyre inkább a közvélemény érdeklődésének középpontjába 
került. A közös hasznosításnak azonban jelenleg törvényi akadálya van, mivel a légi-
közlekedésről szóló 1995. évi XCVII. törvény 2009-es módosítása érthetetlen módon 
törölte a jogszabályból a nyilvános közös felhasználású (polgári és katonai) repülőtér 
kategóriáját. A Mercedes kecskeméti gyáregységének megnyitásával egyidejűleg 
viszont a körülmények gyökeresen megváltoztak, és egyre nagyobb nyomás nehe-
zedik a polgári szféra részéről a honvédelmi tárcára, hogy nyissa meg a kecskeméti 
katonai repülőteret a különböző polgári használók előtt. A Kormány a jogos igények 
kielégítése érdekében elrendelte a közös hasznosítás vizsgálatát, mely elsősorban a 
kecskeméti és a pápai katonai repülőterekre terjedt ki. Jelen publikáció a kérdés 
nemzetközi tapasztalatainak elemzése, értékelése alapján vizsgálja a lehetséges 
előnyöket, hátrányokat és megoldásokat. 

Kul csszavak: közös felhasználású (polgári és katonai) repülőtér, nyilvános repülő-
tér, nem nyilvános repülőtér, olcsó/fapados/alacsony költségű légitársaság, a repülő-
tér üzembentartója, csomóponti repülőterek, Általános Légiforgalmi Repülések, pol-
gári terminál, forgalmi előtér 

1. Bevezetés 

A katonai repülőterek polgári hasznosítása hazánkban a rendszerváltást követően 
vált reális opcióvá. Igaz kezdetben nem igazán a vegyes használat, hanem a szovjet 
csapatok által korábban kizárólagosan használt katonai repülőterek polgári hasznosí-
tására nyújtottak be igényt a helyi önkormányzatok. Újra megjelent a belföldi 
légiforgalom újraindításának az álma, ami viszont nagyon rövid időn belül hamvába 
holt. A kettős hasznosítás lehetősége ugyanakkor bekerült a légiközlekedésről szóló 
1995. évi XCVII. törvénybe, mely a nyilvános repülőtér1 kategóriájában lehetővé tette 
a közös felhasználású (polgári és katonai) repülőtér működtetését. 2009-ben a 
CXLVII. törvény 20. § (5) viszont ezt a pontot törölte, s ettől kezdve ez a lehetőség 
ideiglenesen elveszett a légiközlekedést használók részére, ami azonban nem jelen-
tett teljes zárlatot, mivel a 41.§ (8) szerint: „A nem nyilvános repülőtér igénybevételét 
a repülőtér üzemben tartója engedélyezheti.” A MILAIP HUNGARY (AD 1.1-3) számú 
kiadvány szerint pedig: „A katonai repülőtereket a magyar állami légijárművek kivéte-
lével más légijárművek – kényszerhelyzet esetét kivéve – kizárólag a Magyar Hon-
védség Összhaderőnemi Parancsnokság parancsnokának (MH ÖHP PK) – mint 
üzembentartó – előzetes engedélyével használhatják. A polgári szféra részéről az 
igények fokozatosan változtak, s egyre erősebb nyomás nehezedett a politikára a 
katonai repülőterek megnyitására. A Kormány érzékelve a gazdaság élénkítését kí-
                                              
1 Nyilvános repülőtér: Melyet azonos feltételekkel bárki igénybe vehet. 
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sérő folyamatot, melyet különösen az újonnan betelepült nagyvállalatok – például a 
Mercedes – generáltak, döntött a kettős hasznosítás vizsgálatáról, és a jövőben el-
sősorban Kecskeméten és Pápán jelenik meg a kettős hasznosítás valós alternatíva-
ként. Jelen publikáció a közös polgári-katonai hasznosítás kérdéseit vizsgálja nem-
zetközi és hazai viszonyok között. 

2. A nemzetközi tapasztalatok 

A katonai repülőterek kettős polgári-katonai hasznosításának a világ különböző 
kontinensein évtizedekre visszanyúló történelme van. Az USA-ban már a második 
világháborút követően, 1946-ban, megkezdődött a folyamat, melyet a Kongresszus is 
támogatott. Kezdetben – mivel a rendelkezésre álló polgári légiközlekedési kapacitá-
sok kielégítették a szükségleteket – nem volt igazán sikeres, azonban az utóbbi évti-
zedekben történtek, a katonai bázisok bezárása, továbbá az „alacsony költsé-
gű/fapados/olcsó2” légitársaságok megjelenése megváltoztatta a trendet. Az Ameri-
kai Számvevőszék 1991-es jelentése3 még azt állapította meg, hogy a kettős hasz-
nosítású 20 repülőtér csak jelentéktelen mértékben járult hozzá a kitűzött fő cél, a 
nagyvárosokban vagy azok közvetlen közelében található csomóponti repülőtereken 
kialakult forgalmi torlódások és késések kiküszöböléséhez, s ezek 1989-ben az utas-
forgalomnak és a le-, felszállásoknak kevesebb, mint 1%-t teljesítették. A statisztikai 
adatok ellenére – a jelentés megállapítása szerint – a közös hasznosítás megfelelő 
jövőbeni potenciállal bír, melynek kiaknázásához három feltételnek kell teljesülnie:  

1. A kettős hasznosítású repülőtereknek közel kell elhelyezkedniük a nagyvárosi 
csomóponti polgári repülőterekhez, annak érdekében, hogy az utasok megfe-
lelő alternatívaként elfogadják. 

2. A repülőtér a polgári kereskedelmi repülésen kívül biztosítsa a kisgépes („Álta-
lános Légiforgalom”) és az üzleti repüléseket is. 

3. A kereskedelmi és kisgépes valamint üzleti repülések igényei nem korlátozhat-
ják a katonai szükségletek kielégítését. 

