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A cikk a kézelmultban szervezett RPAS 2012 (Remotely Piloted Aircraft System) apropdjan késziilt. A konferencidan
képviselte magdt minden nagyobb repiilési szervezet. Delegalt tisztségviseloik bemutattak a szakteriileten folyo
szabalyozoi tevékenység megtett és jovobeni lépéseit, vazolva a fejlodés lehetséges iranyait a kévetkezo két-harom
évtizedben. A szerzdk a konferencidn elhangzott eléadadsok és eszmecserék alapjan megkisérlik dsszegyiijteni az ott
szerzett tapasztalatokat és dsszefoglalo attekintést adni a jelenlegi fejlédési iranyokrol és elképzelésekrdl.

EXAMPLES FOR INTERNATIONAL REGULATIONS ON HF ASPECTS
OF UAV OPERATIONS REGARDING TO THE RPAS 2012 CONFERENCE
Risk management principles in rulemaking

This article was born on the apropo of the RPAS 2012 (Remotely Piloted Aircraft System) conference held in
Paris. Most of the international organizations sent delegates to the conference so as to represent their ongoing
activities on rulemaking and possible future efforts on regulation for the next two or three decades. Authors of
the article collecting and summarizing the lectures given during RPAS 2012 conference make an attempt to give
an overview on the developments and visions of the UAV HF domain.

BEVEZETES

Az pilotanélkiili 1égijarmiivek (UAV) személyzetének szakmai kdvetelmények szempontjabol
torténd vizsgalata tobb szempontbol is aktualis. Egyrészrdl, a repiilés biztonsagat leginkabb
meghatdroz6 human faktor személyzet nélkiili repiilés vonatkozasdban a jogi szabalyozas
fokuszaba keriilt a vilag szamos orszagaban. Masfeldl a vizsgalodas aktualitast az adja, hogy
az RPAS 2012 konferencia idei programja nagy részben ezt a teriiletet célozta meg. A konfe-
rencia kapcsan célunk az, hogy a résztvevok szamara kézzétett publikaciok, valamint szemé-
lyes konzultacio felhasznalasaval felvazoljuk az RPA személyzet felkészitésével és engedé-
lyezésével kapcsolatos legjellemezdbb nemzetkozi trendeket és eredményeket.
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AZ UAV EMBERI TENYEZOI

Az UAV (Unmanned Aerial Vehicle) a pilotanélkiili 1égijarmii, mint eszkoz, és mint fogalom
mara mar széleskoriien ismert és elfogadott a repiilésben. Maga a betliszé egyértelmiien utal a
repiilés pildtanélkiili voltara, azaz arra a tényre, hogy a fedélzeten nincs személyzet, tehat
olyan személy, aki a repiilné a légijarmiivet. A rovidités ugyanakkor elmulasztja jelezni sza-
munkra azt, hogy a 1égijarmti nem éndlléan, ember feliigyelete nélkiil hajtja végre a repiilést,
hanem igenis az ember, vagyis pilota kozremiikodésével teszi azt. Valo igaz, hogy a fejlettebb
pilétanélkiili rendszerek, mint példaul a katonai felhasznalasu Global Hawk autondomidja a
repiilési feladatok végrehajtasan til automatizaltsaganal fogva képes még fel €s leszallas vég-
rehajtasara is. Ugyanakkor, az ilyen szintli 6nallosaggal bir6é eszkozok esetében is a kezeld
személyzet - vagy ha ugy tetszik pilota - tevékenysége nélkiil az eszkdz 6nmaga nem lenne
képes a repiilésre. Ugyanigy, a szdmtalan célra felhasznalt, részben- vagy egészben tavvezé-
relt 1égijarmiivek sem nélkiilozhetik az emberi feliigyeletet és beavatkozast a repiilés soran.
Mégis, a pilotanélkiili jelzo a repiilésben jaratlanok szamara arra utal, azt sugalmazza, hogy az
UAV repiilése mentes az emberi beavatkozastol. Sokszor hallhato, olvashatd a robotrepiils-
gép kifejezés is, mely szintén az eldbbi, téves nézetet erdsiti. A megnevezés fogalmilag szinte
teljes egészében eltavolitja az embert, a pilotat az UAV repiilésétél. Ez egyértelmi hiba, hi-
szen a replilés minden szakaszat a pildta feliigyeli, sokszor a repiilés helyétdl akar tobb ezer
kilométeres tavolsagbol. 4

A repiilési palyat, a végrehajtando feladatokat is emberi dontés hatdrozza meg, sét az UAV
autonomidjanak szintjétdl fliggden a repiilési mandvereket is pilota vezérli a repiilés egyes
szakaszaiban. A félreértések és tévhitek kivédésére az UAV megnevezést egyre inkabb az
RPA (Remotely Piloted Aircraft) azaz tavirdanyitdsu repiilégép veszi at, mely vilagosabban és
egyértelmiien utal a taviranyitast végzé az ember jelenlétére. Az Uj megnevezés nem csak
azért idvozlendd, mert kifejezi az emberi lancszem jelenlétét — és igy alkalmas az automati-
zalt eszk6zok elszabadulasatol valo félelmek csokkentésére — hanem azért is, mert az ilyen
eszkozoket iranyitd személyzetet, ha csak fogalmi szinten is, de a pilotak soraba emeli. A tav-
iranyitast repiilés esetében az emberi tényez6 akarcsak fogalmi szintii kizarasa is olyan téve-
dés tehat, amely a taviranyitasu rendszerek legfontosabb és legmeghatarozobb elemét hagyja
figyelmen kiviil. Ennek ellenére hibas lehet az a nézet is, amely tulsagosan az emberi tényezo-
re koncentral. A hétkdznapi megfigyeld szamara ugyanis egy kisebb méretli RPA-t iranyitd
személy semmi egyéb, mint egy hagyomanyos pildta, aki minddssze annyit tesz, hogy latota-
volsagon beliil vizualisan, azon kiviil pedig kamerak és érzékelok felhasznalasaval iranyitja a
légijarmivet. Ez olyan, mintha a pilota annak fedélzetén lenne. A nagyobb méretii, nagy ta-
volsagbol iranyitott eszkdzok vezérldallomasa, ahonnan egy idében akar tobb RPA repiilését
is ellendrizhetik, a gyanutlan szemlélo szamara a légiforgalmi iranyitd szolgalatok munka-
helyéhez hasonlit és a kezeld személyzet munkéja inkdbb emlékeztethet a 1égiforgalmi iranyi-
toéra, mint a pilotdéra. Mindkét esetben tehetdk helyes felismerések az iranyitd személyzet
feladatait illetden.

* Human Factors of Remotely Piloted Vehicles, Vol 7. xvii-xx- o.
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Ha csupén a légijarmi vezérlését, tehat a kivant repiilési paraméterek fenntartasat tekintjiik, a
fenti meglatasok akar igaznak is tiinhetnek: az RPA-t vezetd pilota feladatai részben megfelel-
tethetok a hagyomanyos pildta feladatainak. A masik esetben, amikor a nagyrészt autonom
RPA-k iranyitasardl van sz6, az a személyzet munkdajanak és az annak elvégzéséhez sziiksé-
ges kompetencidknak az atfedését mutatja a 1égiforgalmi iranyitok feladataival és az azokhoz
sziikséges tudassal és képességekkel. Felvetddik a kérdés, hogy a személyzet szamara valoban
csak ennyit jelent-e az RPA iranyitasa?

Az RPA repiilés emberi tényezdinek meghatdrozasakor nem feledkezhetiink meg arrdl sem,
hogy az ilyenfajta repiilés széles feladatspektruma a repiilés mogott allo és ahhoz igazodd
komplex emberi-technikai rendszert kivan meg. Ennek csupan egyik eleme a pildta, a masik a
repiilést kiszolgélo technikai rendszer, amelyhez a sokrétii feladatokhoz igazodd hasznos teher
(payload) példaul felderitd, megfigyeld, csapasmérd rendszer is parosul. Az emberi elemnek
tehat, nem csupan a repiildgép, vagy helikopter levegében tartasa a feladata, hanem az RPA
fedélzetére integralt szamtalan eszkoz tizemeltetése és hasznositasa is. Az RPA személyzete
igy nem csupan egy légijarmiivet iranyit, hanem egy olyan komplex rendszert vezérel, amely-
nek a légijarmi is a része. Mindezt az altalanos pilota és 1égiforgalmi iranyitoi ismereteken tual
sajatos ismeretek birtokdban képes megtenni. A fentick alapjan a RPA iizemeltetése sok
szempontbol tilmutat a hagyoményos repiilés hasonlo tevékenységein, tekintettel arra, hogy a
RPA-t is magéba foglal6 rendszer jelentdsebb része dsszpontosul egy kézben az RPA pil6ta-
jénak, vagy parancsnokanak kezében, mint a hagyomanyos légikozlekedés egyes szerepldinek
kezében. Ezt az elgondolast tiikkr6zi az ROV (Remotely Operated Vehicle) azaz tavmiikodteté-
sli, vagy tlizemeltetésli jarmii kifejezés is. Az ROV, mint fogalom egyébirant a felszinen, vagy
vizfelszin alatti jarmtivekre is értendé nem csupan repiilé jarmiivekre.

A fentiek alapjan arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy ha a fogalmat a légijarmiivekre sze-
retnénk sztikiteni, ajanlatos az RPAS (Remotely Piloted Aircraft System) azaz tdviranyitasi
repiilogép-rendszer kifejezést hasznalni. Ez sokkal pontosabban kifejezi a kezeloszemélyzet
feladatrepertoarjat, vagyis utal az egész komplex rendszerre, amelynek csupan egyik eleme a
hasznos terhet a felhasznalas helyér6l a célteriiletre, vagy leszallohelyre eljuttatd platform,
vagyis a légijarmda.

AZ UAV REPULES JOGI SZABALYOZASANAK SZUKSEGESSEGE

Az UAV alkalmazas napjainkban olyan mértékiivé valt, hogy a szakteriilet fejlodése €s komp-
lexitasa szinte kovethetetlen. A sokféleség, mely egyre inkabb jellemezi a pilotanélkiili repii-
lést, nem csak magara az eszkozre, hanem a felhasznalds modszereire és feltételeire is igaz.
Ennek megfeleléen a pildtas repiiléssel bekovetkezd konfliktusok és egyaltalan a repiilés biz-
tonsaga érdekében eszkozoket lizemeltetd szervezetekkel, magukkal a repiilést timogatd be-
rendezésekkel szemben is egységes kovetelményrendszer kidolgozasa valt sziikségessé.

A replilés regiondlis €s vilagszervezetei részérdl komoly szandék mutatkozik az RPA sze-
mélyzet és egyaltalan az UAV repiilés integralasara a hagyomanyos repiilés szabaly ¢és kove-
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telmény rendszerébe. Az ICAO Cir 328 jelzésii kiadvanya kiemelked jelentéségti dokumen-
tum. Az taviranyitasu repiilést a repiilés egy uj agazataként azonositja, mely méreténél és fej-
lettségénél fogva a repiilés rendszerének 1), egyenrangu elme. Integracidja elkeriilhetetlen
feladat, melyhez az ICAO komoly irAnymutatas ad a vilag orszagai szamara. Emellett Europa
egyes orszagai megeldzve a nagy szervezeteket, sajat titjukat jarva 6nalld nemzeti szabalyoza-
sokat készitenek eld. A nagy szervezetek mellett megjelennek olyan, leginkabb az iparag kép-
visel6it tomoritd csoportosulasok, amelyek nem csupan az eszkozok fejlesztésében, de az
egységes szabalyok kidolgozasaban is részt kivannak vallalni. igy, az eszkozok és alkalmaza-
si modok fejlédése elsdédleges modon hat vissza a normak megalkotasara, jollehet ennek a
folyamatnak az iranya ellenkezdleg is értelmezhetd: altaldban a jogi keretek idoben megel6zik
az alkalmazast. Ebben az esetben azonban az eszk6zok rohamos fejlédése kényszeriti ki a
szabalyozasi hianyossagok felszamoldsat. A szabalyozasban tapasztalhatd ,,utkeresés” az
iparag és tudomanyos kutatas tamogatasaval minden bizonnyal eljut az UAV biztonsagos al-
kalmazéasadhoz sziikséges elegendo szintre a kovetkezd években. A repiilést hivatasszeriien
liz6, valamint az azt tamogatd tevékenységeket végzo személyzet a l1égikozlekedés legtdbb
teriiletén meghatarozott kovetelményrendszer keretei kozt végzik feladataikat. Ezeknek a sza-
balyzok szintjén megjelend elvarasoknak a megalkotdsaval a szabalyozé testiileteknek ¢és
szervezeteknek az a célja, hogy human oldalrol képesek legyenek garantalni egy olyan alkal-
massagi (kozbiztonsagi, egészségiigyi, szakmai képzettségi, jartassagi etc.) minimumot,
amelynek megfelelve a repiilésben tevékenyked6k munkaja teljesiti az elvart szintli magas
emberi tevékenység oldalarol, hiszen a felsorolt kovetelményeknek valdo megfelelést a hatdsa-
gok idérél-idére megvizsgaljak.

A szabalyozéas azonban nem lehet egysikt abban az értelemben, hogy a pildtanélkiili repiilést
differencialtan kell kezelnie, hiszen a repiilés célja, modja, eszkozei €s személyzete magan a
szakteriileten beliil is mas és mas jellemezdkkel bir, amelyeket a szabalyok megalkotasanal
mindenképp figyelembe kell venni. Ellenkez6 esetben a kidolgozott kovetelmények alkalmat-
lanok lesznek az UAV repiilés minden teriiletének lefedésére.

AZ RPA (UAV) SZEMELYZETTEL SZEMBEN TAMASZTOTT KOVE-
TELMENYEKKEL KAPCSOLATOS HIPOTEZISEK

Az UAV agazatainak differencialédasa

Az UAV repiilés fejlodése tagadhatatlan €s bar a taviranyitasu repiilés térnyerése csupan né-
hany évtizedre nyulik vissza, mara gy tlinik, hogy az UAV hasonl6 utat jar be, mint hajdanan
a pilotas repiilés. Hasonloan repiilés kezdeteihez, — amikor a légijarmiivekre a korlatozott fel-
hasznalasi kor és viszonylagos technikai, szabalybeli kidolgozatlansag volt jellemezd, — az
UAV repiilés esetében is ugyanazok a problémak figyelheték meg.

