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HARCÁSZATI REPÜLŐESZKÖZÖK 

MODERNIZÁCIÓJÁNAK KRITÉRIUMAI 
 
A korszerű haditechnikai eszközök kifejlesztéséhez és beszerzéséhez egyre több pénz kell. Az újabb és 

korszerűbb rendeltetésű eszközök árai nem is egyenes arányban, hanem hatvány függvénynek megfe-

lelően növekszenek. Ez azt jelenti, hogy törekedni kell valamilyen optimumra a fegyverzet technikai 

szükségletek kielégítése és a még elviselhető beszerzési és fenntartási költségek között. Mindez termé-

szetesen igaz a korszerű haditechnika egyik leggyorsabban fejlődő területére, a repülésre is. [3, 4, 5] 

A korszerű légierő fenntartása ugyanúgy költségérzékeny „vállalkozás” mint bármely más feladat, 

szolgáltatás elvégzése. A repülőgépek üzemeltetésekor ma az ún. teljes élettartam ciklus költséggel 

számolnak. Ebbe a költségbe minden, a gépek beszerzésével, használatával, karbantartásával, javításá-

val, modernizálásával, sőt az üzemeltetés befejezésekor a gépek újrahasznosításával, illetve környe-

zetkímélő újra feldolgozásával kapcsolatos összes költséget számításba kell venni. Sok esetben ennél 

is tovább mennek és a légierő feladatának ellátására felhasználandó költséggel, azaz a fegyverzet 

megvásárlásával, üzemképes állapotban tartásával is számolnak. [12] 

Hazánkban évek óta folyik a hadsereg ezen belül a légierő korszerűsítésének folyamata, ami egyrészt a 

korábbinál kisebb, rugalmasabb, hatékonyabb és jobban finanszírozható hadsereg létrehozását célozza. 

A katonai repülés területén levő, túlnyomórészt korábbi szovjet gyártmányú eszközök mára részben 

elöregedtek, részben korszerűtlenné váltak. Ezért folyamatosan cserére szorulnak. 

Felmerül a kérdés, hogy a csere során mely eszközöket kell előnyben részesíteni, melyeket lehet hát-

rább sorolni, illetve ha sor kerül a cserére, melyek lehetnek a kiválasztás főbb szempontjai. Két fő szem-

pontot kell megkülönböztetnünk: 

 a NATO elvárásokat; 
 valamint az ország védelmi képességét befolyásoló tényezőket. 

A NATO igényeket jegyzőkönyv rögzíti, az ország védelmi képességét befolyásoló tényezőkkel kap-

csolatban azt mondhatjuk, hogy nincs ellenségképünk, vagyis a szomszédaink részéről nem várhatók 

ellenséges cselekedetek. Rövidesen kidolgozásra kerül az ország védelmi doktrínája, ami tartalmazni 

fogja a technikai fejlesztést és annak indoklását is. 

Addig tehát van lehetőség a kidolgozó munka elősegítése érdekében a téma különböző kérdéseit több 

szempontból is vizsgálni. A magam részéről doktori értekezésem témájához kapcsolódva — A katonai 

repülőgépek üzemeltetésének, a kiszolgálás korszerűsítésének kérdései — egy új repülőtechnikai beszer-

zés gazdaságossági oldalát szeretném elemezni, mivel a beszerzés után az eszközök felhasználhatóságát, 

— az alkalmazásukhoz és a fenntartásukhoz, ezen belül a harckiképzéshez és a harckészültség előírt 

szintjének fenntartásához való képességét, — a szükséges költségek rendelkezésre állása határozza meg. 

[3, 4, 5] 

Jelen tanulmányban az új repülőgépek kiválasztásának néhány szempontját vizsgáljuk meg  

 

Általános elvek 
 
A repülőeszközök kiválasztásánál elsőként részletesen elemezni kell, szükség esetén repülő fegyver-

nemenként azt a feladatkört, amit meg kell valósítani. Továbbá a számításba jöhető típusonként ki-

számítandó a — legalább minimálisan — szükséges géplétszám.  

Figyelembe kell venni mindazon gazdasági és pénzügyi lehetőségeket, amelyeket ezen célra lehet 

fordítani, majd segítségével meghatározandó:  

 a számításba jöhető géptípusok közül (különböző kereskedelmi-pénzügyi konstrukciókban) 

hány repülőeszköz beszerzése lehetséges és ez elégséges-e a kitűzött feladatok megoldására; 

 milyen anyagi-technikai, kiszolgálási háttér biztosítható, figyelembe véve a meglévő eszköz-

park és infrastruktúra alkalmazhatóságát. 

A védelmi képességek fenntartása mellett, a gazdasági lehetőségek összeegyeztetésével ki kell válasz-

tani a pótlás számításba jöhető legcélszerűbb módozatát, mely alapvetően valamely meglévő géptípus 

felújítása, más géptípus bérlete (lízingje), illetve új gép gyártása vagy vásárlása lehet. [6, 7] 



Hazánk számára történő katonai repülőeszköz-beszerzéseknél — várhatólag 2008-2012 környékén — 

mindhárom lehetőséget érdemes mérlegelni. 