Az amerikai Számvevőszék akkori értékelése szerint az utasok általában tolerálják 
a nagyvárosi repülőterektől számított 30 mérföldes, illetve 30 perces távolságot, 
melynél többet csak akkor fogadnak el, ha ezt a kényelmetlenséget a repülőjegy 
kedvezőbb ára kompenzálja. 

A jelentés hangsúlyozza, hogy a kettős hasznosítás pozitívan befolyásolja a helyi 
közösségek életszínvonalát, és a repülőtér környezetében található gazdasági vállal-
kozások fejlődését.  

Jelenleg 23 repülőbázison folyik közös katonai-polgári üzemeltetés. 

A következő ábrákon (1,2) az Eglin Légierő bázis látható, melynek észak-nyugati 
oldalán található a polgári terminál, mely két rövid gurulóúttal került bekötésre a ka-
tonai repülőtér fő futópálya-gurulóút rendszeréhez. A repülőtér forgalmára tekintettel 
az utasforgalmi épület hét utashíddal rendelkezik, és körülötte öt nagyméretű gép-

                                              
2 Alacsony Költségű „Fapados” Légitársaság: a tradicionális légitársaságok által nyújtott szolgáltatáso-
kat nem teljes körűen nyújtó, a költségek leszorítására törekvő légijármű üzembentartója vagy tulajdo-
nosa. Díjszabályzat. Budapest Airport Zrt. 
3 AIRPORT CAPACITY  Civilian Use of Military Airfields Has Added Little to System Capacity. GAO. 
1991. április. 
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járműparkoló található. Figyelmet érdemel, hogy a polgári terminálra vezető gurulóút 
semmilyen mesterséges kapuval nincs elzárva a katonai bázis forgalmától. 
 

 
 

1. számú ábra. Eglin Air Force bázis Valparaiso4 
 

 
 

2. számú ábra. Eglin AF bázis. Polgári terminál 
 

Európában a kettős hasznosítás területén bekövetkezett változások előfeltételeit a 
kereskedelmi utasforgalom fejlődése és a két világrendszer szembenállásának meg-
szűnése teremtette meg. Az utóbbi következtében egy sor korábbi katonai repülőtér 
bezárt vagy csökkentette aktivitását, hátra- vagy kihasználatlanul hagyva a repülőtér 
alapvető infrastruktúráját (futópálya, gurulóutak, különböző rendeltetésű épületek). 
Azokban az országokban, ahol a kormányok és a helyi közösségek időben léptek, 
ezeket az infrastruktúrákat költséghatékonyan át tudták alakítani vagy tisztán polgári 

                                              
4 http://www.gcr1.com/5010web/airport.cfm?Site=VPS. Letöltve:2014.02.12 

Polgári terminál 



43 
 

vagy vegyes használatú polgári-katonai repülőterekké, de ahol az akarat vagy az 
üzleti feltételek hiányoztak, ott az infrastruktúra fokozatosan leamortizálódott, és ren-
deltetésszerű használatra alkalmatlanná vált. 
 

Az európai példát talán a kelet-németországi Laage repülőtér szemlélteti legjob-
ban. A bázis építése 1978-ban kezdődött és 1982-ben fejeződött be5. Az első repülő 
szervezet – egy új ezredet megalakító törzs – 1983-ban érkezett a repülőtérre, s 
1984-ben megérkeztek az első Su-22M4 típusú repülőgépek is. A német újraegyesí-
tést követően 1994-től a MiG-29-ket csoportosították át Preschenből Laagebe, me-
lyek 2003-2004-ig használták a bázist, majd a gépek átadásra kerültek a Lengyel 
Légierő részére. 2004. augusztus 4-én 14 óra 30-kor emelkedett el az utolsó MiG-29 
a laagei betonról, s ezt követően az itt települő ezred alapvető technikája Eurofighter 
Typhoon lett. 
 

A repülőtér polgári-katonai hasznosítására 1992-ben írták alá az első szerződést, 
s alig egy évre rá 1993. október 4-i ünnepélyes megnyitót követően megkezdődött a 
polgári üzemeltetés, melynek civil vállalkozója a Rostock-Laage-Güstrow GmbH volt. 
Induláskor elsősorban postajáratok használták a repülőteret, de 1995-ben már meg-
jelentek az első charter, majd később a teherszállító repülőgépek is. 2001-ben a re-
pülőtér életében minőségi változás történt, mivel ekkor mutatkozott be Laageban az 
Air Berlin „fapados” légitársaság, mely 22 célállomást ajánlott a régió lakosságának. 
2005-ben befejeződött az új nemzetközi utasterminál építése, és 2008-ban a 
Germanwing német, majd a RYANAIR ír „fapados” légitársaság is csatlakozott a re-
pülőteret használó vállalatokhoz.  
 

A repülőtér alapvető infrastruktúráját tekintve tipikus katonai harcászati repülőtér, 
melynek futópálya mérete 2520x45 m, korábbi építményei is ennek megfelelőek vol-
tak. A katonai terület és a polgári terminál a futópálya két oldalán helyezkedik el, me-
lyekhez önálló gurulóút vezet. A polgári terminált 56 állandó és 58 részmunkaidős 
személyzet szolgálja ki. A 3-as és 4-es számú ábrák mutatják a repülőtér elrendezé-
sét, a polgári terminál forgalmi előterét.  
 

 
3. számú ábra. A Laage- i repülőtér polgári terminálja6 

                                              
5  Laage airport history. http://www.rostock-airport.de/en.  
6 A Laage-i repülőtér térképe. http://www.helis.com/database/gps/ETNL/ www.  Letöltés 2014.02.13. 
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4. számú ábra. A Laage-i repülőtér polgári termináljának forgalmi előterei7 

A repülőtér forgalma évről évre bővült és 2011. március 27-én megérkezett a re-
pülőtérre a Lufthansa légitársaság első Boeing 737 típusú repülőgépe.  