A technikai fejlédés kimagaslo ezeknél az eszkdzoknél és a rajuk jellemezd felhasznalasi kor

% ICAO Circular 328 Unmanned Aircraft Systems 2012. iii. o.
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is mara mar kiszélesedett. Ugyanakkor a jogi szabalyozas nehezen birkozik meg a repiilésnek
ezzel a viszonylagosan uj formajaval. Az UAV alkalmazas feladat spektrumanak kiszélesedé-
se az eszk6zok ¢€s feladatok dgazatokra valasdhoz vezetett. Az dgazatok jellemez6i alapvetden
az eszkozok jellemzo6itdl (méret, hasznos teher, irdnyitasi mod, meghajtasi mod, hatotavolsag,
felszereltség etc.) fiiggnek. Am az alkalmazas sokfélesége mara mar megkivanja a személyzet
differencialodasat is, hiszen egy kisméretli és hatotavolsagu eszkoz, valamint egy nagy ma-
gassagban és nagy tavolsagba repiild eszkoz irdnyitasa, a fedélzeten hasznos teherként hordo-
zott felderitd eszkdzok felhasznalasaval egyiitt a rendszer kezel6itél nyilvanvaldan eltérd fel-
késziiltséget igényel. Az eszk6zok lizemeltetéséhez sziikséges személyzet képzeését és engedé-
lyezését (engedély kategorizalas) célszerti a kiilonb6z6 agazatok (micro, nano, BVLS, koze-
pes, nagy UAV) komplexitasadhoz igazitani. (1 sz. tablazat)

Hatotéy Rep. magas- Rep. idé6tar- Felszallo
Megnevezés Acro. (km) sétlg (m) tam tomeg
(ora) (kg)
Nano ua. <1 100 <1 <0,025
Micro ua. 10 250 1 <5
Mini ua. 10 150-300 <2 <30
Close range
(kis hatotavid) CR 10-30 3000 2-4 150
Short range
(révid hatétavi) SR 30-70 3000 3-6 200
Medim range MR 70-200 5000 6-10 1250
(kozepes hatotavi)
Medim range
endurance
(kézepes hatotavu, MRE >500 8000 10-18 1250
megnovelt repiilési
id6tartam)

Szerk.: Szerzék, RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiaddas, 193. 0. nyoman

1. tablazat Az UAV kategoriai

Az UAV személyzet és a kovetelmények differencialédasa

Az UAV személyzetével szembeni kdvetelmények tehat az UAV repiilés agazatokra valasa
miatt csak részben egységesithetok. Felmertil tehat a kérdés, mi legyen az UAV személyzettel
szembeni egészségligyi, képzettségi, gyakorlati jartassagi feltételek meghatarozasanak kiindu-
16 pontja. Amennyiben az ,,UAV pildta” feladatat hivatasszeriien latja el, és/vagy tevékenysé-
ge barmilyen hasznot szolgaltat (kereskedelmi repiilés, allami célu 1€gikozlekedés), illetdleg a
hagyomanyos légforgalommal egyazon légtérben repiili a 1égijarmiivet, célszerlinek tiinik a
pilotas 1égikozlekedés személyzete esetében alkalmazott szabalyokbdl kiindulni. A fentiekbdl
kovetkezOen kérdésként fogalmazddik meg, hogy valoban lehetséges-e ezekkel a meglévd

kategoriakkal leirni €s meghatarozni egy hasonld, de alapjaiban mégis eltérd repiilési forma
szabaly kornyezetét és miikodését?



NEMZETKOZI PELDAK AZ UAV PILOTAK KEPZETTSEGI KOVETEL-
MENYEINEK KOCKAZAT ALAPU MEGHATAROZASARA

Az ausztral példa

Az ausztral jogi szabalyozas mintegy tizéves multra tekint vissza. A 2002-ben napvilagot 1a-
tott CASR Part 101 szabalyz6 volt hivatott jogi kereteket teremteni az egyre novekvé pilota-
nélkiili repiilés szdmara. Ezzel kivantak alapot adni az RPA-k kereskedelmi repiilésbe vald

crer

A CASR Part 101 harom RPA kategoriat irt le. Ezek: a Micro (100 kg MTOM alatt); az S,
azaz kis RPA-t (100 és 150 kg MTOM kozott); valamint az L, azaz nagy kategoria (150 kg
MTOM és felette). A szabalyz6 a nyilvanvaldan nagyobb repiilésbiztonsagi kockazatot jelen-
td L kategoriara koncentrdl és az RPA személyzet vonatkozasaban csak kevésbé kidolgozott
ajanlasokat tartalmaz. Megallapitja, hogy az RPA rendszerek gyors fejlddése és soksziniisége
miatt nem lehetséges az Osszes RPA kategoria személyzetére egységes kovetelményeket al-
kotni, hiszen némelyik koziiliilk ugyan részben egységesithetd, masok viszont kiilonlegesek ¢s
csak egy bizonyos kategéridhoz, vagy alkalmazashoz sziikségesek. Egységesként értelmezték
példaul az orvosi alkalmassag kovetelményét, ahol a fizikai fittség mellett, fontosnak tartot-
tak, hogy a kozuati jarmiivezet6khoz hasonldan az RPA pildta is tartozkodjon alkohol, stimu-
lansok ¢és drogok hasznalatatol.

Ami a pilotak kiképzését illeti, a CASR 101 elméleti és gyakorlati képzést irt eld. Az elméleti
képzés (ground training) felolelte a repiilési aerodinamikat, a reptilégéprendszereket, a navi-
gaciot, meteorologiat, 1égtérismereteket, repiilési szabalyokat, radi6foniat, valamint a vész-
helyzetek kezelését, azzal a kikotéssel, hogy az oktatdknak a tantargyaknak megfeleld képzet-
séggel €s gyakorlattal kell rendelkeznilik. A gyakorlati képzésre vonatkozo eldirasok szimula-
toros képzést is magaba foglald repiilé kiképzést fogalmaztak meg, mely soran a lehetséges
alkalmazasi koriilmények kozott, a 1égijarmi teljes miikodési paraméterein beliili jartassagra
kell szert tenni, ide értve természetesen a vészhelyzetek kezelését is.

A szabalyozasrol elmondhatd, hogy a képzettségi és jartassadgi kovetelményeket a repiilési
koriilmények és modok Osszetettségéhez, illetleg az azok generalta kockazat szintjéhez iga-
zitva hatarozta meg. Igy, a kisebb kockazatot eredményez6, nem lakott teriiletek folotti repii-
1és személyzetével szembeni elvarasok kisebbek, mint példaul az IFR szabalyok szerint 1égi-
kozlekedést folytatd légijarmiivek iranyitdinal. Ennek megfelelden a személyzet engedélyezé-
sének alapjaul szolgéld szobeli és irdsbeli, valamint gyakorlati vizsga (ellenérzd repiilés) ter-
jedelme és tartalma a felhasznalas koriilményeinek megfelelden differencialtak.

A szabalyozas fejlesztése egy tobbéves program keretében napjainkban is folyik. A revizid
célja a szabdlyozas pontosabba tétele, valamint az olyan nemzetk6zi szabalyozasokkal valod
harmonizécioja, mint példaul az ICAO Circular 328 cimi kiadvany. °

® RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiadas, 127. o.
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Az Egyesiilt Kiralysag szabalyozasi rendszere

A brit UAV szabdlyozas céljaiban megegyezik a vildg szdmos orszaganak kozos céljaval,
nevezetesen azzal, hogy pildtanélkiili repiilést a lehetd legbiztonsagosabb modon integraljak a
hagyomanyos 1égikozlekedés rendszerébe ugy, hogy kdzben a taviranyitasa eszkozok fel-
hasznalasanak rugalmassaga és hatékonysaga megmaradjon. Mindemellett tovabbi cél a 1éte-
z0 jogi keretek kozott ekvivalens, de mégis a brit sajatossdgokhoz igazoddé modon szabalyoz-
ni a replilés ezen formdjat. A sajatos szigetorszagi megkozelités négy alapelv mentén épiti ki
szabalyait. Ezek a kovetkezok:
e az UAV-t méretétdl fiiggetleniil 1égijarmiinek kell tekinteni;
e az UAV iranyitasat —jollehet a tavolbdl- pilota végzi;
e az UAV-t a repiilés soran nem illetik kiilonleges kivaltsagok és automatikus légtérfel-
hasznalés joga;
o az UAV kezelése a légiforgalmi iranyitds szempontjabol nem kiilonbdzhet a hagyo-
manyos légijarmii kezelésétdl’.
Ezek az alapelvek a CAP722 ,,Umanned Aircraft System Operations in UK Airspace” cimi
dokumentumban is visszakoszonnek. Az UAV személyzet szdmara mindegyik alapelvnek
fontos jelentése van. Az UAV légijarmili, melyet pilota vezet; a légteret a hagyomanyos
l1égijarmiivekhez hasonlé mddon haszndlja, s a 1égiforgalmi irdnyitds szamara egyazon elba-
nasban részesiil, mint a hagyomanyos 1égijarmiivek.

Mindez az UAV pildta szamara annyit jelent, hogy a l1égikozlekedésben vald részvétel kép-
zettségi, jartassagi és egyéb feltételeinek minden bizonnyal meg kell egyeznie a hagyomanyos
légijarmiivek pilotdival szemben tamasztott kovetelményekkel. Am ez nem minden esetben
van igy. A brit szabalyozas ugyanis finoman differencial az UAV pilotak kozott, annak meg-
felelden, hogy a repiilési mod milyen mértékli kockazatot general. A kockazat alapti megko-
zelités alapvetden a veszélyeztetd légijarmii energiatartalma (tomege), a légtérfelhasznalas
modja (elkiilonitett, nem elkiilonitett), és iranyitasi jellemzdi (latohataron beliili, vagy kiviili
miivelet), alapjan tesz kiilonbséget. Ennek megfeleléen alacsony és magas kockazati kategori-
akat allit fel, és a kockazat csokkentésének céljabol, a kockazat emelkedésével a személyzet-
tel szembeni kdvetelményeket emeli.

A két kockazati kategoria koziil az alacsony (0-val jelolt kategdria) esetében a felsorolt ténye-
z0k koziil legalabb egy esetében kockazat enyhitd tényezot vesz szamitasba, ezért a személy-
zettel szembeni kovetelmények viszonylagosan alacsonyak. A magasabb (1-el jel6lt) kockaza-
ti kategoria esetében a meghatarozé tényezdk egyikében sem vehetd figyelembe kockazat-
enyhitd tényezd. Ekkor a személyzettel szembeni kdvetelmények megegyeznek a hagyoma-
nyos pilotakkal szembeni kovetelményekkel.

Ha tehat az RPA tomege a brit Légikozlekedési Hatosag (CAA) altal meghatarozott felszallo
tomeghatar alatt van, vagy elkiilonitett 1€gtérben repiil, vagy a légijarmii iranyitasa latohataron
beliil (500 m vizszintes, 400 m fliggdleges tavolsag) torténik a repiilés az alacsonyabb kockazati
kategoriaba esik, igy a személyzet képesitése a hagyomanyos pildtahoz képest alacsonyabb.

" RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiadas, 139. o.
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Ellenkez6 esetben a képesitésnek a hagyomanyos pilotaéval megegyezének kell lenni. ®

A felszalld tomeg vonatkozasaban a szabalyozas 4 kategoriat kiillonbozet meg. Az elsd, 7 kg
alatti kategoriaba esé RPA személyzetének az alacsonyabb (0. kategoria) kockazati szinten
nem sziikséges képesitéssel rendelkeznie.

Abban az esetben viszont, amikor kockazat enyhitd tényez6 nem all fenn (1. kategoria) a sza-
balyozas specialis BNUC-S (Basic National UAS Certificate, S kategoria) kis UAV iranyita-
sara feljogositd engedélyt megszerzését irja eld. A specialis UAV pilota engedély bevezetése
elétt ebben az esetben elegendd volt repiiloklubokban megszerezhetd modell repiilégép ira-
nyitasara feljogositd képesités. Fontos eldrelépést jelentett a BNUC engedély bevezetése, hi-
szen az azonnal két kategoridban (BNUC-S; BNUC) teremtette meg a személyzettel szemben
tamasztott kovetelmények érvényesiilését és hatosagi ellendrzését

A masodik 7 és 20 kg kozotti, valamint a harmadik 20 és 150 kg kozotti kategéridkba esd
légijarmiivet iranyité RPA pildta képesitési kovetelménye mig az alacsonyabb kockdzati szin-
ten csupan a BNUC engedély, addig a magasabb kockézati szinten mar Kereskedelmi Pilota
Engedély (CPL). Az emlitett kategdériaknal nagyobb tomegli RPA irdnyitasahoz kockazati
szinttdl figgetleniil CPL vagy magasabb szinti hagyomanyos pilota engedély sziikséges. Eb-
ben az esetben a pildta engedély tamasztotta feltételek mellett az adott RPA iranyitasi modja-
nak megfeleld tipus jogositds megszerzése is sziikséges, mely igazolja, hogy az engedély bir-
tokosa az adott iranyitasi modban megfeleld jartassagot szerzett. fgy a szabalyozas dsszesen
hat kategoriat kiilonboztet meg az irdnyitasi modnak megfelelden a direkt iranyitastol egészen
az autonom (feliigyeleti) iranyitasig. A kategoridkra alapvetden a teljességre torekvés jelleme-
z0, hiszen az iranyitasi kategoriak (direkt, fél-automatikus, automatikus, autoném) mellett,
kitér a 1égijarmii irdnyitasdhoz szorosan nem kapcsolddo szenzor irdnyitasra is, mely jogositas
a pilotaengedélyben feltiintetésre kertilhet.

Az emlitett engedélyek, tehat a 2008-ban bevezetett BNUC ¢és kategoriai, valamint a CPL
UAS jogositassal rendelkez6 kategoriai a 1égikozlekedési hatosag eldtti vizsgaval szerezhetdk
meg. A vizsga elméleti és gyakorlati részbdl all, mely keretében elméleti ismeretekrdl és gya-
korlati jartassagrol kell szamot adni. A BNUC esetében az elméleti vizsga targykorei a ha-
gyomanyos pilotaengedélyek kovetelményeihez hasonlatosan feldlelik a 1égijog, a meteorolo-
gia, a légijarmi ismeret, a navigacio, a repiilési eljarasok és kommunikécid, valamint a repii-
1ésbiztonsag, ezen beliil a human faktor témakdreit. Mindemellett a jeloltnek egyéb alkalmas-
sagi feltételeknek is meg kell felelnie, mint példaul az also6 korhatar (18 év), vagy az egés-
zségligyi alkalmassag.

A vizsgara val6 felkészités, egyaltalan a szakteriilettel kapcsolatos képzést hatosagi feljogosi-
tas alapjan az EuroUSC (European Unmanned System Centre) mint képzd szervezet végzi. ’
A BNUC engedély 2010 6ta nem csupan Angliadban, hanem mas orszagokban is megszerezhe-
t6. Az engedélyezés és vizsgaztatas rendszerét és kovetelményeit 2012-ben Belgium, frorszag
¢s Hollandia is 4tvette.

8 CAP 722 Unmanned Aircraft System Operations in UK 5/4
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Franciaorszag UAV szabalyozasi rendszere

Francia szabalyozas a taviranyitasu repiilés vonatkozasadban 2007 ota létezik. A jogalkoto a
szabalyok megalkotasanal alapvetéen harom teriiletre koncentralt, nevezetesen a modellrepii-
1és személyzetével szemben tdmasztott kovetelményekre, a légialkalmassagi kovetelményekre
¢s a UAV légtérfelhasznalasaval kapcsolatos kovetelményekre. Mara vildgossa valt, hogy a
taviranyitasu repiilés nagyobb és ujfajta kockazat megjelenést hozhat a francia 1égtérben, ezért
korabbi modellrepiiléshez kapcsolodd szabalyokkal a repiilési agazat egésze nem fedhetd le,
tehat 0j, tagabb érvényli szabalyozésra van sziikség. Ennek kidolgozasara komoly eréfeszité-
seket tesznek. Alapelvként az egyre novekvo dgazat igényeihez igazodva az egyszeriiséget, a
rugalmassagot célozzak meg alapvetden a légialkalmassag, a pildta engedélyek, valamint az
lizemeltetok engedélyezése teriiletén. 10

Az korabbi alapelveknek megfeleléen a 25 kilogrammnal kisebb tomegli repiildmodell kis
magassagu reptilését (150 m alatt) kevéssé tartottak kockéazatosnak a légikozlekedés szerep-
16it61 valod viszonylagos elszigeteltsége miatt, hiszen a katonai repiilés kivételével azok rend-
szerint nagyobb magassagban repiilnek. Ugyanakkor kockazatosnak vélték az ilyen tomegi
légijarmiiveket a lakossag szdmara, hiszen lezuhandsuk esetén komoly karokat okozhatnak.
Mindkét tényezo figyelembe vételével a 25 kg alatti tomegili 1égijarmiivek esetében alapveto-
en nem voltak megkdtések a légialkalmassag, a 1égtérfelhasznalas és a pilotaengedélyek terii-
letén. Bar az ilyen légijarmiivek repiiléséhez engedélyekre nem volt sziikség, a
légialkalmassag feltételeit, valamint a pildta elméleti tudasat ellendrizték.