 

Meglévő géptípusok felújítása 

 

Bármely más lehetőségekhez képest — amelyeket a későbbi fejezetekben fogunk ismertetni — a lehe-

tőségekhez képest a 18-25%-os bekerülési költségű és 15-20 éves üzemeltethetőséget ígérő programok 

számos kedvező elemet tartalmaznak. Ugyanakkor jól meg kell gondolni, hogy érdemes-e vagy sem, 

mert vannak hátrányai is, melyek közül a leglényegesebbek a következők: 

 általában a felújítást olyan nagy múlttal rendelkező országok végzik, melyek vagy soha vagy 

napjainkra már nem üzemeltetik a korszerűsítendő típust. Az előzetesen „tervezőasztalon 

megálmodott” tervek nem mindig igazolják az elvárásokat, így ennek kockázata a megrende-

lőé; 

 a repülőgép sárkánykialakításán és manőverezési jellemzőin a korszerű elektronika is csak kis 

mértékben képes javítani; 

 általában egyik ajánlat sem tartalmaz javaslatot a 30 éves fejlesztésű, alacsony üzemidejű, so-

rozatgyártásból kivont hajtómű cseréjére; 

 az alkatrész utánpótlás elképzelése sem egyértelmű; 

Az 1993 őszén orosz államadósság fejében Magyarországra érkezett MiG-29-esek naptári javításközi 

üzemideje — kilenc év — idén nyáron lejárt. Amióta csak megérkeztek Magyarországra a MiG-29-

eseknek igencsak hányatott sorsuk volt. A gépek üzemeltetéséhez szükséges feltételek biztosításával 

kapcsolatos, súlyos hadrafoghatósági hiányosságok miatt a típus számtalanszor került negatív előjellel 

a nyilvánosság elé. Az előző kormány a gépekben — illetve az azok mögött álló országban — nem-

zetbiztonsági kockázatot is látott, és ez a gondolat képezte az alapját annak a döntésnek, amely szerint 

a MiG-29-eseket minél előbb nyugati harci repülőgéptípussal kell leváltani. Ezzel párhuzamosan a 

gépek korszerűsítésére a német DaimlerChrysler Aerospace-szel aláírt szándéknyilatkozatot is fel-

mondták. Amikor aztán a nemzetbiztonsági kabinet tavaly szeptember 10-én döntést hozott 14 Gripen 

bérletéről, egyúttal intézkedtek arról is, hogy a készültségi szolgálat folytonosságának a fenntartása 

érdekében 14 MiG-29-esen hajtsák végre az elkerülhetetlenné vált üzemidő hosszabbítást.  

Ezen munkálatoknak két célja van: az egyik az, hogy a gépek üzemidejét három évvel, illetve 300 

repült órával meghosszabbítsák (9 évről 12 évre, 800 óráról 1100 órára), másik pedig, hogy ezzel pár-

huzamosan kidolgozzanak egy új üzembentartási stratégiát, amellyel technikai lehetőséget teremtenek 

a repülőgépek esetleges, 2005-ön túli rendszerben tartásához. [15] 

 

Katonai repülőeszközök lízingje, bérlete 

 

Több nyugat-európai ország is a 90-es években előnyben részesítette ezt a korábban ritkábban alkal-

mazott megoldást, melyet az egész világra kiterjedő haderőcsökkentés eredményezett. 

Bérelni rendszerint a későbbiekben megvásárolni kívánt típust érdemes mindaddig, míg a megrendelt 

kontingens nem kerül leszállításra. E megoldás lehetőséget biztosít több, összehasonlítani kívánt típus 

hazai körülmények közötti kipróbálására, és objektív összevetésére is.  

A magyar kormány, illetve a svéd Gripen International cég meghatalmazottja tavaly december 20-án 

írta alá azt a szerződést, amelynek értelmében Magyarország tíz évig 14 darab Gripen típusú vadászre-

pülőgépet bérel a svéd légierőtől 108 milliárd forint értékben. A svéd fél a megállapodásban a bérleti 

érték 110%-os ellentételezését vállalta, amelynek 30%-át beruházásként, míg a fennmaradó hányadot 

közvetlen vásárlásként vagy a Svédországba irányuló magyar export növekedését eredményező üzleti 

tevékenységgel kell teljesítenie. [11] 

A május végén hivatalba lépő kormány honvédelmi minisztere, Juhász Ferenc jelezte, hogy a Gripen 

szerződést elsősorban az ellentételezés és a NATO kompatibilitás szempontjából felülvizsgálja. [10] 

 

Katonai repülőeszközök vásárlásának lehetősége 



A katonai repülőgéppark cseréjének, kiegészítésének leginkább elterjedt módja a vásárlás, mely — 

megfelelő tőkefedezet, illetve hitelkonstrukció esetén — országunk számára is a legcélszerűbb beszer-

zési mód, mivel a legkedvezőbb rendelkezési, fejlesztési és alkalmazási autonómiát biztosítja a tulaj-

donosnak, hosszú távú alkalmazás esetén alacsonyabb a bekerülési költsége minden más megoldásnál, 

és végül jó választás esetén a védelmi képesség valóban a legmagasabb színvonalon valósul meg. 