 

 
5. számú ábra. A Lufthansa Frankfurti járatának fogadása a Rostock-Laage re-

pülőtéren.8 
 

A repülőtér forgalmát meghatározza a vonzáskörzetében lakó, a repülőteret pers-
pektivikusan használó lakosság lélekszáma, melyet a 6. számú ábra mutat. Miután a 
repülőtér 100 km-es körzetének lakossága 1,6 millió, így nem véletlen, hogy a polgári 
terminál forgalma évről-évre növekedett (a 2002-es 139.000-ről 2012-ben 204.000-
re), bár tény, hogy az igénybevétel döntően a nyári szezonra koncentrálódott. A 7. 
számú ábra a Laageből közvetlen járattal elérhető úticélokat mutatja.  

                                              
7 http://www.rostock-airport.de/en/business-und-aviation/catchment-area. Letöltés: 2014.02.24.   
8 http://www.anna.aero/2011/03/31/new-airline-routes-launched-22-28-march-2011. Letöltés: 2014.02.24.   
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Megjegyzés: a repülőtér vonzáskörzete 100 km-es körzetben: 1,6 M 
          200 km-es körzetben: 9,2 M 
 

6. számú ábra. A Laage-i repülőtér vonzáskörzete9 
 
 

 
 
7. számú ábra. A Laage-ből elérhető úticélok a nyári szezon folyamán10 

A polgári terminál szezonfüggő forgalmára jellemző, hogy a 2013/14. évi téli me-
netrendben a repülőtérről Egyiptomba a hét egy napján két, Németországon belül a 
hét két napján két, Olaszországba (Róma) heti egy, Spanyolországba (Tenerife) heti 
egy, Törökországba (Antalya) heti két (egy napon), az Egyesült Arab Emirátusokba 
heti egy járat, azaz mindösszesen heti tizenhárom repülőgép indul, illetve érkezik.   

Az USA és Európa példái után nézzük meg a magyarországi helyzetet. 

  

                                              
9 http://www.rostock-airport.de/en/business-und-aviation/catchment-area  Letöltés: 2014.02.24. 
10 http://www.rostock-airport.de/downloads/19/Broschuere_Flughafen_Rostock-Laage_09-2009.pdf. Letöltve: 
2014.03.05. 
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3. Magyarország repül őtér-hálózata 

Az alábbi térképen a magyarországi repülőterek találhatók besorolásuk szerint. 

 
8. számú ábra. Magyarország repülőtér-hálózata11 

 
 

A képességek értékelése érdekében vizsgáljuk meg a magyarországi repülőterek 
futópálya méreteit valamint a futópálya burkolatának anyagát12 (1-5. számú tábláza-
tok): 

3.1 Nyilvános nemzetközi repül őterek 
1. számú táblázat 

Név Pályahossz és a burkolat anyaga  

1. Budapest Liszt Ferenc Nemzetközi 
Repülőtér  

3010 × 45 m (betonozott) 
3707 × 45 m (betonozott) 

2. Debreceni nemzetközi repülőtér 2500 x 40 m (betonozott) 

3. Győr–Pér repülőtér 2030 × 30 m (betonozott) 

4. Sármellék nemzetközi repülőtér 2500 × 60 m (betonozott) 

5. Pécs–Pogány repülőtér 1500 m (betonozott) 

3.2. Nyilvános repül őterek 
2. számú táblázat 

Név Pályahossz és  a burkolat anyaga  
1. Meidl Airport Fertőszentmiklós   985 × 23 m (betonozott) 

2. Nyíregyházi repülőtér 
1000 × 20 m (betonozott) 
1000 × 60 m (füves) 

3. Siófok-Kiliti repülőtér 1250 × 50 m (füves) 
 

  

                                              
11 http://www.hungaryairport.hu/airport.php. Letöltve:2014.02.08. 
12 http://hu.wikipedia.org/wiki/Magyarorszag repülőtereinek listája. Letöltve: 2014.02.18. 
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3.3. Katonai repül őterek 
3. számú táblázat 

Név Pályahossz és a burkolat anyaga  

1. 
MH 59. Szentgyörgyi Dezső repülőbá-
zis, Kecskemét 2500 x 60 m, (betonozott) 

2. MH Pápa Bázisrepülőtér, Pápa 2399 x 60 m, (betonozott) 
3. MH 86. Szolnok Helikopterbázis, Szol-

nok 
2000 x 70 m, (betonozott) 
2000 × 100 m (füves) 

4. Taszár 2500 × 60 m (betonozott) 

3.4. Nem nyilvános repül őterek 
4. számú táblázat 

Név Pályahossz és a burkolat anyaga  

1. Baja–Bácsbokodi repülőtér 855 x 45 m (füves) 

2. Balatonkeresztúri repülőtér 800 x 50 m (füves) 

3. Ballószög  850 x 75 m (füves) 

4. Bátonyterenyei repülőtér 750 x 40 m (füves) 

5. Békéscsabai repülőtér 

1300 × 30 m (betonozott),  
790 × 40 m (füves) 

6. Börgöndi repülőtér, Székesfehérvár 1200 × 200 m (füves) 

7. Budakeszi, Farkashegyi repülőtér 1000 x 200 m (füves) 

8. Budaörsi repülőtér 

980 × 60 m (füves),  
750 × 40 m (füves) 

9. Budapest, Hármashatárhegy 1000 × 100 m (füves) 

10. Dunakeszi repülőtér 800 × 500 m (füves) 

11. Dunaújvárosi repülőtér 950 × 60 m (füves) 

12. Egri repülőtér 800 x 70 m (füves) 

13. Esztergomi repülőtér 1000 × 80 m (füves) 

14. Gödöllői repülőtér 1000 × 100 m (füves) 

15. Gyöngyös Pipishegy  760 × 120 m (füves) 

16. Hajdúszoboszlói repülőtér 

1000 × 50 m (füves),  
800 × 50 (füves) 

17. Hódmezővásárhelyi repülőtér 900 x 100 m (füves) 

18. Jakabszállási repülőtér 

600 × 18 m (betonozott),  
1000 × 30 m (füves) 