Az 1j szabalyozas, melynek bevezetése kiiszobon all, mar komolyabb elvarasokat fogalmaz
meg. Négy kockazati kategoriat (S 1-4), szohasznalatukban ,,forgatokonyvet” (scenario) allit
fel kockazati kritériumok alapjan, melyek alapja a 1égijarmi pilotatol valo fiiggdleges és viz-
szintes tavolsdga, a légijarmiinek a embercsoportoktdl vald tdvolsaga, valamint a légijarmii
felhasznalasi kore (megfigyelés, 1égifotozas etc.). A kockazat alapu megkdzelités kiilonbséget
tesz tovabba a légijarmii tomegét illetdleg is. A kategorizalas ennek alapjan 7 kategoriat kii-
16nboztet meg. Az A és B kategoriat a repiildmodelleknek tartjdk fenn, ezekre a korabban
bemutatott feltételek érvényesek. A tovabbi kategoriak, melyek mar valodi UAV kategoriak-
nak tekintetdk, tomeg alapjan 6t csoportba soroljak a légijarmiiveket, melyek koziil négy ér-
demel emlitést szabalyozasi szempontbol. A D kategoriaba a 2 kg alatti tomegt, az E katego-
ridba a 2 és 25 kg kozotti, az F kategoriaba a 25 és 150 kg kozotti, mig az G kategoriaba a 150
kg ssztomeg feletti légijarmiivek esnek. A kategoridkrol elmondhatd, hogy az A és B katego-
rids eszkozokkel ellentétben, ezen légijarmiivek mindegyikével végezhetd gazdasagi tevé-
kenység. Az D kategoria feletti csoportba sorolt 1égijarmiivek vezetését csak megfeleld elmé-
leti és gyakorlati tudéssal rendelkezd pilota végezheti.

Képesitése legalabb a maganpilota engedélynek (PPL) vagy annal magasabb engedélynek meg-
feleld kell, hogy legyen. A 25 kilogrammnal nagyobb tomegi 1égijarmiivek (E,F,G kategoria)
pilotainak a légikozlekedési hatosag elott gyakorlati vizsgat kell tennitlik, beleértve a repiilési
feladatkorhoz tartozo specialis gyakorlati tudast is, melyet a 1égijarmii iizemeltetdje igazol.

9 RPAS The Global Perspective 2012/2013 10. kiadas, 133. o
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Tovabbi szabaly a S4 kockazati elemek fennallasa de, S2 fenn nem allasa esetén, tehat amikor
a repiilés gazdasagi céllal, lakott telepiilés, vagy embercsoportok feletti 1égtérben, 50 méternél
nagyobb magassagon és 1 kilométernél nagyobb koron beliil torténik, a pilota képesitéséhez
(PPL, CPL etc.) 100 o6ranyi parancsnok pildta szerepkorben lerepiilt 1d6t, tovabba 20 repiilési
oranyi UAV gyakorlatot is igazolni kell.'* A UAV pilota engedélyezésének rendszere megle-
hetdsen Osszetettnek tlinik, ugyanakkor az alapelveknek, nevezetesen a rugalmassagnak meg-
felel, mindemellett a legmesszebb mendkig figyelembe veszi a repiilési kockazatok csdkken-
tését az agazatban.

OSSZEGZES

Egy olyan Uj repiilési agazat kifejlédésekor, mint amilyen a tavirdnyitast repiilés egy sor
probléma mertil fel. Ezek koziil a legfontosabb a biztonsag kérdése, melyet ugy kell garantal-
ni, hogy az a hagyomanyos repiilés rendszerét ne veszélyeztesse, ugyanakkor teret engedjen
az 0j repiilési agazat fejlddésének is. Mara az UAV repiilés oly mértékiire novekedett, hogy a
hagyomanyos repiilési rendszerrel valé harmonizacidja és integracioja elkeriilhetetlen és siir-
getd feladatta valt. Ez a szabalyok, az alkalmazas, a 1égialkalmassag, az engedélyek és kove-
telmények Osszehangolasat jelenti, a tobbi kozt a jogi szabalyozas eszkozeivel. A legfonto-
sabb alapelv, melyet a szabalyoz6 szerveztek kdvetnek a biztonsag garantaladsa. Ha biztonsag-
rol van sz6, akkor nem keriilhetd el a kockazat felmérése sem, ez pedig egyértelmii médon
vezet el a szabalyozas kockazat alapti meghatarozottsagaig. Ez a gyakorlatban azt jelenti,
hogy a kockézati elemek szdmba vétele és értékelése utjan torténik a szabalyozas megalkota-
sa, mely igy hiven szolgdlja a biztonsag céljait. A bemutatott példak ezt hivatottak bizonyitani
a biztonsag egy teriiletén az emberi tényezdvonatkozasdban. A példdk mindegyike akar a ha-
zai szabalyozas megalkotasaban is haszndlhatd elemeket tartalmaz. Ugyanakkor, ha a nem-
zetkdzi szintérre tekintiink ki, kijelenthetd, az UAV személyzet szamara az engedélyek kol-
csOnds elismerése ¢és elfogadasa érdekében kozdsségi szinten megalkotott keretszabalyokra
van sziikség. Ugyanakkor teret kell engedni a nemzeti szabalyozasnak is, hiszen a kiilonboz6
orszagok eszkozparkja, lehetdségei, és alkalmazasi sajatossagai ilyenfajta rugalmassag nélkiil
nem érvényesiilhetnének.
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Kozeptavii célunk olyan, a fuzzy logikan és analog helyzetek kivalasztasan alapulo elbrejelzé rendszer adaptildsa és
fejlesztése, amely alkalmas dontéstamogato eljaras lehet a UAV-k meteorologiai tamogatasaban is.

CREATION OF A NEW CLIMATIC DATABASE FOR AVIATION METEOROLOGICAL SUPPORT
SYSTEM OF UNMANNED AERIAL VEHICLES (UAVs)

The modern aviation meteorological support has two fundamental parts. The first one is the numerical weather
prediction model, which is used during the short term planning processes and the operations itself. The second part
consists the statistical overviews and models based on climatological data. It accounted for the creation of a cli-
matic database which can be an appropriate basis of new statistical approaches and models. This is increasedly
true on the field of meteorological support of unmanned aerial vehicles, where the standard operational procedures
are before construction. The test version of the new database is in good working order, the larger systematic errors
are eliminated. Our middle term goal is the adaptation and development of a fuzzy-logic based analog forecasting
system, which can be an appropriate decision aid in meteorological support of the UAVS.

BEVEZETES

A repiilésmeteorologiai elérejelzés az altalanos meteorologiai eldrejelzésekhez képest 1énye-
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szitése soran nem elég a szinoptikus skalaji befolyasolo tényezoket figyelembe venni. [1] A
pontos prognézisok készitéséhez az elérejelzének részletes informacidkkal kell rendelkeznie

az elorejelzés térbeli tartomanyanak esetiinkben, a repiilotér lokalis kornyezetének mikro- és
mezo-skalaju id6jarast befolyasold tényez6irdl, klimatikus sajatossagairdl. [2] A repiil6tere-
ken folyamatosan keletkez6 meteoroldgiai megfigyelések repiilési szempontbdl valéd feldol-
gozasa ¢és adatbazisba rendszerezése, egy ujfajta tudasbazis kialakitasat jelenti. [3] Ezt a tu-
dasanyagot, amit nyugodtan hivhatunk tapasztalatnak, egy elkotelezett, azonos szolgalati he-
lyen dolgozo eldrejelzd képes évek, évtizedek alatt megszerezni, viszont az informacio sza-
mara sem rendszerezett, tetszélegesen lekérdezhetd adatként all rendelkezésre. A fentiek alap-
jan elmondhatjuk, hogy a repiilésmeteorologiai eldrejelzésben, az altalanos meteorologiai
eldrejelzésekhez képest még nagyobb szerepe van az adott szinoptikus tapasztalatdnak a meg-
felelé minGségli prognozisok készitése soran, amit egy megfeleléen kialakitott repiilés-
centrikus meteoroldgiai adatbazis hathatoésan tud tdmogatni.

Altaldnos definicio szerint adatbézis alatt az azonos mindségii (jellemzével rendelkezd) ada-
tok valamely célszerlien strukturalt, szisztéma szerinti tarolasat értjiikk, amelyet az adatbazis
lekérdezésére és szerkesztésére alkalmas szoftvereszkoz kezel. A jelenlegi hazai repiilésmete-
orologiai gyakorlatban sem a katonai, sem pedig a civil szegmensben nem all rendelkezésre
olyan, a repiiléshez kapcsolodo relevans meteorologiai informdcidkat tartalmazd adatbazis,
amely a kordbbiakban megfogalmazott definicionak teljes mértékben megfelelne. A Magyar
Honvédségnél példaul a METAR taviratokban rogzitett adatok kdzponti tarolasa csak a tav-
iratok szintjén valosul meg, azaz az egyedi meteoroldgiai paraméterek lekérdezésére, vissza-
keresésére nincsen lehetdség.

Kiemelten igaz mindez a pilota nélkiili reptlildeszkozok esetében, ahol a repiilések meteorolo-
giai tamogatasanak hazai eljarasrendje szinte teljes egészében hianyzik, noha szamos orszag-
ban intenziven dolgoznak ezen a teriileten. [4][5] Kanadaban példaul Hansen vezetésével
olyan analog, statisztikai adatokon alapuld elérejelzé mddszert alkalmaznak, amelynek adap-
talasa és tovabbfejlesztése a hazai replilésmeteoroldgiai tamogatds minds€gét és ezen keresz-
till a repiilésbiztonsagot is jelentdsen novelhetné. [10][11] Egy Osszetett, teljes adatbazis 1ét-
rehozésaval lehetdség nyilik az egyes repiilterek komplex, repiilésklimatologiai leirasanak
elkészitésére, a meteorologiai tamogatast segitd statisztikak kidolgozésara és alkalmas statisz-
tikai modszerek bevezetésére.

AZ ADATBAZIS TECHNIKAI HATTERE

A kialakitand6 adatbazis adatai nem elemi értékekként alltak rendelkezésre, ezért az informaciok
eléfeldolgozasa megkeriilhetetlen feladat volt. Els6 1épésben a taviratok formajaban rendelkezésre
allo repiilésmeteorologiai informaciokat kellett feldolgozni. A METAR adatok feldolgozasahoz
szerver oldali script nyelvet hasznaltunk, azon belill is a méltan kedvelt PHP-t. Bar igy némileg
lassabb a feldolgozas egy platformhoz kotott nativ kodot hasznald programhoz képest, de az ada-
tok folyamatos frissitése konnyebbé valik, hiszen a szerver automatikusan megteheti azt a kevésbé
forgalmas iddszakokban. Ezen kiviil a platform fliggetlenség is fontos szempont Vvolt, hiszen igy
elég egy web bongészo a futtatashoz. A fejlesztés is a szerver platformjatol nagyban eltérd rend-
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szeren tortént, de az adaptalas gyors és zokkendmentes volt. A futds sordn a program Végigbéngé-_
szi a lehetséges tavirat sorokat, azokat Osszeilleszti taviratokka, paraméterekre bontas utan javitja
az esetleges hibdkat, ellendrzi az adatok értelmezhetdségét, majd az adatbazisba illeszti Oket.
Természetesen id6kozben osztalyozasra is keriilnek a taviratok aszerint, hogy szerepelnek-¢ mar
az adatbazisban, és ha igen, akkor tartalmaznak-e tobblet informaciét a meglévokhoz képest.
Minden adatbazis kialakitasanak sarkalatos pontja az adatbazisba keriilés eldtti adatok hiba szerin-
ti szlirése. A meteorologiai taviratok el6szor egy nagyon komoly hibakorrekecion esnek at, ami az
elirasokat, tagolasi hibakat, stb. korrigalja. A kovetkezd 1épésben, egy paraméterenkénti ellendr-
z¢és kovetkezik, amely megvizsgalja az adott paramétert, annak értelmezési tartomanya és fliggo-
ségi viszonyai (pl.: szélerdsség-sz¢Ellokés) alapjan. Az ellendrzés eredményérol azonnal informa-
ciot kapunk a fontossagi osztalyoknak megfelelden (error, warning, notify), amik kiilén naplozas-
ra is keriilnek, segitend6 a kés6bbi vizsgalatokat.

Az adatok tarolasara MySQL adatbazis motort hasznaltunk. [7] Ez egy egyszerti, de gyors és
rugalmas adatbézis kezeld, amit gyakran megtaldlhatunk a webes portal oldalak motorjatol
kezdve komoly, nagy forgalmu, orias alkalmazasok alapjaig bezarolag. Konnyili hasznalhato-
sdg, megbizhatdsag és jo rendelkezésre allas jellemzi és emellett jol skalazhato.

Az adatbazis egy nyilvanosan elérhet6, Debian Linux alapa szerveren fut, ,,szabvanyos”-nak nevez-

het6 Apache — PHP — MySQL kornyezetben. [8] Az ideiglenesen hasznalt teszt gép egy szerény

konfiguraciot tartalmaz, de megfeleld optimalizalasok utan elfogadhatd teljesitményt nydjt. A vég-

leges valtozat azonos szoftver-kornyezettel egy sokkal jobb teljesitményii szerveren fut majd.
METAR Exporter

Vear: 2ME » Moath Da ~Hon = Minute -
Eud Date' Time Werning Selesnusg Jougd time period may l2ad 10 vey

Mrpert
Ezpart inte File type © * Field names va the first ruw
Sort By: Hme NETAR 2

Mise Isclude NIL wessages:

Raw Metar: Station 1ICAOcode: Statian ID
Sia l

Falli ryvymmddhhmm

Year Mouth Day

Howr Misate: |

Date: (yryy.mm.dd)

Time: (hbhimm) ©

1. dbra Részlet a METAR Exporter web-es lekérdezo feliiletérol

Az adatok egy weblapon keresztiil tolthetdek le, ahol beallithatd, hogy milyen paraméterekre
van sziikség. A weblap mind szerver, mind kliens oldali kommunikaciot (AJAX) hasznal a
lekérdezési adatok feldolgozasara és a kért adatok generalasara. [9] Az adatok tobbféle for-
maban is lekérdezhetdk (csv, txt) és tovabbi célformatumok integraldsa is varhatd a kozeljo-
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Az adatbazis elsddleges célja, hogy egy minél teljesebb, idében folyamatos, paraméter szinti
bontasban megvaldsitott adattar legyen, ahonnan minél egyszertibben és minél tobbféle szem-
pont szerint, rugalmasan lehessen adatokat lekérdezni. Az adatok elérésével kapcsolatban
pedig az a cél, hogy azt interneten keresztiil barhonnan elérhetéen meg lehessen tenni. Az 1.
abran lathato egy részlet a jelenleg mar hasznalatba kertilt adatbazis lekérdezo feliiletérol.

v8ben (nyilt dokumentum forméatumok).