Katonai repülőeszközök vásárlásánál a velük megvalósítandó feladatok, a földi és légi üzemeltetés 

személyi, tárgyi feltételrendszere, valamint az anyagi lehetőségek megbízható, részletes tisztázását 

követően — sor kerülhet a számításba jöhető típus(ok) kiválasztására. Mindenekelőtt az új, de korláto-

zott mértékben használt gépek beszerzésénél már standard specifikációként meglehetősen széles vá-

laszték áll rendelkezésre. Ezek köre tovább bővíthető, illetve variálható, alapvetően az opciókataló-

gusból, de végső soron akár hajtóművet, akár fegyverzetet vagy a legkorszerűbb avionikát tekintve – 

tetemes pluszköltségért — bármilyen, technikailag megvalósítható megrendelői igényeknek megfelelő 

konfiguráció is kialakítható. 

Nemzetközi gyakorlat szerint a számításba jöhető típusokat első közelítésből külön-külön szakmai 

munkacsoport vizsgálja meg, élén egy-egy project managerrel. Mindegyik munkacsoportban azonos 

arányban kell, hogy legyenek: 

 minden repülőműszaki ágazat nagy tapasztalatú mérnökei; 

 repülőgépvezetők; 

 külkereskedelemben jártas pénzügyi; 

 mérnök közgazdász szakemberek. 

A beérkező konfigurációs árajánlatok feldolgozására, összehasonlítására 12-36 hónap szükséges. Ez 

alatt az egyes típusok vizsgálatára kijelölt munkacsoportok a gyártótól, szállítótól érkező, nagy meny-

nyiségű dokumentumokat feldolgozva, illetve helyszíni vizsgálatokat folytatva, egymástól függetlenül 

végzik munkájukat. 

A projekttervezés a tervdokumentumok elkészítésével zárul, melyek közül a legfontosabbak: 

 a projekt struktúraterv; 

 részletes hálóterv; 

 költségterv; 

 az erőforrás-szükségleti és biztosítási terv 

A project megvalósításában általában műszaki, gazdasági, politikai és szociokulturális természetű 

kockázatokkal lehet számolni. 

Bármilyen megfontolások is kapjanak prioritást a döntésnél, a vételár – még a legkedvezőbb hitel-

konstrukció esetén is – meghatározó jelentőségű marad. 

Az eladásra tervezett katonai repülőeszközök kínálati áránál csak korlátozott összehasonlítási lehető-

ség van, mivel az adatok általában nem ugyanazon naptári évre vonatkoznak, valamint a kínálati árak 

üzletpolitikai szempontból a széles nyilvánosság számára gyakran nem publikusak. Ennek oka, hogy a 

mindenkori kereslet-kínálat viszonya, az infláció mértéke, a típusra bevezetett technikai módosítások, 

a vevő tőkeereje, hitelképessége, tárgyalási pozíciója és a keresztfinanszírozási lehetőségei, valamint a 

vásárolni kívánt mennyiség jelentősen módosíthatja. 

További lényeges szempont, hogy az árak csak a minimálisan szükséges elektronikai felszerelést fog-

lalják magukba, a fegyverzetet (kivétel a géppuska és/vagy gépágyú) valamint az infrastruktúrát nem. 

A kínálati árhoz képest az utóbbiak a tényleges beszerzési árat további 30-60%kal növelhetik. 

Az elektronika és fegyverzet esetében az infláció adta árnövekedésen kívül jelentős költségnövelő 

hatása van a találati pontosságnak, a zavarvédettségnek, illetve a megsemmisítési valószínűségnek. 

Ha visszatekintünk az elmúlt 15-20 évre és megfigyeljük pl. az USA katonai repülőgépeinek, valamint 

a hozzájuk tartozó rakéta- és bombafegyverzet árváltozásait, megállapíthatjuk, hogy: 

 a fegyverzet és ezen belül is a nagy találati pontosságúak fajlagos árnövekedési üteme lényege-

sen meghaladja a repülőgépekét; 

 a kor és a környezet által meghatározott hatékony védelmi képesség csak egy, reálértékében is 

enyhén növekvő katonai költségvetés mellett tartható fenn.  

Ez az árnövekedési tendencia nem csak az egyre korszerűsödő fegyverek esetében igaz. Egyazon meg-

semmisítő eszköznél, amennyiben a találati pontossága számottevően növekszik, úgy az ára is akár 

nagyságrendekkel növekedhet. A kutatások viszont egyöntetűen a nagyobb találati pontosságú fegyve-

rek hatékonyságát és gazdaságosságát igazolják. 



A beszerzési költséget tovább növelheti még az infláció és a költségvetés alultervezése1. 

Esetleges új konstrukciójú repülőeszköz vásárlása esetén számításba kell venni azt, hogy a fejlesztési 

programban reklámozott ár a kibocsátás idejére az inflációs rátát lényegesen meghaladó mértékben 

nőhet. [6, 7] 

A vételár megállapításához nagy segítséget nyújthatnak a statisztikai adatok (Pl. a 4. generációs va-

dászrepülőgépekre 1600-2000 USD/kg, 5. generációsokra 2200 USD/kg körüli üres tömegre vonat-

koztatott ár az elfogadható). 

Magyar viszonyokra figyelembe véve a nemzetközi gyakorlatban elfogadott beszerzési elveket az 

alábbiak tűnnek reálisnak: 

 A szükségletek és a gazdasági lehetőségek figyelembevételével a vételár már önmagában egy 

szűk repülőeszköz beszerzést és tájékozódást tesz lehetővé; 

 Nem szabad az olcsóságot figyelembe venni, hiszen a védelemhez szükséges repülőeszköz lét-

számot csak minőségi géptípusokkal érdemes ellátni2; 

 Közreműködés a NATO feladatok ellátásában; 

 A magyar légtér és az ország területi szuverenitásának a védelme; 

 Ha a fentieket elfogadva rendezőelvnek, akkor repülőharcászati és a földi-légi üzemeltetés ha-

zai követelményeinek megfelelő repülőeszközök közül (és csak ezek sorából) a legkedvezőbb 

hitelfeltételekkel rendelkezőt kell megtalálni. 