19. Kadarkúti repülőtér 800 x 45 m (füves) 

20. Kalocsai repülőtér 

2500 × 60 m (betonozott),  
1900 × 300 m (füves) 

21. 
Kaposújlaki repülőtér 

610 × 18 m (betonozott),  
1200 × 200 m (füves) 

22. Kecskédi repülőtér 

1200 × 50 m (füves),  
1000 × 50 m (füves) 
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23. Kincsem repülőtér 800 x 60 m (füves) 

24. Kiskunfélegyházi repülőtér 

758 × 160 m (füves),  
536 × 100 m (füves) 

25. Kiskunlacházi repülőtér 2500 × 45 m (betonozott) 

26. Matkópuszta, Kecskemét 1200x100m (füves) 

27. Miskolci repülőtér 

850 × 100 m (füves),  
800 × 100 (füves) 

28. Nagykanizsai repülőtér 1000 m (füves) 

29. Őcsényi repülőtér 1200 × 150 m (füves) 

30. Papkutapusztai repülőtér, Siófok 640 × 40 m (füves) 

31. Szatymazi repülőtér 800 x 50 m (füves) 

32. Szarvas–Káka repülőtér 650 x 70 m, (füves) 

33. Szegedi repülőtér 

1185 × 30 m ('16R'34L'betonozott), 
1177 × 50 m ('16L'34R'füves), 
610 × 50 m ('09'27'füves) 

34. Szentesi repülőtér 750 × 150 m (füves) 

35. Szolnok–Szandaszőlősi repülőtér 1050 × 200 m (füves) 

36. Szombathelyi repülőtér 1150 x 80 m (füves) 

37. Tapolcai repülőtér 1200 x 30 m, (füves) 

38. Tápiószentmárton 800 x 600 m, (füves) 

39. Tokorcsi repülőtér (AeroSag repülőtér) 1000 x 50 m (füves) 

40. Tököli repülőtér 

2500 × 60 m (betonozott),  
1100 × 50 (füves) 

41. Úrhidai repülőtér 600 x 50 m (füves) 

42. Zalaegerszeg–Andráshida repülőtér 1500 x 40 m (füves) 

43. Zalakarosi repülőtér 795 x 20 m (füves) 

3.5. Nem működő  repül őterek 
5. számú táblázat 

Név Pályahossz és a  burkolat  anyaga  
1. Csákvári repülőtér  2000 x 20 m (betonozott) 
2. Kunmadarasi repülőtér  2500 x 80 m (betonozott) 
3. Mátyásföldi repülőtér  2 db, kb. 900 m (műfüves) 
4. Mezőkövesdi repülőtér  3500 x 80 m (betonozott) 
5. Szentkirályszabadja  

(BudaWest Airport) 
2000 x 60 m (betonozott) 

 
A felsorolásból látható, hogy Magyarországon a 4 katonai repülőtéren kívül 5 nyil-

vános nemzetközi, 3 nyilvános, 43 nem nyilvános repülőtér található. Figyelmet ér-
demel még, hogy az öt nem működő repülőtér közül négy 2.000 m-nél hosszabb és a 
csákvári kivételével 60 és 80 m széles betonozott futópályával rendelkezik. 
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4. A magyarországi repül őterek értékelése a futópálya méretei 
alapján 

Hazánkban a katonai repülőtereken kívül több mint ötven különböző méretű és 
minőségű burkolattal ellátott repülőtér található. Gazdasági hasznosíthatóságuk 
megítélése szempontjából az egyik legfontosabb – azonban nem kizárólagos, mint 
azt a nem működő katonai repülőterek is mutatják – szempont, hogy egy adott repü-
lőtér milyen méretű, burkolatú és teherbírású futópályával, kapcsolódó gurulóutakkal 
valamint forgalmi továbbá műszaki előterekkel rendelkezik, mivel ezek építése a re-
pülőtéri beruházások egyik legjelentősebb költségeleme. Ezért jelen fejezet a repülő-
tereket ilyen szempontból értékeli.  
 

Az 5 nyilvános nemzetközi repülőtér közül a pécs-pogányi futópálya hossza 1.500 
m-es, mely méret korlátozza a szabvány törzsű (egyfolyosós) utasszállító gépek fo-
gadását és elsősorban a kisgépes, az üzleti továbbá a regionális kategóriába sorol-
ható gépek forgalmát tudja kiszolgálni. A győr-péri a 2030 m-re meghosszabbított 
futópályája is csak korlátozásokkal képes szabvány törzsű utas- és teherszállító re-
pülőgépeket fogadni (bár a hivatalos nyilatkozatok között szerepel a Boeing 737 és 
az Airbus 320-as is13). A két volt szovjet repülőtér a sármelléki és a debreceni eseté-
ben a pályaméretek megfelelőek az előzőekben vizsgált repülőgépek fogadására.  
 

A három nyilvános repülőtér közül csak kettő rendelkezik korlátozott méretű 
(1.000x25 m közeli) betonozott futópályával, ezért a közepes kategóriába sorolt utas-
szállító repülőgépek fogadására alkalmatlanok.  
 

A nem nyilvános repülőterek közül héten található betonozott futópálya. Ezek kö-
zül a kalocsai, a kiskunlacházi és a tököli volt szovjet repülőterek pályahossza 2.500 
m, szélessége 45-60 m, így alkalmasak lennének a közepes kategóriás utas- és te-
herszállító repülőgépek fogadására, míg a többi négy esetében csak a kisebb kate-
góriába tartozó gépek fogadása jöhet szóba. 
 

Az előzőekben vizsgált méretek alapján Magyarországon a jelenlegi nyílt nemzet-
közi besorolású repülőtereken kívül minimum hat repülőtér rendelkezik olyan méretű 
futópályával, melyek megfelelőek lennének a jövőben megnövekedett légiforgalom 
következtében megjelenő kapacitáshiányok kompenzálására anélkül, hogy a katonai 
repülőterek részt vállalnának a polgári forgalom kiszolgálásából. Így jogosan vetődik 
fel a kérdés, hogy érdemes-e a közös hasznosítás kérdésével foglalkozni? Ennek 
megítélése viszont sokkal komplexebb kérdés, mint a futópályák hosszának az ösz-
szehasonlítása.  
 