Gyakorlatilag a METAR—okban megtalalhato, 6sszes paraméter alapjan lehet keresni az adat-
bazisban, tetszélegesen megadott iddszakra vonatkozolag. Az adatok kdnnyebb felhasznalha-
tosaga érdekében egy adatot tobbféle dsszedllitasban is lekérhetiink: a datum példaul elérhetd
¢v, honap, nap bontasban és dsszevont formaban is.

Természetesen sziikség volt az adatbazis lekérdezd aprolékos tesztelésére is. A lekérdezd
programot €s az adatokat parhuzamosan teszteltiik, hogy informatikai és meteoroldgiai szem-
pontbdl is vizsgaljuk az adatok helyességét. Ez magédban foglalta a kiilonb6z6é szempontok
szerinti szaroprobaszerii ellendrzést és a célirdnyos modszeres ellendrzéseket is. A tesztelés
soran szamos hibat (pl.: hianyz6 és duplikalt adatok, helyteleniil kiolvasott értékek, stb.) talal-
tunk, amelyek javitasra kertiltek.

EREDMENYEK

A létrehozott adatbazis segitségével idokozben elkésziiltek a katonai repiildterek repiiléskli-
matologiai leirasai. A tobb szaz oldalas dokumentumok az altalanos leir6 részeken kiviil olyan
statisztikakat is tartalmaznak, amelyek a hazai gyakorlatbol eddig szinte teljesen hianyoztak.
Igy szerepelnek benne a repiilStér és a repiiléeszkozok iizemben tartasa szempontjabol 1énye-
ges, altalanosnak mondhat6 felhdalap és latastavolsag egylittes eldfordulasi statisztikain til,
olyan Osszegzések is — a teljesség igénye nélkiil, — mint példaul a feltételes relativ és a feltéte-
les rakovetkezési gyakorisagok adatai.[6]

LHSN t+0=5:45Z t+0 felh6alap: >150; <300 kivalasztva: tél

100% —

<150m
9%
80% 150-300m
70%
o 300-600m
Bors
o ——600-900m
40%
30% 900-1500m
20%
ik ——2>1500m vagy

nincs felhéalap

2. abra A felhdalap kategoriak adott feltételek melletti relativ gyakorisagai a szolnoki repiil6téren (LHSN) a téli
iddszakban. Kiindulasi feltételek: 5:45 UTC és 150-300 m felhdalap.
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A 2. 4dbran az Gsszes olyan, a téli honapokban eléfordulo idéjarési szituacionak a relativ gya-
korisagi adatai szerepelnek, amikor a 05:45Z—s METAR taviratban a felhdalap elérte a 150
métert, de kisebb volt 300 méternél. A vizszintes tengely t+x jeldlései a kiindulasi idoponttol
mért idébeli eltérést mutatjak oraban. A példaként bemutatott abran lathatd, hogy az esetek
koriilbeliil 50%-ban 11:45Z-ig 300 méter alatt maradt a felh6alap. Mindez egy tapasztalt szi-
noptikusnak varhatéan nem meglepd, de a nem szakmai felhasznalok (P1. UAV pilotak, keze-
16k) és a kezdd, kevesebb tapasztalattal rendelkezd elérejelzék szamara biztosan hordoz uj
informaciokat. Természetesen az éven beliili helyzet, a kiindulasi idépont, a paraméterek kez-
do értékei és a vizsgalati kategoriak szabadon megvalaszthatok, igy a produktumok szamanak
¢és tulajdonsagainak csak a felhasznaloi fantdzia szab hatart. A parametrizalhatosdgnak ko-
szOnhetden az egyes produktumok az tizemeltetési eldirdsokhoz, hatarértékekhez igazithatok,
igy példaul a kiilonboz6 pilota nélkiili repiiléeszkozok (UAV-K) differencialt igényei is kielé-
githetdk. Az abran szemléltetett statisztikai szcendridhoz hasonld produktumok mar a miivele-
tek tervezési folyamata soran felhasznalhatok és segitségiikkel a tényleges végrehajtasra vo-
natkozoan kiilonb6z6 forgatokonyveket lehet kidolgozni.

A kovetkezOkben tekintsiink at néhany, a téli honapok alapjan elkészitett hasonloan értelmez-
hetd latastavolsag abrat! Ezek bemutatdsaval az a célunk, hogy ravilagitsunk arra, hogy az
azonos értékekbdl indulo szituaciokat milyen erés mértékben hatdrozza meg a kiinduldsi id6-
pont napon beliili helyzete. Az egyes abrak kozott minddssze 3 ora telt el, ez mégis jelentsen
befolyasolta a kiindulasi latastavolsagtol eltéré kategoriak meneteit. Mindez nyilvanvalova
teszi azt a tényt, hogy az elkészitett statisztikdk nem ,,csupan” operativ haszndlatra, hanem
kutatasi célokra is alkalmasak. A lesziirt konzekvencidk segitségével ugyanis példaul az ana-
l16g szitudciok kivalasztasan alapulo statisztikai elrejelz6 modszerek tagsagi fiiggvényeinek
objektivitasa novelheto.

LHSN t+0=11:45Z t+0 latastavolsag: >0; <1000 kivalasztva: tél

100%
90%
g —<1000m
70%
60% 1000-3000m
50%
—3000-5000m
40%
0% F— Zsooom
20%
10%
0%

- s ad e g ek 4 4w e e
- e e et e e e e et e ew e e

3. abra A latastavolsag kategoriak adott feltételek melletti relativ gyakorisagai a szolnoki repiilétéren (LHSN) a
téli iddszakban. Kiindulasi feltételek: 11:45 UTC és 1000 m alatti latastavolsag.
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LHSN t+0=14:45Z t+0 latastavolsag: >0; <1000 kivalasztva: tél

100%

0%

g
80% —<1000m
70%

i 1000-3000m
oo ——3000-5000m
40%
30% —2>5000m

20% \

- e e e e ad 4 4 ad e
B e

4. abra A latastavolsag kategoriak adott feltételek melletti relativ gyakorisagai a szolnoki repiilétéren (LHSN) a
téli iddszakban. Kiindulasi feltételek: 14:45 UTC és 1000 m alatti latastavolsag.

A 3. abran lathato kiindulési szituaci6 altaldban egy tartésan fennmarado, az ¢jszakai vagy a
kora reggeli 6érakban képzddott kod folyomanyaként all elé. A napi menettel vald javulasnak a
kezdeti néhany 6raban van a legnagyobb realitasa és ez meg is latszik a magasabb latastavol-
sag kategoriak gorbéin. Kezdetben egy viszonylag gyors, nagyardnyd javulas indul meg, ami
az éjszakai orakig monoton folytatodik, és csak ott mutat stagnalast. Mindemellett kiemelt
figyelmet érdemel, hogy az 1 km alatti 1atastavolsag az esetek felében késd ¢jszakaig fennma-
rad és az aranya csak masnap nappal kezd szignifikansan csokkenni.

A 4. dbra nagyobb fennmaradasi arannyal ugyan, de hasonl6o képet mutat az 1 km alatti latas
tekintetében. A tobbi kategoria esetében azonban esetenként rendkiviil eltérd képet kapunk.
Markéns, gyors, nagyaranyu javulds nem lathatd és az 5 km-t legaldbb elérd latastavolsag
kategdria mar 4 oraval a kiindulési idOpont utan a masodik leggyakoribba valik. A fentiek
magyarazata az, hogy a nap ezen szakaszdban nem tipikus a kod kialakulasa, azaz az alacsony
latastavolsag kordbban kialakult permanens kodbdl szarmazik. A kiindulési iddpont azonban
mar elég kozel van a napnyugtahoz, ahhoz, hogy a tipikus nappali javulést el6idéz6 folyama-
tok mar ne lehessenek meghatarozdak. Ebben a szitudcidban javulast dltalaban olyan érdemi
ok idézhet el6 (pl.: jelentds szélerdsddés, hidegfront érkezése, stb.), ami dinamikdjabol ado-
doan jelentds latastavolsag novekedést okoz. Ez okozhatja az 5 km feletti latastavolsag gya-
korisaganak relative gyors novekedését is.

A fentiekben példaként bemutatott eredményekkel arra igyeksziink révilagitani, hogy a létre-
hozott adatbézis segitségével kialakitott produktumok felhasznéldsi lehetdségei milyen szé-
leskoriiek és hogy ezek mennyire érzékenyek a kiindulasi paraméterek egyes értékeire. Min-
dez ugyanis jelentdsen befolydsolja a nem szakmai felhaszndlok altal valo alkalmazasi lehet6-
ségeket és ramutat arra, hogy akér a legtapasztaltabb elérejelz6 szamara is hasznos eszkzok
lehetnek az egyes statisztikak a meteorologiai biztositas soran.
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FEJLESZTESI LEHETOSEGEK, TERVEK

Az adatbazis létrehozasaval az egyértelmii cél az, hogy egy olyan rendezett, lekérdezhetd adat
egylittes j0jjon létre, amelynek az operativ hasznalataval — legyen a felhasznal6 szakképzett,
gyakorlott meteoroldgus, egy pilota nélkiili repiiléeszkoz kezeldje vagy akar a repiilési feladat
tervezéséért felelds parancsnok —, a repiilések biztonsagos végrehajtasa repililésmeteorologiai
szempontbol jobb mindségben legyen biztosithato. Nyilvanvaloan a lekérdezhetd adat egyiit-
tes alatt nem csupan a nyers adatok egyszerl lekérését értjiik, hanem az adatok felhasznalasa-
val késziilt Osszegzések, leirdsok, valamint a korabbiakban bemutatotthoz hasonld,
parametrizalhatd produktumok, statisztikak elérését is. Az egyszerii lekérdezést meghalado,
hozzaadott értékkel rendelkezé és utdfeldolgozast nem igénylé produktumok kidolgozasat
megkezdtilk a hozza tartoz6 célfeliilet kialakitasaval egyiitt. Terveink szerint ezeknek a
parametrizalt lekérése webes feliileten lesz végrehajthat6, amelynek megvalositasa a kozeljo-
voben fog megtorténni. Ennek az opcidonak a Visual Basic alatt kialakitott teszt verzidja mar
miikodoképes, fejlesztése €s tesztelése folyamatban van. Az adatbdzis folyamatos épitésével,
karbantartasaval pedig a rendelkezésre allo adatsorok hossza fogja garantdlni az eldallitott
statisztikak és az azokra épiild 01 eljarasok pontossaganak novekedését.

Az adatbazis folyamatos bovités alatt all. Folyamatban van az automatikus METAR frissités
iizembe helyezése, amivel 1-2 nap késéssel, de mindig friss adatokkal t6ltédik fel az adatba-
zis. A késo esti ordkban iitemezett feladatként torténik a frissités. Ezen feliil a METAR tav-
iratokra épiilé adatbazis hamarosan kiegészitésre keriil a SYNOP taviratok adataival, hogy
még teljesebb és pontosabb legyen az adathalmaz.

A kiépitett teljes adatbazis segitségével a jovOben egy ultrarovidtavi, analogids elven alapuld
eldrejelz6 modszert szeretnénk adaptalni €s fejleszteni, amely a kdzvetlen dontéshozatal ta-
mogatasara mind szakmai, mind parancsnoki, mind pedig egyszerii repiiléeszkoz lizemeltetdi
szinten alkalmas. [10] Az eljaras alapjaul, az analog id6jarasi szituaciok kivalasztasahoz a
fuzzy halmazok és logika elméletét kivanjuk felhasznalni, amely a megfeleld szakért6i n.
tagsagi fliggvényekkel a nemzetkozi szakirodalmi vonatkozasok alapjan igéretes eredménye-
ket generalhat. [11]

OSSZEFOGLALAS

A repiilésmeteorologiai tdmogatas hatékonysaganak noveléséhez és a modern kori kihivasok
teljesitéséhez elengedhetetleniil sziikségessé valt egy repiilésmeteorologiai adatokon alapuld
adatbazis kialakitdsa. Ez a megfeleld szamitistechnikai hattérrel megvaldsitasra keriilt. Az
adatokhoz valdé hozzaférés felhasznalobarat webes feliileten keresztiil lehetséges, melynek
bovitése az utodfeldolgozast nem igényld produktumokkal és a tetszélegesen parametrizalhatd
lekérdezésekkel folyamatban van. Az adatbazison alapul6 elsé eredmények aldtamasztottak az
elvégzett munka sziikségességét, hiszen mind felhasznaléi, mind pedig kutatoi oldalon jelen-
t0s tavlati perspektivak nyilnak meg.
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VADASZREPULOGEPEK AUTOMATIZALT RAVEZETESE VOZDUH-
1M RENDSZERBEN Il1.2

A tanulmany temaja, a VP-11M automatizalt vadaszravezeté komplexum bemutatdsa, a rajta végzett harci mun-
ka ismertetése. A komplexum ,, eredetének” targyaldsa utdn, bizonyos alrendszerek harcdszat-technikai bemuta-
tasa kovetkezik. A dolgozat f6 részében sor keriil a harcaszati munka gyakorlati alkalmazdasanak bemutatdsara,
valamint a rendszer lehetdségeinek az értékelésére. Megvizsgalom, hogy specidlis harcaszati helyzetekben meny-
nyire modosultak az alapvetd eljarasok, vegiil dsszegzem a tapasztalatokat melyek a szolgadlatban eltéltott idé
alatt dsszegyiiltek. Munkamhoz kiilonbozé szabalyzatokat és kézikdnyveket hasznaltam fel, valamint interjitkat
folytattam egykor a komplexumon szolgdlo szakemberekkel.

AUTOMATED FIGHTER CONTROL IN THE VOZDUH-1M SYSTEM

The topic of my study is the introduction of the VP-11M automated fighter-control system, and the description of
it’s combat work. After the discussion of the system’s origins, I show some sub-systems, and their tactical-technical
data. In the main part of the article, 7 demonstrate the combat work’s practical application, as well as the evalua-
tion of the system’s potential. I examine the changing of the basic method’s, during special combat situations. After
all, I summarize the experiences, which were gained during the service time. | used several original manuals and
handbooks for my work, furthermore | interviewed experts, who previously worked on this system.

VADASZREPULOGEPEK LEGI CELOKRA TORTENO AUTOMATIZALT
RAVEZETESE VP-11M RENDSZERREL

A honi vadaszrepiilok 1égi célokra vald ravezetését a vadasziranyitok a ,,hagyomanyos”, szem-
mérték utani ravezetés modszerével hajtottak végre egészen az ’50—es ’60—as évek fordulojaig.
Ekkor jelentek meg azok a berendezések, amelyek segitségével munkajukat gyorsabba, pontosab-
ba, kdnnyebbé tudtak tenni. A varhato ellenség repiiléerdinek nagyaranyt harcaszati—technikai
fejlodése, illetve az alkalmazott eljarasok valtozasa miatt a légvédelmi erdk, azon beliil a vadasz-
repiilé csapatok vezetését—iranyitasat is automatizaltak. A S7ZU-ban® kifejlesztett, majd késobb a
VSZ* tagorszagokban is rendszeresitésre keriilt az alapveté harcaszati-hadmiiveleti szintii auto-
matizalt vezetési €s adattovabbitdé rendszer a VOZDUH-1. Ennek 6 alrendszerébdl kettd, az
APN-1(M) és az ARL-1(M) volt felelds a vadaszrepiildgépek automatizalt célravezetéséért. Ezek
a berendezések adtak az alapjat a VP-11(M) komplexumnak, amelyet tobb harcaszati szintii 1¢g-

védelmi vezetési komplexumban is integraltak, illetve hozzacsatoltak. Késébb az automatizalt
vezetési rendszerek jabb generacidi (Vektor, Szenyezs) is képesek voltak vadaszrepiilogépek

! Nemzeti Kozszolgalati Egyetem- Hadtudomanyi és Honvédtisztképzé Kar, palikmatyi@hotmail.com

? Lektoralta: Dr. Palik Matyas alez; tanszékvezet egyetemi docens, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Katonai
Repiil6 Tanszék, palik.matyas@uni-nke.hu

® Szovjetuni6

* Varsoi Szerzédés
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automatizalt ravezetésére, azonban nem a VP-11M-mel, hanem sajat szamitogépeik segitségével.
A szamitdgépek a korabbiakhoz képest jelentds mértékben kiterjesztették az alkalmazas lehetdsé-
gét, illetve pontosabba, gyorsabba tették az dsszetett elfogasi feladatok megoldasat.