 

Vadászrepülőgép típusváltás 

Az újabb típusú vadászrepülőgépek-generáció megjelenésével egyre jobban szűkül a gépválaszték. 

Ennek okai, hogy a tudományos technikai fejlődés lehetővé tette valamennyi harcászati-műszaki jel-

lemző nagymértékű javítását, ezáltal kiváltva többféle vadász-(támogató) repülőgép kategória kiváltá-

sát néhány olyan típussal, amelyek e repülőfegyvernemmel szemben támasztott valamennyi követel-

ménynek megfelelnek. Az előállítási költségek és a vételár növekedett, ami az eladható szériák nagy-

ságát korlátozza. Mindezek egy gazdaságosan előállítható és sokoldalúan felhasználható típusválasz-

ték kialakítását eredményezik. 

A légierő szempontjából különös jelentőséggel bír, hogy az Országgyűlés 61/2000 (VI. 21.) határozata 

kimondja: „A légierő szervezetét úgy kell korszerűsíteni, hogy a légvédelem egész rendszere képes 

legyen a NATO integrált légvédelmi rendszerének részeként működni, a repülőcsapatok pedig legye-

nek képesek közreműködni a kollektív védelmi feladatok ellátásához szükséges műveletek végrehajtá-

sában. Képesnek kell lenniük a honi légtér feletti ellenőrzés biztosítására.” 

A MK számára számításba vehető típusokra a hatékonysági/gazdaságosági kritériumok alapján tehető 

javaslat. Ezért: 

 Elsőként célszerű kiválasztani azokat a legfontosabb, összevetésre alkalmas harcászati-

technikai mutatókat, amelyek a legkorszerűbb repülőgépeket általánosan jellemzik; 

 Megkeresni azokat a típusokat, amelyek jellemzői legjobban megközelítik az előzőekben meg-

határozottakat; 

 A vételár és az üzemeltetési körülmények alapján kialakítani a beszerzésre legmegfelelőbbnek 

tartott típusok előzetes listáját. 

A továbbiakban a katonai repülőeszközök műszaki kiszolgálásának főbb, NATO normák szerinti mu-

tatóival foglalkozunk. 

 

Üzemeltethetőségi mutatók 
 
A légijárművek tervezésénél és üzemeltetésénél mindig törekednek arra, hogy a technika gyártása és 

üzembentartása a leggazdaságosabb legyen. Ez persze rengeteg dologtól függ, és folyton változik, a 

gép tervezésétől egészen a selejtítéséig.  

                                                           
1 Ez abban nyilvánul meg, hogy a szériagyártásra tervezett repülőeszköz árát, gyártási költségeit — az állami engedélyezteté-

si eljárás megkönnyítésére — a gyártók a ténylegesnél alacsonyabbra állapítják meg. A termelés beindítása után a költségek 

rohamosan növekedni kezdenek, főként a folyamatos módosítások okán. Mindezek következtében a repülőgépek kínálati 

nominálára tizenöt év alatt mintegy 80-150%-kal növekedett. 
2 Különösen igaz ez a védelem csapásmérés alapvető eszközeire a vadászrepülőgépekre és harci helikopterekre. 



Egy repülő szerkezet költségei az alábbi területek költségeiből összegződnek: 

 tervezés;  

 gyártás; 

 üzemeltetés (a működtetés költségei és az üzembentartás költségei). 

A repülőeszközök gyártás gazdaságossága függ: 

 a gyártás technológiájától 

 a gyártás minőségi követelményeiből (speciális megmunkálás…) 

 a felhasznált anyagoktól 

A működtetési költség függ: 

 a hajtóművek kenő és üzemanyag fogyasztásától 

 a speciális fedélzeti rendszerek működése során felhasznált anyagok fogyásától 

Az üzembentartás gazdaságossága függ: 

 az üzembe helyezés költségeitől 

 a feladatra felkészítés, és karbantartás munkaóra igényétől 

 a feladatra felkészítés, és karbantartás anyag és alkatrész igényétől 

 a javítások és karbantartások közötti üzemidőtől 

 a meghibásodások közötti üzemidőktől 

Ezek anyagi vonzatai összeadva és az üzembentartás összidejére vonatkoztatva megkaphatjuk egy 

repülő eszköz működési költségeit, és vizsgálhatjuk annak gazdaságosságát. 

Az üzemeltethetőség meghatározásával foglalkozó első szabvány a MIL-STD-778B volt, amely az 

üzemeltethetőség fogalmával és meghatározásával foglalkozott. Megjelenése után jelentősen megvál-

tozott a repülőtechnika tervezési stádiumban történő kiválasztásának módszere, mert nagy figyelmet 

fordítottak az üzemeltethetőség mennyiségi és minőségi mutatóira. 

A hetvenes évek elején a korábbi kutatási eredmények és tapasztalatok alapján az USA védelmi mi-

nisztériuma megalkotta a MIL-STD-470/471/472/473/478 és az AFSC 80-9 szabványokat. Ezek a 

dokumentumok már pontosan meghatározzák az üzemeltethetőség fogalmát és mennyiségi mutatóit3. 