Az utóbbi évek tapasztalatai azt mutatják, hogy az újonnan betelepülő külföldi 
nagyvállalatok (Audi, Mercedes stb.) működésének egyik alapvető feltételeként jele-
nik meg a gyár közvetlen szomszédságában található, működő repülőtér felhaszná-
lása a gyáregység operatív irányításának megvalósítása, és a folyamatos termelés-
hez szükséges azonnali igények kielégítése céljából. Korábban Magyarországon 
csak a budapesti Liszt Ferenc repülőtér volt képes az igények teljes körű kielégítésre. 

                                              
13 A Boeing 737-800-as felszállási úthossza 2400 m, az Airbus 320-as felszállási úthossza 2090 m teljes terhelés-
sel. Természetesen lehet játszani a felszálló tömeggel, ami a nekifutási úthosszat csökkenti és így a futópálya 
igény a repülőgép üzemeltetési utasításában található grafikonok alapján 2000 m alá csökkenteni. 
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A korábbi várakozásokkal szemben, melyek szerint egy Magyarország méretű, meg-
felelő gyorsforgalmi úthálózattal rendelkező, országban nincs szükség több, minden 
igényt kielégítő nyílt nemzetközi repülőtérre, egy is elég, nem igazolódott. A tények 
azt bizonyították, hogy az AUDI-nak a Liszt Ferenc repülőtér Győrtől mért 130 km-es 
távolsága és mintegy másfél órás elérési ideje, majd később a Mercedesnek Kecs-
kemétnek a budapesti repülőtértől mért 96 km-es távolsága és a szűk egy órás uta-
zási ideje elfogadhatatlan.  
 

Az AUDI igényei rugalmas kielégítése érdekében kezdeményezte a Pér község-
ben található, korábban honvédségi tulajdonú füves repülőtér (9. számú ábra) regio-
nális/nemzetközi repülőtérré történő fejlesztését. Ebben a folyamatban befektetőként 
részt is vett, s jelenleg is tagja – a Győr Megyei Jogú Város Önkormányzata és a 
Magyar Nemzeti Vagyonkezelő Zrt. mellett – a repülőteret működtető társaságnak. A 
repülőtér fejlesztési munkálatai 2000-ben kezdődtek el a Phare CBC programból 
nyert, továbbá az AUDI Motor Hungária Kft. által biztosított pénzügyi források fel-
használásával. A szilárd burkolatú futópálya, az új forgalmi előtér és egyéb kapcso-
lódó létesítmények üzembe helyezése 2003-ban megtörtént, melyek azonban csak 
korlátozott képességet biztosítottak.   
 

2013-ban a repülőtér vezetése újabb  fejlesztési elképzeléseket jelentett be. En-
nek keretében 1.450 méterről 2.030 méteresre hosszabbították meg  a harminc mé-
ter széles futópályát, melynek két végén  száz-száz méternyi biztonsági sávot is ki-
alakítottak. A további a kapcsolódó beruházásokkal a későbbiekben a repülőtér már 
180 fős gépeket (Boeing-737-es és Airbus 320-as) is tud a fogadni és a földi kiszol-
gáló kapacitás egyszerre 60-70 utazót lesz képes megfelelő színvonalon kiszolgál-
ni.   Tervezik még egy cargo terminál, valamint újabb parkolóhelyek építését, illetve a 
forgalmi előtér bővítését.   
 

 
9. számú ábra. Pér repülőtér14 

 

                                              
14 https://www.google.com/maps/preview/dir/. Letöltés: 2014. 02.07. 



 

Mindezek tükrében a pápai repül
a győri ipari park szempontjából irreleváns. A pápai repül
tól 55 km és az AUDI gyártól mért 50 perces menetid
Ferenc repülőtér hasonló adatai, azonban a 83
kívül rossz műszaki állapota kizárja a felhasználó 
gelést, hogy ne a 13 km-re lév
ja saját céljaira. Jogosan vet
Pápa kettős hasznosításának kier
jelenleg nem található olyan ipari vagy mez
lenne egy ilyen képességű repül
rűsített péri vagy a közeli pozsonyi repül
 

A polgári hasznosítás elodázása 
sének halogatását, mivel az ott állomásozó 
ténő személy- és teher rászállítás az európai kontinensr
stratégiai távolságokra kikényszeríti egy katonai logisztikai csomópont, a szakmában 
elterjedt néven „hub” kialakítását. 
 

A pápai repülőtér stratégiai távolságú szállításra épített polgári teherszállító gépek 
fogadására ugyanakkor jelenleg alkalmatlan. A futópálya 2400 m
meghaladja a péri repülőtérét, azonban a 
san elterjedt Boeing 747 repül
hosszabbítani, melyet akadályoz a pálya két végén húzódó vasútvonal. A képessé
növelésre vonatkozó pozitív döntés esetén valamely vasúti pályát át kell helyezni. A 
helyzetet tovább bonyolíthat
ábra a beton 600 m-es hosszabbításának lehet
 

10. számú ábra. A pápai futópálya 600 m

                                              
15 http://www.galatech.hu. Letöltve:2014.03.05.
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tükrében a pápai repülőtér közös katonai-polgári repülő
ri ipari park szempontjából irreleváns. A pápai repülőtér távolsága az ipari par

tól 55 km és az AUDI gyártól mért 50 perces menetidő ugyan kisebb, mint a Liszt 
hasonló adatai, azonban a 83-as út alacsony teherbírása

szaki állapota kizárja a felhasználó AUDI szempontjából annak mérl
re lévő péri repülőteret bővítse, hanem pápai bázist haszná

vetődik fel ez esetben az a kérdés, hogy megalapozott
s hasznosításának kierőszakolása a polgári szféra részére

jelenleg nem található olyan ipari vagy mezőgazdasági potenciál, melynek szüksége 
ű repülőtérre, az utasforgalom növekedését pedig a korsz

sített péri vagy a közeli pozsonyi repülőterek kapacitása teljes mértékben lefedheti.