Hazénkban a VP-11 komplexumokat honi rt.> szazadoknél helyezték el ott, ahol rendszeresitve
volt a VP-02M komplexum. Ezek a szazadok egy rt. zaszloaljhoz tartoztak, melynek harcallas-
pontja altaldban a vadaszrepiild ezredekkel egyiitt telepiilt. Vadaszrepiilé ezredenként 5—6 rt. sza-
zaddal lehetett szamolni, melyek koziil kett6—harom volt ellatva VP—11M-mel felszerelt vadasz-
iranyit6 ponttal. (A tobbinél csak hagyomanyos ravezetést folytattak). A komplexumok technikai
lehet6ségei —mind a szamité—megoldd berendezés, mind a LAZUR vonal— biztositottak, hogy
orszagunk f616tt mindenhol lehetett automatizalt ravezetést folytatni, igymond ,,fehér foltok” nem
voltak. Féleg ha azt vessziik, hogy egy komplexum, nagyjabol 350-szer 350 km—es négyzet alaka
teriilet felett irdnyithatott, lathatd, hogy jelentds atfedések is voltak az irdnyitopontok kozott.

Magyarorszagra az elsé berendezések a *60—as évek kdzepén érkeztek. Az elsd vadaszrepiil6-
gép, amely alkalmas volt az automatizalt ravezetésre a MiG-21PF volt. A modernizalt (M)
VOZDUH o6sszetevok, nem egyszerre érkeztek meg, pl. a VP—11M is hamarabb rendszerbe
allt, mint pl. a VSZ-11M. °

1. AVP-11M komplexum osszetétele, rendeltetése és harci lehetéségei

A VIP' rendeltetése, hogy biztositsa a szamara kijeldlt 1égtérben a vadaszrepiilégépek iranyi-
tasat valamint azok célravezetését. A vadasziranyitd ponton elhelyezett VP—02M és VP-11M
komplexumok az alabbi harcészati feladatok megoldasat tették lehetdveé:

e harctevékenység végrehajtasat az eloljar6 VOZDUH—-1M rendszerhez tartozé komple-
xumokkal felszerelt— harcallaspontokrol kapott utasitasok alapjan;

e eldzetes megfigyeldi szamitasok végrehajtasat;

e egy idében 2 vadaszrepiildgép vagy kotelék automatizalt ravezetését 2 célra illetve
célcsoportra, (azonkiviil harcfeladat utan atiranyitast masik 1égi célra), amennyiben fel
vannak szerelve LAZUR—(M) fedélzeti radiovonal berendezéseivel. Valamint vadasz-
repiilogépek iranyitasanak atadasat—atvételét egyiittmiikodési rendszerben;

e az elfogd vadaszrepiildgépek bevezetését a leszallo repiiltér iranyitd berendezéseinek
tevékenységi zonajaba a harcfeladat befejezése utan;

o celsddleges radidlokaciods informaciok vételét €s abrazolasat a helyi radidlokatoroktol;

e masodlagos radiolokacios informacidk vételét és dbrazolasat;

e az iranyitd és ravezetd parancsok kiildését az elfogd vadaszrepiilogépek fedélzetére,
telemechanikus radiovonalon (LAZUR);

e harcfeladatok és parancsok vételét, telekod csatornan keresztiil az eloljard harcallas-
pontoktol;

e valamint ,hagyomanyos” Osszekottetés és hiradas 1étesitése (hangosbeszélével) az
eloljaro és alarendelt csapatokkal, és a vadaszrepiilogépekkel. [1]

® Radiétechnikai
® Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerzo.
" Vadasziranyit6 pont.
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1. 4bra Az adataramlas elvi folyamata a VVP-11M rendszerben®

A fenti lehetdségekhez képest, hazankban annyibol volt méas a helyzet, hogy a VP-11M
komplexum el6ljar6 harcalldspontjan, tehat a vadaszrepiild ezredeknél nem volt rendszeresit-
ve a VP—04M komplexum, ezért automatizalt csatornan nem kaphattak harcfeladatot. A célok
elosztasat az ezredmegfigyeld végezte, egy asztali indikatorrdl, 6 kdzvetleniil a valtasparancs-
noknak volt alarendelve, aki a konkrét elhatarozast hozta meg. A vadasziranyitd pontok, tehat
elé szoban, (hangosbeszéldn vagy telefonvonalon) kaptdk meg az utasitdsokat és az eldzetes
megfigyelSi szamitasok adatait is.”

Az rt. 52d.™ és a vele telepiilt VIP automatizalt komplexumait stacioner és mobil valtozatban
lehet telepiteni (hazankban csak az utanfut6 elhelyezés valosult meg). [1] A vadaszrepiil6gé-
pek iranyitasat és 1égi célokra torténd ravezetését végre lehet hajtani:

1. a helyi radidlokator allomasoktol érkezett elsddleges radiolokacios informaciok fel-
hasznalasaval: Ezek az adatok a VP-02M komplexumhoz csatlakoztatott elsé és ma-
sodik csoportba tartozo, harom készlet tavolsagmérd radidlokator allomas valamelyi-
kétdl érkezhetnek. A vett elsddleges radiolokacios informaciok abrazolasa az automa-
tizalt munkahelyek indikatorain tortént. Az elsé csoport bemenetére két tavolsagmérd
(alapvet6 és tartalék) radidlokator allomas volt csatlakoztatva, amelyek altalaban cen-
timéteres hullamtartomanyuak. A masodik lokatorcsoport bemenetére egy tavolsagmé-
r6 radiolokator allomas volt csatlakoztatva, amely méteres, vagy deciméteres hullam-
tartomanyu lehet. Az els6é és masodik lokatorcsoportba tartozo egy—egy tavolsagméro

8 Forras: VOZDUH-1M Automatizalt iranyité rendszertechnika és szakismeret, Abraalbum: p11.
% Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerzo.
10 Szazad
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radiolokator allomas mitkkodhetett egyidoben.

2. az automatizalt vezetési és adattovabbité rendszer telekod csatornain érkezett masod-
lagos radidlokaciés informaciok felhasznaldsaval. (Elvi, tartalék lehetoségként lehetett
ra szamitani.): A masodlagos radidlokacios informaciok az eldljaro harcallasponttol és a
csatlakoztatott kismagassagu rt. szazadoktol érkeztek a VP—02M komplexumra és az au-
tomatizalt munkahelyeken keriiltek abrazolasra, az abrazolas egyezményes jeleinek
megfelelé formularok szerint. [1]

Az &brdsolt infor-

Az informdcid

Az ‘brdso}t informdécid tartalma

Az informéeid

pécié megnevezéoe dbrdzoldsénak dbrdzoldadnak
formuldrja nédszere
1 2 3 B

A csatlakoztatott A 2. kismagasadgd ridiétechnikai Egyszeri al-
tismagasadgi rddié- oDz szdzadté]l érkezett IDEOEN dllemi kalommal az
technikai szfzadok- hovatartozdsd légi cél informdcid
t61 érkezett lo- megijitdaakor
choibn célok for- +1 Az 1. kismagassdgi rddibtechnikai
mldrjat ® szfzadtdl érkeszett SAJAT £1lami

hovatartozdsd lokdoids cél

! 3 A 3. kisungassdgi rddidtechnikai
® nzfzadtél érkezett pelengdldmsal

kvetett aktiv zavart alkalmazd 1lé~

gl cél
\ VP-02M komp- D IDEGEN dllami hovatartozdsd 1égi Folyamatosan
lexum kezeld dltal x cél villog a kive-
tBvetéore vett lo- tésre vétel pil
tdcibés célok formu- SAJAT £1lami hovatartozdsd loké- 1anatétél a kd-
lérja * cids cél vetés befejezé-

séig

2. 4bra Példa: az indikatorokon megjelenithet formularokrol*

Igaz sok esetben nem lehetett elkeriilni, a masodlagos adatok felhasznalasatol mindig is ide-
genkedtek a megfigyelok. Bizonyos késés mellett jelentds pontatlansadggal érkeztek (eseten-
ként 5-10 km—es hibaval), igy hasznalatuk nemhogy felesleges volt, a megfigyel6knél ér-
vényben volt egy parancs, amely megtiltotta a ravezetést masodlagos adatokrol. Eldzetes
szamitasoknal lehetett 6ket igénybe venni, de csak nagyon hozzavetdleges értékként, pl. a cél
kozepes sebességét €s a koriilbeliili tartdzkodasi helyét lehetett meghatarozni. Ha rendelkezés-
re alltak ilyen adatok, a késziiltségben 1év6 vagy az Orjaratozd vadaszoknak hozzéavetdleges
tajékoztatast lehetett nyajtani. Abban a pillanatban, ahogy a célok beértek a sajat lokatorok
felderitési zonajaba, az adatokat onnan kellett venni és felhasznélni, a nagysagrendekkel na-
gyobb pontossag miatt. Fontos feltétel volt még, hogy a vadaszok és a cél jelét, lehetdleg

ugyanaz a lokator kdvesse.™?

A VIP VP-11M komplexuma miikodhetett ,, tigyeletes tizemmaodban” é€s ,, teljes bekapcsolds
tizemmodban”.

Y Forras: RT/117 Szakutasitas: p52.
12 Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
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Az , iigyeletes tizemmodban” valdo miikodés esetén azokat a berendezéseket kellett bekapcsol-
ni és mukodtetni, amelyek biztositottak az eldljard harcallasponttol telekdd informacios csa-
tornan kiadott harcfeladatok vételét és abrazolasat (mint tudjuk nalunk ez a lehetéség nem
volt adott). Abban az esetben, ha az eldljar6 harcallaspontrol a VIP részére harcfeladat érke-
zett, be kellett kapcsolni az 54. szamu utanfutdjaban 1évé berendezéseket és a ravezetéshez
szlikséges hirado eszkozoket. Az ,,ligyeletes izemmodban” valé miikodés esetén a harci mun-
kat a csokkentett harci valtas végezte.

A | teljes bekapcsolas iizemmodban” vald mikodés esetén az automatizalt vezetési és adatto-
vabbitd komplexumnak valamennyi berendezését bekapcsolt allapotban kellett tartani. Ebben
az esetben a harci munkat a honi rt. szd. és a VIP teljes harci valtasa hajtotta végre. [1] A sza-
balyzatokban tervezettel ellentétben, a gyakorlatban nagyon kivételesen fordult eld, hogy a
teljes komplexumot iizemeltessék a komplett személyi allomannyal. Jellemzden erre csak
nagyobb szabast gyakorlatokkor keriilt sor.*®

2. Az APN-1M automatizalt ,,miiszeres” ravezetd berendezés jellemzése

A VP-11M komplexum harcaszatilag egyik legfontosabb Gsszetevéje az APN-1M automati-
zalt rdvezetd berendezés, amely a vadaszrepiilogépek 1égi és foldi célokra torténd ravezetésé-
vel kapcsolatos feladatok megoldaséra szolgalt. Ezen beliil kidolgozta a vadaszrepiilogép re-
piilésiranyitasi parancsait (a ravezetési parancsokat) és a vadaszrepiildgép fedélzeti radio—
elektronikus eszkozeinek mikodését vezérld parancsokat (célmegjeldlési parancsokat). A
kidolgozott parancsokat az ARL-1M radio—telemechanikus vonal tovabbitotta a vadaszrepii-
16gépek fedélzetére. A kidolgozott parancsok tovabbithatok voltak radiotelefonon is a megfe-
leld muszerskalakrol valo leolvasasuk utan. Sziikség esetén végrehajthato volt a nem automa-
tizalt (becsléses) ravezetés is, a parancsoknak vagy az ARL-1M radio—telemechanikai vona-
lon, vagy radiotelefonon valo tovabbitasaval.

Az APN-1M berendezés az alabbi berendezéseket foglalta magéba:

e Egy darab 1égi helyzetet abrazold berendezés, ami a SZTRELA-V1 egységesitett indi-
kator alapjan kialakitott korkoros indikator. Feladata az egyesitett 1égihelyzet, a harc-
feladat elemeinek abrazolasa és a ravezetés ellendrzése volt. (A harcfeladat elemeihez
tartoznak a célok és a vadaszrepiilégépek koordinatai, szimbolumai, a ravezetési csa-
torna szama ¢és a megadott talalkozasi terepszakasznak az eloljarod vezetési ponttol ér-
kez6 koordinatai);

o Két szamito—megoldd berendezés, (SZRP-M) és célmegjelolé késziilék (PCU). Ezek
feladata volt a ravezetés megoldasa, valamint a ravezetési és a célmegjeldlési paran-
csok kidolgozasa;

e 4 db adatleszed6 berendezés (USzD—M), melyek feladata a célok és vadaszrepiilogé-
pek koordinatainak félautomatikus leszedése, a derékszogli célsebesség 0sszetevok
meghatarozasa és ezek beviteliik a szamito—megoldo berendezésekbe. [3]

13 Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
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A ravezetés automatizalt végrehajtasdhoz harom modszert alkalmaztak: a ,,Fordulo”, az ,,EI-
fogas” és az ,,Uldézés” modszereket.

A ,forduld” moddszer esetében a vadaszrepiilogép kivezetése megadott, a célhoz viszonyitva
harcaszatilag kedvezdbb helyzetben tortént. A vadaszrepiilogép repiilési palyajanak kiszami-
tasa a szamito—megoldd berendezésben valosult meg €s harom szakaszbol allt. Az els6 sza-
kaszban keriilt kiszamitasra a fordul6 kezdeti pontjaba vezetd irany; a masodik szakaszban az
iranynak az a valtozo6 értéke, ami lehetové teszi a megadott sugaru forduld végrehajtasat; a
harmadik szakaszban a megadott talalkozasi szogii elOretartasi pontba — talalkozasi terepsza-
kaszra — vezet6 irany.

Az elfogds” modszer esetében a vadaszrepiildgép iranyat a ,,vadaszrepiilogép elOretartdsi
pont” (talalkozasi terepszakasz) iranya hatarozta meg. A vadaszrepiilégép repiilési palyaja
egyenes volt.

Az iild6zEs” modszer esetében a vadaszrepiilogép iranyat a cél adott pillanatbeli tényleges
helyzete hatarozta meg. A taldlkozési terepszakasz nem keriilt meghatarozasra, a repiilési pa-
lya nem kertilt kiszamitasra és a repiilési palya az iild6zési gorbe lesz.

Az APN-1M berendezés egy ,,Szabadlyos tizemmodon”, és hét ,,specidlis tizemmodon” mi-
kodott:
e specialis izemmodok: ,,El6készités, To.csill., Tc.csill., Tc.or., Qc, és Vc kézi beallita-
sa, Vezetés, Gyakorlas™.