[6, 7, 9, 12, 13, 14] 

Most vizsgáljuk meg melyek az üzemeltethetőség mérhető paraméterei, amelyek segítségével érzel-

mek nélkül összehasonlíthatunk repülőeszközöket úgy, hogy közben képet kapunk annak fejlettségi 

szintjéről is. Ilyen számszerű jellemzők: 

1. az üzemeltetési és javítási munkaráfordítás (angol nevén a MMH/FH — Maintenance Man-Hour 

per Flying Hour) valójában a kiszolgálás mellett a csapat, vagy tábori körülmények között vég-

zett összes kiszolgálási, karbantartási és javítási munkát is figyelembe veszi. Ez jelenleg a kor-

szerű harcászati repülőgépek esetén 15-20 munkaóra per repült óra értékre adódik. A magyar lé-

gierőnél jelenleg nincs ilyen mutató rendszer. 

2. a meglévő készenléti fok: a MIL-STD-778B szabvány szerint azt fejezi ki, hogy az előírásoknak 

megfelelően, ideális körülmények között (a kiszolgáló eszközök a pótalkatrészek és a műszaki 

személyzet állandó megléte mellett) üzemeltetett repülőeszköz – a tervezett és a megelőző kar-

bantartási munkák figyelmen kívül hagyásával – milyen valószínűséggel üzemeltethető meghi-

básodás nélkül egy meghatározott időintervallumban: 

 

MTTRMTBF

MTBF
Ai


  

 
ahol:  

 MTBF (Mean Time Between Failures) a vizsgált üzemeltetési időszak meghibásodásai kö-

zötti átlagos idő [rep. óra]; 
                                                           
3 Üzemeltethetőségnek nevezik a repülőgép azon tulajdonságát, hogy rajta a kiszolgálással a karbantartással, javítással, mo-

dernizálással kapcsolatos műszaki technológiai munkák elvégezhetőek. Az üzemeltethetőséghez hasonlóan megkülönböz-

tetnek karbantarthatóságot, javíthatóságot, stb. Az üzemeltethetőség minőségét ún. üzemeltethetőségi mutatókkal jellemzik. 

Ezek többnyire egy adott kiszolgálási, vagy karbantartási, javítási munka elvégzéséhez szükséges munkaráfordítás és az 

adott munkához az előkészítéssel, utólagos ellenőrzésekkel, stb. számított teljes munka viszonyát adják meg. Természetesen 

a mutatók a munkaráfordítás helyett a munkaidők, vagy a költségek viszonyaként is megadhatók. Az üzemeltethetőség lé-

nyegében a repülőgép szerkezeti fejlettségére utal. 



 MTTR (Mean Time To Repair) egy meghibásodás kijavításához szükséges idő [óra]. 

Gyakorlatilag az Ai értéke a repülőeszköz meghibásodás nélküli üzemelésének valószínűségét jelenti.  

3. elért készenléti fok. A MIL-STD-778B szabvány szerint azt fejezi ki, hogy az előíásoknak meg-

felelően ideális feltételek mellett üzemeltetett repülőeszköz — a tervezett és megelőző javítási 

karbantartási munkák figyelembevételével — milyen valószínűséggel üzemeltethető egy megha-

tározott időintervallumban. Ennek megfelelően a kiszámítás a következő képlet alapján történik: 

MMTBF

MTBF
A a


  

ahol: M – egy karbantartásra és javításra eső átlagos, aktív állásidő. 

4. üzemeltetési készenléti fok. A MIL-STD-778B szabvány szerint azt fejezi, hogy az adott repülő-

eszköz valós körülmények között milyen valószínűséggel üzemeltethető meghibásodás nélkül 

egy meghatározott időintervallumban. 

MDTMTBM
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ahol: 

 MTBM (Mean Time Between Maintenance) a vizsgált időszak egy-egy javítási és karban-

tartási fajtája között eltelt átlagos idő; 

 MDT – (Mean Down Time) a karbantartásra és javításra fordított átlagos állásidő, amely 

figyelembe veszi a munkaszervezés és anyagellátás hibájából származó állásidőket is. 

Másképpen fogalmazva az MDT nem más, mint a repülőtechnika hadrafoghatatlan álla-

potban töltött ideje. 

Belátható, hogy az első két mutató a repülőgépet, a repülőgép megbízhatóságát, szerkezeti fejlettségét 

jellemzi, míg a harmadik mutató a valós üzemeltetési rendszer sajátosságaival is számol.  

A modern repülőgépek esetén a meglévő készenléti fok 0,9 felett van, és az üzemeltetési készenléti 

fok az elfogadott értéke vadász és vadász-bombázó repülőgépek esetében 0,70-0,85; harcászati támo-

gató repülőgépekre 0,80-0,90. Ezzel szemben vegyes használatú helikopterek hasonló üzemeltetési 

készenléti mutatója 0,85-0,87 békeidőben, háborús körülmények között 0,72, míg harci helikopterekre 

ugyanez 0,9 és 0,8. [6, 7, 9, 12, 13, 14] 

 

A vadászrepülőgépek főbb harcászat technikai paramétereinek kihatása az 

alkalmazás és üzembentartás gazdaságosságára 
 

Ha a harcászati kérdések megoldására való alkalmasságot vizsgáljuk, akkor általában a légi célok el-

fogása, illetve a csapásmérés képességekhez szükséges paramétereket kell vizsgáljuk. 