elodázása viszont nem jelenti a katonai képességek növel
az ott állomásozó stratégiai teherszállító repül

és teher rászállítás az európai kontinensről, majd azok továbbítása 
stratégiai távolságokra kikényszeríti egy katonai logisztikai csomópont, a szakmában 
elterjedt néven „hub” kialakítását.  

tér stratégiai távolságú szállításra épített polgári teherszállító gépek 
fogadására ugyanakkor jelenleg alkalmatlan. A futópálya 2400 m-

őtérét, azonban a polgári stratégiai légiszállításban általán
Boeing 747 repülőgépek fogadásához mindenképpen meg kellene azt 

hosszabbítani, melyet akadályoz a pálya két végén húzódó vasútvonal. A képessé
növelésre vonatkozó pozitív döntés esetén valamely vasúti pályát át kell helyezni. A 
helyzetet tovább bonyolíthatja, ha ez földterület kisajátításával is jár. A 10. számú 

es hosszabbításának lehetőségeit mutatja. 

 
számú ábra. A pápai futópálya 600 m-es hosszabbításának lehet

      
. Letöltve:2014.03.05. 

polgári repülőtérré fejlesztése 
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stratégiai távolságokra kikényszeríti egy katonai logisztikai csomópont, a szakmában 

tér stratégiai távolságú szállításra épített polgári teherszállító gépek 
-es hossza ugyan 

polgári stratégiai légiszállításban általáno-
gépek fogadásához mindenképpen meg kellene azt 

hosszabbítani, melyet akadályoz a pálya két végén húzódó vasútvonal. A képesség-
növelésre vonatkozó pozitív döntés esetén valamely vasúti pályát át kell helyezni. A 

al is jár. A 10. számú 

es hosszabbításának lehetőségei15 



 

Az, hogy a hosszabbítás mennyire elégíti ki egy stratégiai re
szükséges elvárásokat elemezni kell a perspektivikusan számításba vehet
gép felszállási jelleggörbéit. A jelenleg ismert koncepciókból kiindulva teherszállító 
repülőgépként a Boeing 747
gép felszállását befolyásoló legfontosabb paraméter a repül
felszállótömege, mely 987.000 lb (447.
lönböző külső hőmérsékleti és tengerszint feletti magasságokhoz tartozó minimális 
futópálya igényt. Mivel a pápai repül
tengerszintre vonatkozó görbék tekinthet
határozni a különböző futópályahosszakhoz tartozó maximális felszállótömeget. P
pa esetében a futópályahossz miatt 15°
felszállótömeg 400.000 kg-
sebb lesz és 40°- on már csak 365.000 kg a maximum. 3.000 m
esetén a csökkenés kisebb mérték
maximális felszállótömegét. 3.500 m
elérhető a dokumentációban megadott érték, de a h
maximális megengedett érték alá viszi a megengedett 
 

A 11-13. számú ábrákon szaggatott vízszintes vonalak jelzik a maximális felszálló 
tömeghez tartozó hőmérséklet és magassági értékek mellett a szükséges pályaho
szakat. Fontos megjegyezni, hogy tengerszinten 40°
málisan 3.750 m-es pálya a követelmény. Természetesen rövidebb pályáról lehets
ges kisebb tömeggel felszállni, de ez esetben a szállítás költséghatékonysága csö
ken, a fajlagos költségek növekednek. 
   

11. számú ábra. A Boeing 747
                                              
16 http://www.boeing.com/boeing/commercial/747family/747
fel- és leszálló jelleggörbe (x-y. számú ábrák)
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Az, hogy a hosszabbítás mennyire elégíti ki egy stratégiai repülőgép fogadásához 
szükséges elvárásokat elemezni kell a perspektivikusan számításba vehet
gép felszállási jelleggörbéit. A jelenleg ismert koncepciókból kiindulva teherszállító 

gépként a Boeing 747-8F típusváltozat jellemzőit célszerű vizsgá
t befolyásoló legfontosabb paraméter a repülő

, mely 987.000 lb (447.696 kg). A következő ábrák bemutatják a k
mérsékleti és tengerszint feletti magasságokhoz tartozó minimális 

ya igényt. Mivel a pápai repülőtér tengerszint feletti magassága 145 m, ezért a 
tengerszintre vonatkozó görbék tekinthetők irányadók. Az ábrák alapján meg lehet 

 futópályahosszakhoz tartozó maximális felszállótömeget. P
utópályahossz miatt 15°C-os külső hőmérséklet esetén a maximális 

-ra csökken, mely a hőmérséklet növekedésével 
on már csak 365.000 kg a maximum. 3.000 m-es futópályahossz 

esetén a csökkenés kisebb mértékű, de még így sem lehet kihasználni a repül
maximális felszállótömegét. 3.500 m-es pálya esetén szabvány körülmények között 

 a dokumentációban megadott érték, de a hőmérséklet növekedése szintén a 
maximális megengedett érték alá viszi a megengedett felszállótömeget. 

13. számú ábrákon szaggatott vízszintes vonalak jelzik a maximális felszálló 
mérséklet és magassági értékek mellett a szükséges pályaho

szakat. Fontos megjegyezni, hogy tengerszinten 40°C-os hőmérséklet esetén 
es pálya a követelmény. Természetesen rövidebb pályáról lehets

ges kisebb tömeggel felszállni, de ez esetben a szállítás költséghatékonysága csö
ken, a fajlagos költségek növekednek.  