3. A harci munka jellegzetességei a vadasziranyité ponton

A honi rt. szd. és VIP harci valtasa az alabbi automatizalt munkahelyeken dolgozott:

e A VIP parancsnoka a VP-02M-hez tartot6 1. szamu utanfutéban kapott helyet és az
UD-2 munkahelyen dolgozott, amelyhez a kovetkezO berendezések tartoztak:
SZTRELA-V1 indikator, UD-2L (bal) és UD-2P (jobb) oldali kezelépultok. Tovabba
TBZ szekrény és harcfeladat tabld, UD szekrény, kiilonb6z6 hiradé berendezések és
magnetofon. Ezeken az abrazold berendezéseken, a parancsnok nyomon kovette az el-
sOdleges ¢és masodlagos adatokbodl 6sszedllt 1égi helyzetképet, ennek legfontosabb ré-
szét képeztek a célok és elfogok, valamint a terepszakaszok markerjelei, tovabba a
KBU harcvezetési csatornan érkez6 formularok jelei. A TBZ harcfeladat tablon kapta
meg a harcfeladati utasitasokat és adatokat az eldljaroktol, majd az UD—-2 munkahely
berendezéseitdl kiildte tovabb a parancsokat a harci valtas tagjainak, illetve ellendrizte
azok végrehajtasat.

e A ravezetd megfigyeld6 UD munkahelye az 54. sz. utanfutéban volt. A parancsnoki
munkahelyhez hasonléan itt is a SZTRELA-V1 indikator abrazolta a 1égi helyzetké-
pet, tovabba a harcfeladatban résztvevo 1égi célok és sajat vadaszrepiilégépek jeleit il-
letve a terepszakaszokat. A munkahely legfontosabb berendezései az SZRP-M és PCU
berendezések, innen folyt az operativ ravezetési munka, valamint indikalé paneljaikon
a cél és a vadaszrepiilok adatainak megjelenitése. A LAU-54M szekrény blokkjain az
elfogd vadaszrepiilogép fedélzetére kiildott egyszeri és folyamatos parancsok jelentek
meg, ellendrzés céljabol.
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e Az USZD-M munkahelyeken dolgozdk a 1égi célok és a vadaszrepiilogépek helyzeté-
nek és sikkoordinatdinak kovetését végezték az 54. sz. kabinban. Két nagyléptéki in-
dikator abrazolta az informaciokat (az 1—esek a sikkoordinatakat, a 2—esek a magassa-
gi adatokat), a hozzajuk tartozé vezérldpultok segitségével végezték a kovetés miivele-
tét. A feladatra vonatkoz6 utasitasokat a ravezetd megfigyel6tol kaptak, ez abbol allt,
hogy egy kezdetleges ,,joystick”—kel kovetniiik kellett a cél— és a vadaszrepiilogép je-
leit, valamint a koordinatak segitségével meghatarozni a sebesség Osszetevoket. A cél
¢s vadasz jelének felderitését vagy elvesztését jelenteniiik kellett. [1]

A fent leirt 1étszam annyiban modosult a gyakorlatban, hogy parancsnoki munkakor, — aki az
1. sz. utanfutdban dolgozott — nem létezett. Viszont vadasziranyitobol kettd is dolgozott egy
idében, koziiliik egy muszeres €s egy indikatoros. A parancsnoki teenddket a miiszeres meg-
figyel6 latta el, 6 volt a tapasztaltabb nagyobb rutinnal rendelkezé és altalaban az idésebb is.
A tisztek 24 orés szolgalatban voltak, ahogy az USZD-M kezel6 sorkatonai 4llomany is, any-
nyi kiilonbséggel, hogy 6k a szolgélat végén természetesen nem mehettek haza, kint a radar-
szédzadoknal voltak elszallasolva.

A technikus munkdjara a ravezetési folyamat soran gyakorlatilag nem volt sziikség, nem is
mindig tartézkodott a helységben, személye akkor valt fontoss4, ha miiszaki meghibasodas
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3.abra A VP-11-es komplexum az 54-es utanfutoban elhelyezve™

Amikor az eldljaro harcallaspontrol parancs érkezett a szédzad és a vadasziranyité pont maga-
sabb harckésziiltségbe vald helyezésérdl, az ligyeletes ravezetd megfigyeld parancsot adott a
,csOkkentett harci valtds” tagjainak a komplexum berendezéseinek bekapcsolasara és harci
munkdhoz val6 eldkészitésére. Amennyiben volt elég idejiik, elkezdték a komplexum beren-
dezéseinek autonom funkcionalis mikodés ellendrzését. [1] A mindennapokban, a rendszerek
bekapcsolasat és lizemkeésszé tételét a sorkatondk végezték, persze a megfigyeldk ellendrzése
alatt. Gyakorlatilag, amikor a technikus megérkezett a riasztastol szamitott 10-20 perc mulva,
dolga nem nagyon akadt, hiszen altalaban minden rendben lizemelt.

' Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
' Forras: RT/117 Szakutasitas: p65.
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Amikor a VIP parancsnoka beérkezett munkahelyére, jelentettek neki a harckésziiltségrol és a
berendezések allapotardl. A valtas tovabbi tagjainak megérkezését kovetden Ok is elfoglaltak
munkahelyeiket, ha készen alltak, jelentettek a parancsnoknak. Amikor az egész komplexum

felkésziilt a harci munkdra, a parancsnok ezt megjelentette az eldljaroknak, valamint kozolte a
rendelkezésre allo vadasziranyito csatornak szamat. Ezt a ,,1épcsot” is kihagytak a magyaror-
szagi lizemeltetok, gyakorlatilag nem kellett senkire varni, a miiszeres és indikatoros megfi-

gyelék valamint a négy sorkatona minden kiadott parancsot el tudott végezni. '

4. Az elfog6 vadaszreplildgépek miiszeres ravezetésének végrehajtasa

A VP-11M komplexum ravezetd tisztje miutan megkapta a feladatot a ravezetés végrehajtasara
¢s tovabbitottak neki a — lentebb felsorolasra keriil — kiindul6d adatokat megkezdte az eldzetes
szamitasok elkészitését, melynek célja, hogy megallapitsa a szamitott elfogasi terepszakaszt.

A kiindulési adatok a kovetkezdk voltak:

e az elfogando 1égi cél tartézkodasi helyének sikkoordinatdja;

e atervezett elfogési terepszakasz koordinata pontja;

e alégi célra ravezetendd elfogd vadaszrepiilogépek mennyisége és tipusai;

e az clfogo vadaszrepiilogép (kotelék) felszalld repiiléterének egyezményes szama és fel-
szallasanak ideje a foly6 oOra perceiben; kirepiilésének irdnya a ravezetés kezdépontjarol,

e alégi cél tamadasanak légtere;

e az clfogd vadaszrepiilogép (kotelék) repiilési magassaggylijtés programjanak egyez-
ményes szama. [1]

A fentebb felsorolt adatokkal a kovetkezdket lehetett kiszamolni az APN—1M berendezéssel:
e acélelfogas lehetséges terepszakaszait;
e avadaszrepiildgépek sziikséges repiilési izemmodjat emelkedéskor;
e amegadott elfogasi terepszakaszokhoz tartoz6 emelési terepszakaszokat;
e amegadott elfogasi terepszakaszhoz tartoz6 iddtartalékot.

A megfigyeld hatarozta meg, hogy milyen mddszert kivan alkalmazni a ravezetés soran. A leg-
alapvetobbnek a ,,forduldo” modszer szamitott, minden esetben ezt kellett alkalmazni, ha a va-
daszt egy meghatarozott helyzetben kellett a célra ravezetni. Ilyenkor az elfogd egy bal— vagy
jobbiranyu forduldt hajtott végre. ,,Uldézés” médszert akkor alkalmaztak, ha a ,.fordulé” mod-
szer nem biztositott megfeleld pontossagot a ravezetés masodik felében, illetve ha a ravezetés
kezdetén az SZRP—M-be nem voltak beirva a cél repiilési jellemzdi €s a ravezetés paraméterei.

Az ,elfogas” modszert akkor hasznaltak, ha a vadaszrepiildgépet a lehetd legnagyobb talalko-
zasi szogeken kellett a célra vezetni, jellemzéen mellsd féllégtérbdl kozepes vagy
nagyhatotavolsagli l1égiharc rakétak alkalmazasaval. [1] Arra vonatkozoélag, hogy milyen
modszerrel kellett végrehajtaniuk a ravezetést, nem volt egységes szabdly, természetesen
mindig a koriilményektdl fliggdtt, de altalanossdgként elmondhatd, hogy a nagymagassagban
¢s sztratoszféraban szinte kizaroélag a ,,forduldt” hasznaltak.

18 Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
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Kozepes és kismagassdgon, — a vadészrepiilok jobb mandverezOképessége miatt — az ,.elfo-
gas” vagy ,,ild6zés” modszert hasznaltdk elsdsorban kivaltképpen, ha a célok foldkézelben
tartozkodtak és (vagy) mandvereztek.

A megfigyeld, a szamitasok elkészitése utan a kapott elfogasi terepszakasz markerjelét megje-
161te a SZTRELA-V1 indikétor fed6lemezén, majd az SZRP—M miiszer tablojarol leolvasta a
vadaszrepiilogép elfogasi terepszakaszig vald repiilésének idejét és a ravezetés befejezéséhez
sziikséges 1d6t, majd ezeket jelentette a parancsnokanak.
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A ravezetés megkezdése el6tt még az alabbi paramétereket is be kellett vinni az SZRP—M—be:
e avadaszrepiildgép kezdeti és végsebességét;
e az o gyorsulast a vadaszrepiilogép felgyorsitasakor;
e az RO fordulosugarat;
e aAlQ ravezetési mélységet;
e a forduld utani palya hosszat;
e atalalkozasi szoget (rakurzust);
e avadaszrepiilogépnek a célhoz viszonyitott AH negativ/pozitiv szintkiilonbségét;
e avadaszrepiilogép repiilési idejét a végsebességen;
e avadaszrepiil6gép reptilési idejét a gyorsitas kezdetéig.

Amikor a 1égi cél elérte az emelési terepszakaszt, a vadaszrepiilégépeknek ki kellett adni a

" Forras: RT/1402 Szakutasitas: p21.
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felszallasi parancsot. A gyorsitas kezdetéig eltelt 1d6 kidolgozott értéke alapjan meg kellett
hatarozni a vadaszrepiilogép repiilési lizemmoddjat az emelkedéskor, €s kozolni kellett azt a
repiildgépvezetovel (az SZRP—M késziiléken a repiilési izemmoddok kapcsoldjat a vadaszrepii-
16gép kivalasztott repiilési izemmodjanak megfeleld helyzetbe kell allitani). [3] A ravezetd
kézi tizemmodban csokkentette a passziv id6 értékét, amikor az elfogd elérkezett a ravezetés
kezddpontjaba. Ekkor a vadaszrepiilogép allami hovatartozasat a felismer6 jel segitségével
ellendrizte, amellett parancsot adott az USZD-M kezel6jének a vadasz folyamatos kovetésé-
re. Ha sziikség volt ra, megszabta az APN—1M technikus ¢€s a lokatorok kezeldinek feladatat
is. Ezek utdn a szamité—megoldo berendezést ,,normal megoldas” tizemmodba kapcsolta. Et-
t6] a pillanattol kezdve megkezdédott az automatizalt ravezetés. [1]

A ravezetés kezdetén meg kellett bizonyosodnia arrdl, hogy a sebességre, irdnyra és magas-
sdgra vonatkoz6 adatok kisugarzasra keriilnek—e. Ezt a vadaszrepiilogép vezetdjével egylitt
ellendrizte. Ha a VIP a repiil6tér korzetében telepiilt, akkor még a felszallas eldtt, ha tdvolabb,
akkor a kirepiilés soran, de még a ravezetés megkezdése elétt. [3]

A ravezetés végrehajtasa alatt a megfigyeld feladata volt, hogy folyamatosan ellendrizze a
folyamatot az SZRP-M indikal6 tabloin, kiillondsen figyelve az alabbiakra:

e a vadaszrepiild automatikusan meghatarozott repiilési iranyanak kozel azonosnak kel-
lett lenni a megfigyeld altal vizudlisan meghatarozottal;

e az clfogasi terepszakaszig tarto repiilés szamitott és kijelzett ideje nem haladhatta meg
a realis értéket;

e az elfogénak az {ildozés megkezdéséig biztositani kellett az iild6zés repiilési magassa-
géanak az elérését;

e aravezetési feladat megoldasanak helyességét és valamennyi ravezetési parancs kidol-
gozaséanak stabil menetét;

e acél és a vadaszrepiilogép jeleinek az USzD kezeldk altal torténd kovetésének pontos-
sagat és a cél mozgasi paramétereinek a céllal kapcsolatosan mitkodé USzD—M beren-
dezés kezeldje altal valo kidolgozasat;

e a parancsok radidvonalon a repiil6gép fedélzetére vald jutdsanak helyességét és e pa-
rancsok repiilégépvezetd altali végrehajtdsanak megfeleld idejét;

e arepiil0gép tiizeldanyag fogyasztasat és tiizeldbanyag—maradékat.

Amikor a vadaszreplilogép elérte a ravezetés kezddpontjat a megfigyeld ezt szoban kozolte
vele és utasitotta, hogy a tovabbiakban a miiszeres eljards szabalyinak megfelelden tevékeny-
kedjen. Ezt kovetden jelentette az iranyitas atvételét a parancsnokanak, majd folyamatosan
ellendrizte a ravezetés folyamatat.

A ravezetés harmadik szakaszaban a hadmiiveleti tiszt alapvet6 feladata volt, hogy a vadasz-
repiilégépet olyan helyzetbe vezesse, ami biztositja, hogy a repiilégépvezetd a radidlokatora-
nak indikatoran felderithesse a 1égi célt. Attol a pillanattdl kezdve, hogy a cél felderitése meg-
tortént az automatizalt ravezetés befejezddott. A 1€gi cél tovabbi megkozelitését és tdmadasat
a repllégép vezetdje mar onalloan végezte. Azonban a megfigyelé folytatta a célrdl sz6ld
tajékoztatasok adasat és ligyelt repiilésének biztositasara.
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A ravezetés pontossaga, — amennyiben helyesen lettek beéllitva a kiindulé adatok — az alabbi

tényezoktol fiiggott:
e acélt és a vadaszt kdvetd USzD-M kezelok munkajanak pontossagatol;
e alégi cél repiilési jellemzaitol;
e az elfogd milyen pontosan kdvette a parancsokat.
Abban az esetben, amikor a célrepiildgép nem hajtott végre manévereket, az USzD—M keze-

16k stabilan kovették a jeleket, és a repiilogépvezetd a pontosan végrehajtotta a parancsokat a
megfigyeld feladata ,,csak”™ a kijelzett adatok ellendrzése és a 1égi helyzet elemzése volt.
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5. 4bra Az USZD-M kezel6 paneljei'®

Ha a cél azonban erésen mandverezni kezdett, és ha a kezelok nem kdvették pontosan a sikko-
ordinatakat vagy a repiildgépvezeto jelentdset hibazott, a feladatot nem minden esetben lehetett
végrehajtani. Amikor hiba cstiszott a végrehajtasban az a kovetkezdkben nyilvanult meg:
e a cél tényleges repiilési sebessége és iranya nem felelt meg annak, amit az SZRP-M-
be be irtak szamara;
e az elfogovadasz repiilési palydja kiilonbozott a beprogramozottol.