A világ nagy repülőgépgyártói a katonai stratégák követelményeinek figyelembevételével új utakat keres-

nek a repülőgép építésben annak érdekében, hogy egyrészt növeljék a repülőgépek harci hatékonyságát, más-

részt megtörjék azt a korábbi trendet, ami hatványozottan növelte az új repülőgépek beszerzési és fenntartási 

költségeit.  

Teljesen természetes, hogy az új, korszerűbb, jobb harcászati paraméterekkel rendelkező technikai esz-

köz előállítási költsége esetleg magasabb a korábbi, kisebb képességekkel rendelkezőnél, azonban, mivel 

az államok katonai költségvetése nem növelhető tetszőlegesen, ezért az új eszközök, a korábbival azonos 

feladat végrehajtásához kisebb mennyiségben, illetve kisebb alkalmazási, fenntartási költségeikkel kell, 

hogy kompenzálják az ár növekményt. Ezért az új repülő technika a korábbinál nem csak korszerűbb, jobb 

harcászati képességekkel rendelkező, hanem az alkalmazás és a fenntartás területén gazdaságosabb kell 

legyen.  

Milyen tendenciák, technikai megoldások érvényre juttatásával érik el a fenti célokat: 

 A TÖBBCÉLÚSÁG MEGOLDÁSÁVAL. Ez azt jelenti, hogy egy új, korszerű vadászrepülőgép egyaránt ké-

pes a légi célok elfogására, csapásmérésre és felderítésre. Ezáltal három korábban különböző repülő-

gép feladatait hajtja végre. 

 A RÖVID FEL ÉS LESZÁLLÓ TÁVOLSÁGOK, VAGY A HELYBŐL TÖRTÉNŐ FEL ÉS LESZÁLLÁS KÉPESSÉGÉNEK 

MEGVALÓSÍTÁSÁVAL. Ezáltal egyrészt feleslegessé válnak a hatalmas beton felszálló mezők, másrészt 



harcászatilag a vadászrepülőgépek közel vihetők a front vonalakhoz, illetve jól elrejthetők. Ezek a tulaj-

donságok egyidejűleg szolgálják a költség megtakarítást és a túlélő képesség növelését. 

 AZ ÚGYNEVEZETT „LOPAKODÓ” ELV ALKALMAZÁSÁVAL, ezáltal a túlzott manőver paraméterek csök-

kentésével. Ez azt jelenti, hogy a legújabb repülőgépeken a maximális M szám pl. az F–117A-nál 

0,9–1, az F–22-nél 1,55, ami jóval alacsonyabb, mint a korábbi típusokon. Ennek kompenzálására 

igyekeznek jelentősen növelni a fedélzeti radarok felderítési és rávezetési távolságát, valamint a ra-

kéta fegyverzet manőverező képességét és hatótávolságát, ugyanakkor tervezési módszerekkel és 

speciális könnyű szerkezeti anyagok alkalmazásával csökkenteni a repülőgépek radar, infra és vi-

zuális felderíthetőségét. Ezáltal összességében a repülőgépek harcászati hatékonysága és manőve-

rező képessége a rakétákéval kiegészítve még növekszik is. 

 A FEGYVERZET HATÉKONYSÁGÁNAK NÖVELÉSÉVEL. Az előzőeket kiegészítve a fedélzeti fegyverek 

lehetővé teszik, hogy a célokat leküzdjék már a látóhatáron túli távolságon. Ha pedig mégis közel-

harcba keverednek, akkor a lokátor, az infravörös célzó berendezés és a rakéta vezérlő fej együtte-

sen képes legyen a cél leküzdésére. Itt nagyon fontos, hogy a légi harc rakéták a repülőgépnél jóval 

nagyobb túlterhelések elviselésére képesek. 

 A KOMPUTEREK SZÉLESKÖRŰ ALKALMAZÁSÁVAL. A komputerek mennyiségének és feladatainak 

intenzív növelése mind a repülőtechnika vezérlése, harcászati feladatainak megoldása, mind az 

összes lehetséges elemezhető adatok gyűjtése és feldolgozása terén lehetővé teszi az alkalma-

zás és a fenntartás optimalizálását. 

Fentiek alapján megállapíthatjuk, hogy a gazdaságosságra való törekvések jelentősen áthatják az új 

repülőtechnika fejlesztésének és gyártásának egészét. [3, 4, 5] 

Egy kisebb ország, mint amilyen Magyarország nem engedheti meg magának, hogy jelentős légierőt 

tartson fenn. Ezért számára nagyon fontos, hogy kevés, de több célra is használható harcászati repülő-

gépei legyenek. A sajátos geopolitikai helyzetünkből és a szövetségi rendszerünkből adódóan a ma-

gyar légierőnek két fontos feladata van: 

 a magyar légtér és az ország területi szuverenitásának a védelme, 

 közreműködés a NATO feladatok ellátásban. 

Az első esetben az emberek, a terület, a légtér és a gazdasági, ipari erőforrások, létesítmények védel-

mét kell megoldani. A légtér védelme kettős feladatot takar. Egyrészt egy esetleges támadástól kell 

megvédeni a légteret, Magyarország területét, másrészt békeidőben is határőrizeti tevékenységet kell 

ellátni. A légtér védelméhez hozzástartozik az esetleges agresszorok (terrorizmus) elleni légi harc. 