 
11. számú ábra. A Boeing 747-8F felszállási görbéi16

      
http://www.boeing.com/boeing/commercial/747family/747-8_fact_sheet.page. Letöltve:2014.02.20. Az összes 

y. számú ábrák) 

pülőgép fogadásához 
szükséges elvárásokat elemezni kell a perspektivikusan számításba vehető repülő-
gép felszállási jelleggörbéit. A jelenleg ismert koncepciókból kiindulva teherszállító 

ű vizsgálni. A repülő-
t befolyásoló legfontosabb paraméter a repülőgép maximális 

 ábrák bemutatják a kü-
mérsékleti és tengerszint feletti magasságokhoz tartozó minimális 

tér tengerszint feletti magassága 145 m, ezért a 
k irányadók. Az ábrák alapján meg lehet 

 futópályahosszakhoz tartozó maximális felszállótömeget. Pá-
mérséklet esetén a maximális 

mérséklet növekedésével még ki-
es futópályahossz 

még így sem lehet kihasználni a repülőgép 
es pálya esetén szabvány körülmények között 

mérséklet növekedése szintén a 
felszállótömeget.  

13. számú ábrákon szaggatott vízszintes vonalak jelzik a maximális felszálló 
mérséklet és magassági értékek mellett a szükséges pályahosz-

mérséklet esetén mini-
es pálya a követelmény. Természetesen rövidebb pályáról lehetsé-

ges kisebb tömeggel felszállni, de ez esetben a szállítás költséghatékonysága csök-

 

16 

. Letöltve:2014.02.20. Az összes 



 

12. számú ábra. A Boeing 747

13. számú ábra. A Boeing 747
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12. számú ábra. A Boeing 747-8F felszállási görbéi

 
 

 
13. számú ábra. A Boeing 747-8F felszállási görbéi

 

8F felszállási görbéi 

 

8F felszállási görbéi 



54 
 

 
 

14. számú ábra. a Boeing 747-8F leszállási úthossz követelményei 
 

A 14. számú ábra a Boeing 747-8 és 8F típusok leszállási jelleggörbéit mutatja 
30°-os fékszárny kitérítésnél. Az ábrából látható, hogy száraz pályán maximális le-



 

szálló tömeg esetén 1.200 m
E felett, illetve nedves pálya esetén csökkenteni kell a leszálló tömege
futópálya esetén a futópálya magasságától és kondíciójától (száraz vagy nedves) 
függetlenül a repülőgép földet érhet 

 
Megjegyzés:  

Amikor stratégiai szállításról beszélünk, jogosan vet
mi a helyzet a C-17-el? A repül
esetén 2.360 m, míg leszállási úthossza
körülmények között a pápai beton hossza elégséges, azonban a küls
változása a maximális felszálló tömeget korlátozhatja (összehasonlításként a C
MTOW=265.350 kg, a Boeing 747

A perspektivikus lehetőségek elemzése közül nem lehet kihagyni a sokat publikált 
Vát Porpác közötti kínai beruházással terv
záns futópálya (UNICONSULT Universal Transport Consulting GmbH SWOT analíz
sében17 már csak 3.720 m hosszú) mérete lehet
lőgépek fogadását (Boeing 747 Freighter), azonban a beruházás n
publikált mintegy 100 Mrd Ft
tó pápai és sármelléki repül
hogy a pápai 2.400 m-e és a sármelléki 2
szállító repülőgépeket csak korlátozásokkal képes fogadni és indítani. 

 
 

 
15. számú ábra. A tervezett Vát Porpáci repül

                                              
17 Development of a Concept for the Public Transport Interconnectivity for Savaria Intern
CENTRAL EUROPE Programme Project CHAMPION
18 Alfahír.hu 2012, október 30.  
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200 m-es pályamagasságig a 2.500 m-es futópálya elegend
E felett, illetve nedves pálya esetén csökkenteni kell a leszálló tömege
futópálya esetén a futópálya magasságától és kondíciójától (száraz vagy nedves) 

földet érhet maximálisan megengedett leszálló tömeggel.

Amikor stratégiai szállításról beszélünk, jogosan vetődik fel a kérd
el? A repülőgép felszállási úthossza maximális felszálló tömeg 

esetén 2.360 m, míg leszállási úthossza 960 m, vagyis szabvány küls
körülmények között a pápai beton hossza elégséges, azonban a küls
változása a maximális felszálló tömeget korlátozhatja (összehasonlításként a C
MTOW=265.350 kg, a Boeing 747-8F=447.696 kg). 

 
őségek elemzése közül nem lehet kihagyni a sokat publikált 

Vát Porpác közötti kínai beruházással tervezett repülőteret. A 4.000x60 m
záns futópálya (UNICONSULT Universal Transport Consulting GmbH SWOT analíz

720 m hosszú) mérete lehetővé tenné a nagy teherszállító rep
gépek fogadását (Boeing 747 Freighter), azonban a beruházás n

publikált mintegy 100 Mrd Ft-os nagysága, tekintettel a 100 km-es körzetben találh
tó pápai és sármelléki repülőterek mellett gazdaságilag nehezen igazolható. Igaz

e és a sármelléki 2.500 m hosszú futópályája a nagy t
gépeket csak korlátozásokkal képes fogadni és indítani. 
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es futópálya elegendő. 
E felett, illetve nedves pálya esetén csökkenteni kell a leszálló tömeget. 3.500 m-es 
futópálya esetén a futópálya magasságától és kondíciójától (száraz vagy nedves) 

maximálisan megengedett leszálló tömeggel. 

a kérdés, hogy akkor 
gép felszállási úthossza maximális felszálló tömeg 

960 m, vagyis szabvány külső meteorológiai 
körülmények között a pápai beton hossza elégséges, azonban a külső körülmények 
változása a maximális felszálló tömeget korlátozhatja (összehasonlításként a C-17 
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terek mellett gazdaságilag nehezen igazolható. Igaz, 
500 m hosszú futópályája a nagy teher-

gépeket csak korlátozásokkal képes fogadni és indítani.  
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16. számú ábra. A tervezett Váti repül
 

A stratégiai légiszállítás 
nyeges néhány száz kilométeres távolságbeli különbség, amennyiben ezzel forrás 
takarítható meg. Ezért lenne fontos Vát Porpác zöldmez
ló állapotú és jelenleg használaton kívü
dóállomásként. A repülőtér
látozásokkal egy kínai árukat fogadó 
az M3-as autópálya közelsége, ami lehet
forgalmi úthálózatokon keresztül, valamint a közvetlen iparvágány
Miskolci fővonalhoz, mely utóbbi az európai vasúti hálózat szerves része. 
együttesen megteremtik a lehet
sének. Foglalkoztatáspolitika szempontjából pedig a mez
hozott munkahelyek hozzájárulhatnak a gazdaságilag nehéz helyzetben lév
régió problémáinak enyhítéséhez.
 