A fentiek azt eredményezték, hogy a szamito—megoldd berendezés Ujra €s ujra kiszamolta az
elfogasi terepszakaszt (ennek a markerjele tobbszor athelyezésre kertilhetett az indikatoron.),
valamint az elfogdvadasz valtozo palyajat kovetve valtozott a kiszamitott repiilési iranya. [1]

18 Forras: RT/1402 Szakutasitas: p23.
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A VP-11-en dolgozott megfigyelok elmondésaibol kideriilt, hogy a sorallomanyt beosztottak
munkajaval szinte soha sem volt gond, megbizhatdéan, biztosan kovették a célokat, nem okozott
gondot a nagysebességii vagy mandverezd célok kdvetése sem. Akkoriban 2-3 év volt a sorka-
tonai szolgalat, ennyi id6 alatt a hivatasosok €s sorkatonak Osszeszokott csapatot képeztek, va-
lamint felszinre keriiltek az egyéni adottsagok, hianyossagok. Eléfordult, hogy nehéz helyzet-
ben a gyengébb képességli kezelOket kicserélték az ligyesebbekre. A munkajuk egyszertiségébol
¢és gépiességebdl fakadt, hogy hosszu orak eltelte utan, a figyelmiik, koncentracidjuk egyre lan-
kadt, néha lemaradtak a cél kovetésével, ritkan el is veszitették oket (pl. egy természetes zavart
lattak az indikatoron és annak a kdvetésébe kezdtek). Az ilyen figyelmetlenségeket, természete-
sen azonnal észrevették a megfigyeldk, és utasitottak oket a helyesbitésre. 19

A ravezetés befejezd szakaszdban a megfigyelonek ellendriznie kellett, hogy a lehetd legna-
gyobb pontossaggal torténjen a vadaszrepiild6 meghatirozott helyre torténd kivezetése és a cél
megkozelitése. Ezért a tovabbiakban is figyelemmel kisérte az USzD-M kezelok munkajat, és
az indikatoron a vadasz és a cél egymashoz viszonyitott helyzetének a valtozasat, (ezt akkor
volt célszertli, amikor az iddvonal athaladt a repiilégépek jelein), valamint a terepszakasz mar-
kerpontjanak a helyén.

A repiilégépvezetd lizemmod—betartasanak ellendrzésére a SZTRELA-V1 indikétort lehetett
felhasznalni. Fontos, hogy a rdvezetés alatt bizonyos egyszeri parancsokat, (forszazs, lokator-
fités, kisugarzas) €ldszoban is ki kellett adni a repiildgépvezetdnek, mivel nem volt lehetdség
visszaellendrizni, hogy a parancsok eljutottak—e a repiilégépre. A fenti parancsok vételét a
pilota jelentette a megfigyeldnek, ahogy a célfelderités, befogas és rakétainditas tényét is. A
cél sikeres megsemmisitése utan a vadaszt kiforditottak egy semleges iranyba, és a leszallo
repiildtérre vezették. Ezt kovetden a miiszeres megfigyeld jelentést tett a harcfeladat eredmé-
nyérdl az eloljard harcallaspontnak, tovabba javaslatot is tehetett a harctevékenység modosita-
sanak érdekében.

Egy ravezetés befejezése utdn megtorténhet, hogy jabb feladatot kapott a vadaszrepiilogép.
Ekkor 0jabb kiinduld adatokat juttatnak el a vadasziranyitdé pontra, a harci munka tovéabbi
lefolydsa mar megegyezett az fentebb ismertetettel. Ha nem érkezett ujabb ravezetésre szolod
parancs, akkor vadaszrepiildgépet a leszallo repiil6térre iranyitottak.

19 Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.

30



Rl

Mu §/8 MU V/D

gu—

Gorubs Dyg, e kilap

E@ lenOess DS Iglnmi

iQi iQ#
©»© OO
Fokagalok Fokoeotok | ST [ ]

Fﬁgo'lcqes |rdng1;
sebesseg

"

6. abra A PCU beviteli berendezés®

A fonias iranyitasrol megjegyzendd, hogy a miszeres ravezetéseknél igazabol nem hasznal-
tak, esetleg ellenérzé célokra torténd ravezetés soran. Eles helyzetben azonban meg is volt
tiltva a radié hasznalata. Ez nem okozott semmilyen gondot, mivel a LAZUR vonal altaldban
megbizhatéan miikodott, minden parancs rendben atjutott rajta. A parancsok ¢élészéban valo
dublirozasara akkor lehetett szlikség, ha nagyritkdn valami hiba adodott az elfogas végsé sza-
kaszan vagy a pilota nem latta a célt, vagy a megfigyeld volt pontatlan. [1]

5. Aravezetés végrehajtasa sztratoszféraban repiil6 légi célra

A ravezetés f6 modszere a ,,forduld”, am egyes vadaszrepiildgép tipusokndl az ,.elfogast” is
alkalmazni lehetett, amennyiben rakétafegyverzete és lokatora ezt lehetové tette.

A VP-11 komplexum és berendezéseinek legnagyobb elénye ennél a harcaszati helyzeténél
jelentkezett, tehat amikor nagy magassagban, nagy sebességgel reptild célokat kellett elfogni.

% Forras: RT/117 Szakutasitas: p87.
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Ebben az esetben a hagyomanyos ravezetési eljarasok alkalmazasakor, igen pontos szamita-
sok sziikségesek, féleg a fordulo adatainak kiszdmitasakor és a forduloparancsok kiadasakor.
Szuperszonikus repiilésekkor egy repiildgép fordulo sugara akar 20-30 km, vagy ennél tobb is
lehet. Ha a megfigyel6 csak par kilométert téveszt, értékes iddt veszitenek, mialtal meghiu-
sulhat az elfogés folyamata a megadott terepszakaszon. Viszont a szdmito—megoldo berende-
z¢&s igen nagy pontossaggal szamolta ki az adatokat, ha pontosan lettek beallitva a kiinduld
paraméterek, gyakorlatilag nem hibazott. A célok jellemzdéen 15—18 ezer méter kozott repiil-
tek, anndl magasabbra szinte sosem mentek, ebben a tartomanyban legalabb 1,5-1,6-0s M-
szamot tartottak, ezért a vadaszok akar 1,9-2,0 Mach—ig is gyorsithattak. Bizonyos esetekben
lehetdség volt ennél magasabbra, dinamikus csucsmagassagra is ,,ugrani”’, tehat elméletileg
egy 20-22 km magasan repiild célt is lehetett volna tdmadni, &m ez a korabeli kezdetleges
rakétakkal igencsak nehézkes volt, annak ellenére, hogy az ugras adatait pontosan kiszamitot-
tak a berendezések. [1]

6. Ravezetés kismagassagon repulé célra

Az elfog6 vadaszrepiilogép kis— és foldkozeli magassagban repiild célra vald ravezetésének
folyamata majdnem megegyezik az altalanos esetben targyaltakkal, azzal a kiilonbséggel,
hogy az SZRP-M miikddése mas tizemmodokban is lehetséges volt.

Amikor a ,normdl” modszer nem volt hatékony: ,,Q; és V. kézi bedllitdsa”, és ,,trendzs”
izemmodokban. Tulajdonképpen a kismagassagu célokra valo ravezetés nem okozott kiilono-
sebb nehézséget az SZRP-M-nek, a problémat a radidlokacios informéciok kimaradozasa
okozhatta. Olyan eset nem fordult eld, hogy abszolut nem lattdk a célt, viszont az gyakori
volt, hogy bizonyos ideig kovették, aztan bizonyos iddre eltlint a jel. Ez annak tudhato be,
hogy a replil6gép egy idore kikeriilt a radiolokator felderitési zondjabol. (Par szaz méteren
repiiltek ilyenkor a célok, hiszen az Osszefiiggd radidlokacidos mezd also felderitési hatara
500m volt.) Ilyen esetben nagyon sok mulott a megfigyel6n, aki — ha elegend6 képzettsége €s
gyakorlata volt — viszonylag kénnyen meg tudta hatarozni azt a zonat amiben a cél valoszinii-
leg tartozkodik, és vagy a bemend adatok valtoztatasaval, vagy eldszoval besegitve tovabb
iranyitotta a vadaszrepiildgépet.

7. A ravezetés megoldasa manéverezd célokra

Bizonyon esetekben a VP-11M komplexummal nem lehet megoldani a vadaszrepiil6gépek
mandverezd célokra valo ravezetését. Ennek oka, hogy az elfogési terepszakasz koordinata
pontja a cél valds repiilési irdnyanak és sebességének kovetkeztében valtozhatott, amennyiben a
célnak ezek a repiilési Osszetevai is valtoztak. A nehézségek ellenére, egyaltalan nem volt lehe-
tetlen feladat az APN-1M berendezés alkalmazasaval az elfogokat olyan helyzetbe kivezetni a
cél repiilésének korzetébe, amely biztositottak a felderitést és a fegyverek alkalmazésat.

Ha a légi cél magassag és irany szerint mandverezett a megfigyeld, nyomon kovette ezen ada-
tok valtozasat az SzZRP-M indikalo tablojan, és ha sziikséges valtoztatott a vadasz repiilési
profiljan és a ravezetés kiindul6 adatain. A legbonyolultabb eset az volt, amikor a cél irany
szerint mandverezett, ilyenkor az APN—1M berendezésen at kell térni valamelyik specialis
tizemmodba, amik a kdvetkezok lehetnek: ,,tc allando”, ,,Q. beallitott”, ,,V. beallitott”. Az
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iizemmodok lehetévé tették a vadaszrepiildgépnek a cél repiilési korzetébe vald kivezetését
megfeleld pontossaggal. A ravezetés ,,iildozés” modszerrel keriilt végrehajtasra, tehat a va-
daszrepiildgép iranyvektora minden pillanatban a célra mutatott.

A fent emlitett modszert (,,iild6zés”) a gyakorlatban csak akkor alkalmazték, ha bonyolult 1égi
helyzetben a megfigyeldnek nem volt ideje elékésziteni masik modszert a ravezetéshez. A
berendezések technikai korlatai ellenére a mandverezd célok elfogasanal igen nagy segitséget
jelentett a megfigyelonek. A szamito—megoldd berendezés a cél irdnyanak és sebességének
valtozasat azonnal lekovette €s dolgozta ki az 11j parancsokat. F6 hangsuly a gyorsasagon volt,
hiszen egy indikatoros megfigyeldnek tobb idejébe telt volna a bonyolult szamitasok elvégzé-
se. Természetesen a cél mandverei miatt a szamitott elfogédsi pont helyzete is gyorsan valto-
zott, melyet a vadasz sebességének novelésével lehetett korrigalni. [1]

8. Ravezetés nagy talalkozé szogek esetén

Az automatizalt ravezetés végrehajtasanak egyik legbonyolultabb forméja amikor a célokat
3/4 vagy 4/4 rakurzuson kell elfogni (vagyis keresztez6 vagy megegyezd—keresztezo iranyon).
Ezért csak az alabbi feltételek esetén lehet megoldani:
e ha az elfogd vadaszrepiil6gép tavolsaga a 1égi céltol a ravezetés befejezésekor (A10)
azonos a fedélzeti rakéta inditasanak tavolsadgaval;
e ha az elfogd vadaszrepiildgép vezetdje pontosan végrehajtja a foldi rdvezetési paran-
csokat, az emelkedés megkezdésének tavolsagaig. [1]

A nagy talalkoz6 szogeken valo ravezetést csak nem mandverezd célra lehet alkalmazni, alta-
laban a ,,fordulé” moddszert felhasznalva, de bizonyos esetekben, amikor a cél és a vadasz
egymashoz viszonyitott helyzete biztositja a megadott tamadasi szogek elérését az ,,elfogés”
1s alkalmazhato.

A nagy talalkozo szogeken torténd elfogas problémajat valojaban nem az SzZRP—M, hanem a
vadaszrepiildgépek korlatai jelentették. A berendezés rendben kidolgozta az egyszeri €s fo-
lyamatos parancsokat, azonban abban olyan bedontés és talterhelés értékek is szerepelhettek
amelyeket egyszerlien képtelenség volt az adott vadaszrepiildgépekkel végrehajtani. Ekkor
gyakran el6fordult, hogy a vadasz ,,atcsuszott” a cél palydjan annak masik oldaldra, ami utan
a megfigyeld visszaforditotta. Ertelemszertien ilyenkor nem hitsult meg az elfogas, csak tobb
1d6t vett igénybe, a folosleges mandverek végrehajtasa miatt. 2

9. Automatikus iranyité rendszerrel felszerelt vadaszrepiulégépek ravezetése

A légvédelmi harc hatékonysaganak novelése érdekében a két nagy katonai tomb vezetd or-
szagaiban mar az *50—es években megkezdddott a 1égvédelmi vezetési és adattovabbito rend-
szerek automatizalasa.

Ennek a folytatasaként keriilt sor a 1égvédelmi fegyverrendszerek konkrét iranyitasi folyama-
tanak automatizalasa, ennek jellemz6 példaja a fentebb ismertetett VP—11 komplexum. Azon-
ban a fejlesztdk ennél is tovabb mentek, a foldi iranyitorendszer automatizalasat kdvetden

2! Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
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egyes repiildgép tipusok iranyitasat is igyekeztek automatizalni, tehat a repiilés majdnem tel-
jes folyamata sordn, nem a pilota, hanem a ,,robotpiléta” (jelen esetben SZAU) ,,vezeti” a
repiilégépet. A replildgépvezetd a teljes iranyitast csak fel és leszallaskor vette at. A repiilo-
gép fliggbleges és vizszintes mandverezését, a lokator €s a fegyverrendszerek alkalmazasat is
a foldrdl kapott adatok alapjan végezte az automatika. Természetesen ebben az esetben is
sziikség van az emberi kontrollra, pl. a hajtomiivek teljesitményének vezérlése tovabbra is a

repiilogépvezetd dolga volt.

Ez a fajta szemlélet a SZU légvédelmi csapataiban (PVO) keriilt széleskorti alkalmazasra, pl.
a Szu-15, MiG-23 és MiG-25 egyes al-valtozatainal.”* Hazankban megvolt a technologiai
lehetdség ilyen repiilégépek iranyitasara, azonban gyakorlati alkalmazasra valosziniileg soha
sem kertilt sor.

8, abra. A MiG-23ML tipusu repiildgép fiilkéje

A - vezérldpult; B - SzAU vezé&érlopult; C - valdsdgos sebesség €s M-szam kijelzd; D - VDI-30K
ragassdg kijelz®; E - NPP milszer; F - KPP milszer; G - egyszeri parancsck fénytabléja; H - a
S2zEI rendszer egyesitett indik&tora; I - LAZUR automata

7. abra Az 4bran azok a miiszerek vannak megjeldlve, amelyekre az egyiittmiikodési parancsok érkeznek?

10. A miiszeres ravezetés végrehajtasanak kilonleges sajatossagai

A vadaszrepiildgépek ,,forduld” modszerrel torténd automatizalt célravezetésekor eléfordulha-
tott, hogy a ravezetési adatok hibdsan, nem a valdsagnak megfelelen lettek kiszamitva. Ez
jelentkezhet a vadészrepiildgép kiinduld koordinatainal és a kivezetési helyzetkor is. Ez a je-
lenség arra utalt, hogy az elfogd vadaszrepiilogép abban a zonédban tartdézkodott, amelybdl
nem lehetséges a ravezetés. Ennek a ,,zonanak” a magyarazata az SZRP—M technikai korlatai-
ban keresendo.