Pontosabban ez közelharc tulajdonságokat jelent. Korlátozottan az elrettentés is feladata a légierőnek. 

A következő nagyobb feladat a földi csapatok támogatása, mely precíz, irányított fegyvereket, nagy 

„hasznos terhelést” jó kommunikációs és helyzetfelismerő rendszereket igényel. 

A szövetségi rendszerben, a NATO keretein belül a légierőnek, mint a modern hadviselés legfontosabb 

elemének alkalmasnak kell lennie arra, hogy a szövetségi légierővel együttműködve nemzetközi béke-

fenntartó, tengeri, légi embargókat ellenőrző, esetenként pedig csapásmérő tevékenységek végrehajtá-

sára. Ebben az esetben a harcászati repülőgépnek, meg kell felelnie a többi légierővel való integrált 

együttműködésre. Ezt a tulajdonságot interoperabilitásnak nevezik. Természetesen a szövetségi felada-

tok ellátása egyben a hazai légtértől esetleg nagytávolságban végrehajtott megelőző csapásokat jelen-

tenek. 

Légierőnk modernizálásának első lépéseként az ország vezetése 14 darab Gripen bérlése mellett dön-

tött, így érdemes egy kis vizsgálódást folytatni a Gripen üzembentartási költségei és sajátosságai terén.  

A földi manőverező képesség szempontjából a Gripen a világ egyik legkorszerűbb típusa, ugyanis 

tervezésénél elsődleges fontosságú volt, hogy a típus szükségrepülőterekről, autópálya szakaszokról is 

üzemeltethető legyen. Mindezt az egyedülálló svéd koncepció indokolta, hogy a svéd légierő háborús 

időszakban több mint 70 ideiglenes bázisra tudja széttelepíteni harci repülőgépeit, így fokozva azok 

túlélőképességét. Ennek megfelelően a JAS-39-es átlagon felüli jellemzőkkel rendelkezik. A Gripen 

képes egyik álló főfutó kereke körül megfordulni a hidraulikus orrfutó kormányrendszere segítségével. 

A típus leszállási úthosszának csökkentésében fontos szerepet játszanak a kacsa vezérsíkok, amelyek 

90 fokkal kitérítve féklapként használhatók, valamint a fékberendezéssel ellátott orrfutó kerekek is. 

Így a Gripen normál leszállótömeggel képes 500 méteren belül megállni. A JAS-39-es leszállásának 

megkönnyítésére a hajtóművet ellátták tolóerő automatával is. A svéd vadászrepülőgép hátránya, hogy 

nem rendelkezik sem fékhoroggal, sem fékernyővel, így a repülőgép túlszaladása esetén csak a repü-

lőgépet károsító módszerekkel, például hálóval állítható meg. 



A Gripen üzemeltetési rendszere is a sajátos svéd igényeknek megfelelően lett megtervezve. A repülő-

gép beépített kisegítő energiaellátó egységének (APU)4, valamint a későbbiekben beépítésre kerülő 

fedélzeti oxigén előállító berendezésnek (OBOGS)5 köszönhetően csak minimális mértékben igényel 

földi kiszolgáló eszközöket. A JAS-39-es üzemeltetését tovább egyszerűsíti, hogy a típus átfogó önel-

lenőrző berendezéssel van felszerelve, ami rendkívül gyorsan (kb. 1-2 perc alatt) képes feltárni a meg-

hibásodás okát.  

Nézzük meg ezeket az értékeket összehasonlítva az F-16C Block 50 típusával. Bár a Gripen karbantar-

tási és üzembetartási mutatói a közölt táblázat alapján rendkívül kedvező képet mutatnak az amerikai 

típushoz képest, ennek ellenére a valós üzemeltetési körülmények között ez nem biztos, hogy így van. 

Egyrészt azért, mert a Fighting Falcon értékei mögött több mint 4000 megépített példány és közel 

tízmillió repült óra és több helyi háború tapasztalata van. Másrészt a Gripen még nem nevezhető iga-

zán kiforrott típusnak, és mint a többi új típus esetén is, újabb és újabb módosítások és javítások vál-

hatnak szükségessé, ami tovább növelheti a költségeket.[1, 2, 16] 

 

A repülőgép típusa F-16C Block 50 JAS-39A 

Két meghibásodás közötti üzemidő (MTBF) 4,1 7,6 

Munkaóra/repült óra (MTTR) 3,4 2,5 

Munkaráfordítás (MMH/FH) 8,2 5,2 

Óránkénti tüzelőanyag fogyasztás: (kg/repült óra) 3977 2430 

Repült óránkénti alkatrész és fenntartás költsége: 

(USD/repült óra) 

6500 4600 

 

                                                           
4 A Gripen bal szárnytövében elhelyezett Microturbo gyártmányú segédhajtómű az APU (Auxiliary Power Unit) és levegő 

turbina szolgál a hajtómű-indítására mind a földön, mind a levegőben; továbbá léghűtést biztosít az egyéb rendszerek szá-

mára, de tartalék energiaforrásként is szolgál. A repülőgép karbantartását egyszerűsíti, hogy a repülőgép rendszereinek földi 

ellenőrzése is megoldható az APU által termelt energia segítségével. Ezen rendszereknek köszönhetően a Gripen tartalék 

bázisokról is kiválóan alkalmazható, mivel nem igényel költséges földi kiszolgáló eszközöket és gépkocsikat (akkumulátor, 

hidraulika stb.)  
5 A Gripen későbbi változatait már felszerelik fedélzeti oxigéngeneráló berendezéssel (OBOGS-On Board Oxygen 

Generation System), amely a környezeti állapot szabályozó rendszernek (ECS-Environmental Control System) a szívócsa-

tornából elvezetett kondicionált levegőjét használja fel az oxigéntáplálás biztosítására. Az ülésben elhelyezett oxigéntartály 

szolgál a rendszer tartalékaként.  