Kecskemét vonatkozásában a helyzet 
tér a város közigazgatási határain belül, a Mercedes gyártól 7 km
lyen kívül a gyártól 19 km-
jakabszállási repülőtér (17. számú ábra). Ez utóbbi rend
val rendelkezik. A futópálya hossza 600x18 m, nincs megfelel
lóút és a repülőtéren csak látás utáni repülés folytatható. A megfelel
érése érdekében (futópálya hosszabbítás, szélesítés, gurulóú
terminál és parkoló, teherárú 
földi kiszolgáló eszközök beszerzése/bérlése stb.) jelent
beruházásra lenne szükség.
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16. számú ábra. A tervezett Váti repülőtér távolsága a környező repül

 célrepülőterének kiválasztása esetén ugyanakkor nem
nyeges néhány száz kilométeres távolságbeli különbség, amennyiben ezzel forrás 
takarítható meg. Ezért lenne fontos Vát Porpác zöldmezős beruházása helyett a 
ló állapotú és jelenleg használaton kívüli mezőkövesdi repülőtér megfontolása fog

őtér 3.500x80 m-es betonos futópályája alkalmas kisebb ko
egy kínai árukat fogadó stratégiai repülőtér szerepére. További el

as autópálya közelsége, ami lehetővé teszi az áruk terítését az európai gyor
forgalmi úthálózatokon keresztül, valamint a közvetlen iparvágány

vonalhoz, mely utóbbi az európai vasúti hálózat szerves része. 
együttesen megteremtik a lehetőségét egy multimodális logisztikai 
sének. Foglalkoztatáspolitika szempontjából pedig a mezőkövesdi repül
hozott munkahelyek hozzájárulhatnak a gazdaságilag nehéz helyzetben lév
régió problémáinak enyhítéséhez. 

Kecskemét vonatkozásában a helyzet viszont alapvetően eltérő. A katonai repül
tér a város közigazgatási határain belül, a Mercedes gyártól 7 km

-re, a város közigazgatási határán kívül helyezkedik el a 
tér (17. számú ábra). Ez utóbbi rendkívül fejletlen infrastruktúr

val rendelkezik. A futópálya hossza 600x18 m, nincs megfelelő forgalmi el
téren csak látás utáni repülés folytatható. A megfelel

érése érdekében (futópálya hosszabbítás, szélesítés, gurulóút, forgalmi el
terminál és parkoló, teherárú raktár építés, műszeres leszállító rendszer telepítése, 
földi kiszolgáló eszközök beszerzése/bérlése stb.) jelentős, minimálisan 10 Mrd Ft
beruházásra lenne szükség. 
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17. számú ábra. A Jakabszállási repülőtér19 

 
Az előzőek miatt a jakabszállási repülőtér fejlesztése nem jelent reális alternatívát 

a kecskeméti katonai repülőtér kettős hasznosításával szemben, mivel az utóbbinál 
az alapvető infrastrukturális elemek már eleve rendelkezésre állnak és a repülőtér 
sajátos feladatrendszeréből adódóan eleve 24 órás folyamatos üzemmódon műkö-
dik. 
 

A Mercedes és a környékbeli nagyobb befektetők (pl. Knorr Bremse) valamint a 
helyi önkormányzat nyomására a kormány kezdeményezte a repülőtér jogállásának 
és közös katonai-polgári hasznosításának vizsgálatát. A kormány döntését követően 
a folyamat elakadt, és érdemi előrelépés nem történt. Szóban mindenki támogatja a 
kettős hasznosítást, azonban annak előfeltételét a légügyről szóló törvény módosítá-
sát egyetlen felelős minisztérium sem kezdeményezte, márpedig addig nincs kettős 
hasznosítás, ameddig ez a jogi aktus nem történik meg.  
 

5. Összefoglalás  

Jelen publikáció bemutatta a közös polgári-katonai hasznosítású repülőterekkel 
összefüggésben szerzett nemzetközi tapasztalatokat, a magyarországi repülőtér há-
lózat legfontosabb jellemzőit továbbá a pápai és kecskeméti repülőterek esetében a 
kettős hasznosítás lehetőségeit. A nemzetközi tapasztalatokból levonható legfonto-
sabb következtetetés, hogy a légiforgalom fejlődése elkerülhetetlenné teszi a katonai 
repülőterek bevonását a polgári forgalomba, mivel az új repülőterek építése általában 
környezetvédelmi akadályokba ütközik. A polgári terminál elhelyezésére nincs általá-
nos szabály, csatlakozhat közvetlenül a katonai repülőtér gurulóút hálózatához, de 
lehetséges a futópálya katonai bázissal ellentétes oldalán egy külön gurulóútra törté-
nő rákötése is. Általában a rendelkezésre álló források, illetve a polgári terminál for-
galma határozza meg a kialakítást. Magyarországon a közös polgári-katonai üzemel-
tetés előtt álló legnagyobb akadály a légiközlekedésről szóló 1995. évi XCVII. tör-
vény hatályos korlátozása, mely módosítása nélkül jelenleg nem lehet a megvalósí-
tás irányába továbblépni. 

                                              
19 https://www.facebook.com/LHJK.Airport. Letöltés: 2014.02.07. 
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