 

1. ábra. A Gripen lehetséges fegyverzet függesztési variációi 

ÖSSZEFOGLALÁS 

Az eddig leírtak segítségével arra szerettem volna rávilágítani, hogy repülőeszköz beszerzése esetében 

egy nagyon sokrétű, mindenre kiterjedő gazdaságossági számítást kell végezni minden egyes szóba 

jöhető eszközre és az eredmények, valamint a szükségletek függvényében lehet csak a döntést meg-

hozni. 

A magyar légierőnek két jelentős feladata van: 

 biztosítani kell az ország szuverenitását; 

 meg kell felelnie a szövetségi rendszer elvárásainak. 

A feladatok megoldásához többfunkciós repülőgépek kellenek, tehát olyan magyar légierőt kell fenn-

tartani, amely megfelelően képes ellátni a felderítést, a közel légi harcot, a földi csapatok támogatását 

és az elrettentő légi csapást, miközben megfelelő interoperabilitással rendelkezik.  

A modernizálás a repülőgépek elvárt szintű korszerűsítése esetén túlzottan nagy költséget igényel. 

Amennyiben kisebb költséggel számolunk, akkor a modernizálás nem tudja megoldani a gépek több-

funkciós harcászati repülőgépekké való átalakítását és a szükséges operabilitás biztosítását. 

Hazánk, Európai Unió taggá válása után további nemzetközi szerepvállalásra fog kényszerülni. Egy-

részt az Európai Unió közös gyorsreagálású haderejébe kell egységeket felajánlanunk, másrészt az 

Egyesült Államok a terrorizmus elleni harc miatt várhatóan csökkenteni fogja részvételét az európai 

békefenntartó és teremtő műveletekben. Így hazánk korszerűsödő haderejére, többek között a Magyar 

Légierőre is a jelenleginél fontosabb szerep hárulhat a kontinens békéjének megőrzésében.  

A fejlesztés alatt álló új haditechnikai eszközök közül a JSF és robotrepülőgépek új kiindulási koncep-

ciót jelenthetnek hazánk számára is a 2010 körül valószínűsíthetően bekövetkező vadászrepülőgép-

fegyverzet váltásához. A jelenleg korszerűnek számító, akkorra azonban negyvenéves 

alapkonstruciójú F-16, F-18, Mirage-2000 utolsó modifikációinak is leáll a szériagyártása, a típusokat 



utolsóként megvásároló országoknál lévő példányok legalább fele üzemidejüket leszolgálják. A még 

akkor is korszerűnek számító F-22, EFA, Rafale elkövetkező években is folyamatosan növekvő árai 

akkor pontosan annyira elérhetetlenek lesznek számunkra, mint napjainkban. A jelenlegi kinálatból 

egyedül a JAS-39 beszerzése lehet még 5-10 év múlva megfontolás tárgya, amit akkora már remélhe-

tően széles körű üzemeltetési tapasztalatok is támogatnak.[8]  

Mindezek alapján célszerű lenne gazdaságossági számításokat végezni arra vonatkozóan, hogy mibe 

kerül 2010-15-ig "kihúzni" a jelenlegi, de modernizált MIG-29-eseinkkel, azok üzemidejének lejárta-

kor pedig "megcélozni" az akkor legmodernebbnek és legolcsóbbnak igérkező vadászrepülőgépet, a 

JSF-et. (E lehetőség életképességét bizonyítja, hogy a Benelux államok, Németország, Anglia 1999-

ben JSF-fejlesztési együttműködési szerződést ír alá az USA-val, ami a beszerzést is kedvezményezi!) 

Felderítő-repülőgépekre hazánknak is már régen szüksége lenne, az alacsonyabb árfekvésű robotrepü-

lőgépekkel a hiány pótlására remélhetőleg már 2010 előtt is lehetőség nyílik. Emellett akár a csapás-

mérő változatuk perspektivikus hadrendbe állítása is megfontolást érdemel.  

Végezetül - nem csak magyar specifikumként - megállapítható, hogy önmagában a legkorszerűbb re-

pülőeszköz beszerzése sem garantál a magas színvonalú honi-, illetve légtérvédelmet. Ez csak egy 

megbízható korszerű honvédelmi illetve üzemeltetési rendszerben realizálható, melynek a légi jármű is 

része. A legmegfelelőbb típust megtalálni e célra, majd azt gazdaságosan és hatékonyan alkalmazni 

csak hosszas, sokoldalú elemzések és számos kompromisszum eredményeként sikerülhet. A legkor-

szerűbb repülőgép hatékonysága sem haladhatja meg az őt befogadó rendszer leggyengébb elemét.  
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