22 Az USA-ban az F-106-os vadaszrepiil6gép rendelkezett hasonlo képességekkel.
2 Forras: RT/1402 Szakutasitas: p53.
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Az SzZRP-M akkor oldotta meg helyesen a feladatokat, ha teljesiiltek az alabbi feltételek:
e alégi cél sebességének €s a vadasz sebességének hanyadosa nem haladja meg a 0,88—
as értéket, vagyis Vc/Vv=<0,88;
e azelfogd vadasz forduldjanak szoge kisebb, mint 315° és nagyobb mint 45°;
e viszonylagos sugara p>0,2-0,5;
e ha a fordul6 médszernél a kiindulasi tavolsag nagyobb kint 90km. [4]

Abban az esetben, ha a fenti feltételek nem teljesiilnek, az SZRP—M a feladatokat pontatlanul
vagy egyaltalan nem oldja meg. A légtérnek az a zonaja, amelyen beliil nem lehetséges a
szamitas megoldasa, a célrepiilogép elott, repiilési tengelyének meghosszabbitott vonala men-
tén helyezkedik el, hosszisdga kb. 4-5-szordse, szélessége kb. 2-2,5-szorose az
elfogdvadasz forduldésugaranak. Valdjaban a zona mérete a beallitott Ry, 1o, Alg, 6o, V¢ és Vy
értékektol fligg. Ha a berendezés pontatlanul oldja meg a feladatot, azt a miiszerek mutatoinak
rendezetlen forgasa jelezte.

A ravezetési feladat hamis megoldasat jelenthette az is, hogy az SZRP—M pontosan kidolgozta
a vadasz repiilési irdnyat és az elfogasi terepszakaszig valo repiilés idejét, viszont ez az id6 a
valdsagban nem volt elegendd a felgyorsitashoz és a megfelelé magassagra valé emelkedés-
hez. Ilyen probléma akkor jelentkezhet, ha a megfigyel6 hibazott, és nem ellendrizte a raveze-
tés kezdetén az SZRP-M megoldasainak helyességét. Amennyiben a kiszamitott id6 nem volt
elegendd a felgyorsitasig, a megfigyeld beavatkozott és a szamitdé—megoldd berendezésen
bekapcsolta a t¢. asztr izemmodot és beallitotta a ,,repiilési id6 a gyorsitasig” értéket.

Amennyiben a vadasz repiilési palyajanak modositasara volt sziikség, azt meg lehet tenni a
fordulo sugaranak novelésével vagy a forduld utani egyenes repiilési szakasz hosszanak nove-
1ésével. Ha ez nem volt eredményes, akkor a talalkozasi szoget kellett nagyobbra allitani.

Ha az SzZRP-M képes volt megoldani a ravezetési feladatot, de pontatlanul, vagyis tévedett a
repiilési iranyban vagy az id6ében gy is megnyilvanulhatott, hogy a vadaszrepiilogép tal kozel
keriilt a forduld kozéppontjdhoz. Ekkor a ravezetd tisztnek arra kell torekednie, hogy a repiilé-
si paraméterek megvaltoztatasaval a vadasz tavolabbra keriiljon a forduld kezdépontjatol.

Eléfordulhatott olyan eset is amikor az SZRP-M 4altal kiszamitott ravezetési parancsokat nem
lehet végrehajtani. Ezt a rdvezetéshez sziikséges id0 minimalis vagy maximalis értéke jelle-
mezte €és ugy lehetett észlelni, hogy a rendszer attér a ravezetés harmadik szakaszéra, vagyis
attér az ,elfogas” modszerre. Tovabba ez az 1d6 kijelzésre keriilt az SZRP—M indikalé beren-
dezésén. (Ha ez t6bb mint 30 perc volt a feladat nem oldhat6 meg.) Olyankor sem volt meg-
oldhato a feladat, amikor az elfogo jelent6s mértékli sebességfolényben volt, vagy az alapvetd
sebességfolény nem allt fenn. Végeredményként megallapithatod, hogy amikor a vadaszrepii-
16gép abban a zénaban tartézkodik, amelyben nem oldhaté meg a ravezetési feladat a raveze-
tonek manualisan be kellett avatkoznia a feladat megoldasaba és a repiilési sebesség, repiilési
irany valamint az elfogési pontig tartd repiilés idejének megvaltoztatdsaval meg kellett pro-
balnia korrigalni a berendezés hibajat. Ha a technikai korlatok nem tették lehetévé a ravezetés
miszeres megoldasat, ugy at kellett térni a ,,hagyomanyos” szemmérték utani ravezetésre, a
SZTRELA-V1 indikator alkalmazasaval. [1]
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A VP—11M KOMPLEXUM ALKALMAZASANAK TANULSAGAI

A komplexum, az 1960-as évek kozepétdl volt rendszeresitve kb. 1990—ig. A targyalt idészakban
hazank teljes légterében lehetdség volt a honi vadaszrepiilok miiszeres ravezetésére, ezt a kb. 6 db
automatizalt vadasziranyitd pontrol végezték. A megfigyelok akik ezen a technikan dolgoztak,
igen megoszlod véleménnyel nyilatkoznak a rajta végzett harci munkarol, egy résziik kifejezetten
szeretett a ,,VP—n" dolgozni masok kifejezetten nem. Féleg azok nem kedvelték, akik az atképzés
eldtt mar jo par évet toltottek, ,,hagyomanyos” ravezetdi munkakorben, és ,,06reg rokaként” nem
igazan akartak megtanulni a sokszor igen bonyolult tevékenységet igénylo berendezések kezelé-
sét. Amellett, hogy nagy rutin és tapasztalat volt sziikséges az eredményes ,,miiszeres” ravezetoi
munkahoz, a volt megfigyelk abban egyetértenek, hogy a rendszer kiemelkedd képességekkel
rendelkezett és a kedvezdtlen harcédszati helyzetekben nagy elényt jelentett a haszndlata.

Mint fentebb emlitésre kertiilt a rendszer legnagyobb elényei a nagy magassagon €s sztratoszfé-
raban végrehajtott elfogasoknal mutatkoztak meg. Itt a célok nagy sebessége, és az eldre meg-
hatarozott elfogasi szog miatt, az elfogdk forduldinak paramétereit igen pontosan kellett kisza-
mitani, valamint idében kiadni a végrehajtasahoz sziikséges parancsokat. Ezeket a feladatokat a
szamito—megoldoé berendezés igen pontosan hajtotta végre, nagyban megkdnnyitve a megfigye-
16k munkajat. A szamitdsok kidolgozasa mellett a masik nagy elénye az volt, hogy lehetové
tette a radidcsendben végzett ravezetést, nem okozott problémat sem a megfigyelének sem a
pilotanak a feladatok végrehajtasa, a LAZUR vonalon kikiildott egylittmiikodési parancsokkal.
Mint tudjuk a fonias ravezetés esetenként igen jol zavarhaté illetve lehallgathatd az ellenség
altal, ezzel szemben a radio—telemechanikus vonalat nagyon nehéz volt zavarni. Ha ez mégis
megtortént, még mindig attérhettek az €ldszoban végzett ravezetésre. A rejtett célmegkdozelités
masik nagy eldnye, hogy a vadasz a lokatorat csak a céltol a lehetd legkisebb tavolsagon kap-
csolja kisugarzasra, majd amilyen gyorsan csak tudja, befogja azt €s inditja a rakétakat. Ezzel a
lehet6 legkevesebb id6t adja a célnak, hogy kiilonboz6 ellentevékenységekbe kezdjen.

Az SzRP-M kezdetlegessége ellenére megbizhatdan és pontosan dolgozott, csupan rendel-
keznie kellett a radiolokacios adatokkal a szamitasokhoz. Nem fagyott le, nem szdmolt félre,
probléma csak akkor adodhatott, ha az USzD-M kezeldk nem kovették stabilan a repiildgépek
jeleit, illetve ha a megfigyeld a kiindul6é adatok bedllitasanal hibazott. Természetesen az em-
berektdl lehetetlen elvarni, hogy ne hibazzanak, eléfordultak sikertelen elfogasok is (ellendrz6
céloknal szinte sohasem), ezekért kb. 50-50%ban a megfigyel6 és a pilota volt a felelds, a
gép gyakorlatilag egyszer sem. Igaz, voltak az SZRP—M-nek korlatai (holt-zonak), &m ezeket
ki lehetett keriilni, manudlis beavatkozéssal, illetve valamelyik specidlis lizemmodba vald
kapcsoléassal. Mandverezd céloknal, illetve 4/4—es rakurzusnal, ha a forduld paramétereit nem
lehetett kiszamitani, mindig adott volt a lehetdség ,,iild6z¢Es” modszerre attérni, igaz abban az
esetben nem valdsult meg a megadott talalkozo szogeken végrehajtott elfogas, de olyan sem
fordult el6, hogy a vadaszrepiildgép vezetdje nem tudta felderiteni a célt.

Képességei elismerése mellett nem mehetiink el a komplexum korlatai, illetve negativ tulajdonsa-
gai mellett. A legfébb hatranya az volt, hogy nem tudott egyik pillanatrdl a masikra, beavatkozni a
légvédelmi harcba, a VP—11M rendszerrel felszerelt vadasziranyitd pontoknak negyedoras norma-
1d6 volt eldirva elséfoku késziiltségbe 1épésre. Ez nem tlinik hossz idének, de ha azt vessziik,
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hogy egy 1000 km/h—val repiil6 cél, ennyi id6 alatt pontosan 250 km-t tesz meg, ez a reakcioid6
mindjart kevésnek bizonyul. Ez a sajatossaga a tervezési korlataibol fakadt. Mivel a SZU-ban
fejlesztették ki, az ottani extrém nagy tavolsagok miatt elegend6 volt ez a ,,gyorsasag”, am Ma-
gyarorszagon, ahol a hatar egyes szakaszain a vasfliggony huzodott, egy 1égtérsértésnél nem lehe-
tett megengedni 15 perc tétlenséget. A mindennapokban elsé foku késziiltségbdl riasztott vadasz-
replil6k iranyitasat nem is végezték VP-11M-mel, ez azonban nem jelentette azt, hogy kevesebb
dolguk akadt volna, mint az indikatoros megfigyel6knek. Napjaban tobbszor is emelhettek vada-
szokat ellendrzd célokra, és igen gyakoriak voltak a nagyszabast (akar VSZ szintii) hadgyakor-
latok. Hazank harom vadaszrepiil ezrede akkoriban hajozoval és technikaval jol fel volt toltve,
mindennaposnak szamitott a 3 valtasos repiilés, valtasonként 8 draval szamolva. A dolgozatom
elkészitésében segitséget nyujto, egykori miiszeres megfigyeldtiszt egyszer megélte, hogy 24 orat
folyamatosan a ,,VP” utanfutdjaban tartdzkodott, ez alatt kb. 100 ravezetést hajtott végre. 24

A rendszer korlataihoz kell még sorolni, hogy egy idében csak két vadasz automatizalt rave-
zetését lehetett rola elvégezni, azonban ha azt vessziik, hogy ez 6 komplexummal szdmolva
mar 12, és mivel az alapvetd harcaszati kotelék a géppar, igy elméletileg lehetdség volt Ma-
gyarorszag felett egy idoben kb. 24 vadaszrepiil6gép miiszeres ravezetésére (természetesen ez
a szam a kotelékek Osszetételével ndvelhetd volt). Hogy valdjdban ez a mennyiség mire lett
volna elegendd egy tomeges légicsapas visszaverésekor, szerencsére soha nem tudjuk meg.25

Am, ahogy a hidegh4borts szembenéllas enyhiilt, majd megsziint, ezeknek az igen speciali-
zalt fegyverrendszereknek is meg voltak szamlalva a napjaik. A rendszervaltas kornyékén mar
technologiailag igen csak elavultnak voltak tekinthetéek a komplexum berendezései, foleg az
SzRP-M berendezés, ami tulajdonképpen csak egy kezdetleges, (elektro)mechanikus, fogas-
kerekes szamitogép volt. Id6vel azutan, kivonasra keriiltek azok a repiildgép tipusok is, ame-
lyek egyiitt tudtak miitkodni a komplexummal. Az 0j 4. generacids szovjet (orosz) vadaszok
harcaszatdban mar nem tulajdonitottak akkora szerepet a fordulé modszerrel végrehajtott au-
tomatizalt ravezetésnek, mint korabban.

Ertékelve a rendszer elényeit és hatranyait, zarogondolatként megallapithato, hogy a VP—11M
komplexum technologiai fejletlensége és bonyolult alkalmazasa ellenére egy rendkiviil fontos
szegmense volt az automatizalt légvédelmi vezetési—iranyitasi rendszereknek. Mivel a keleti
katonai tombben ez volt az elsé automatizalt vadaszravezetd rendszer, a maga koraban min-
denképpen uttérének szamitott. Békeidészakban a mindennapi kiképzési repiilések és rutinfe-
ladatok ellatasdban igaz kicsit melldzve volt, am meglatasom szerint egy esetleges haborus
konfliktusban hozta volna a téle elvart eredményeket, és a vadaszrepiildgépek harcanak ered-
ményességét jelentés mértékben fokozta volna. Valamint, azok a matematikai és harcaszati
elvek, amelyek mentén miikodott a VP—11 komplexum, a késObbiekben sem veszitettek az
érvényességiikbdl és fejlettebb rendszereknél is alkalmazésra keriiltek. Szintén megmaradt az
a vezetési—iranyitasi struktura, amelyben alkalmaztak ezeket a fegyverrendszereket, ahogy
néhany technikai 6sszetevo is tovabbi alkalmazasra kertilt a ,,VP-n" kiviil is.

2 Hatos Janossal folytatott interju alapjan szerkesztette a szerz®.
% Arrol sem szabad megfeledkezni, hazank légvédelmi rendszerének vizsgalatakor, hogy a II. Vilaghabort végé-
t6l, 1991-ig, jelentés szamu szovjet repiilderd allomasozott itt.
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A lll. ARAB-IZRAELI HABORU REPULO ES LEGVEDELMI SZEM-
PONTBOL II.2

A cikksorozat fo részében kronologikus sorrendben targyalom a IIl. kézel-keleti haboru f& eseményeit a légi és
legvédelmi harcdszat szemszogebdl. Ravilagitok a légi hadszintér dontd jelentGsségére és bemutatom, hogyan
voltak képesek a légi hadmiiveletek eldonteni az egész fegyveres konfliktus kimenetelét. Ismertetem azokat a
harcdszati-technoldgiai vjitasokat, valamint harceljardasokat melyek biztositottak a siker kivivasat, valamint
0Sszehasonlitom a légierdk és légvédelmi alakulatok személyzetének tevékenységet és eredményeiket. Magyar és
kiilfoldi szakirodalmi forrasokat felhaszndlva probalom megmagyardzni a komplex Osszefiiggéseket melyek,
Jellemezték a légvédelmi harcot a targyalt idészakban. Veteran pilotdak visszaemlékezéseivel igyekeztem drnyal-
tabba tenni a képet és bemutatni a legiharcok egy-egy kiilonleges mozzanatat.

THE I11. ARAB-ISRAELI WAR, FROM AERIAL WARFARE AND AIR DEFENSE POINT OF VIEW I1I.

In the main chapter of the series of article, | discuss the cardinal events of the I11. Near-East War in chronologi-
cal order, from the perspective of aerial and air defense combat. | highlight the crucial importance of the aerial
theatre, and describe, how the air operations can determine the outcome of the whole armed conflict. | describe
those technological innovations and tactics that were the keys to the success, furthermore | compare the activi-
ties and results of the air and air defense crews. Using both Hungarian and foreign sources | try to explain the
complex interrelations characteristic of the air defense combat in the given timeframe. With veteran pilot’s re-
calls I tried to sophisticate the events and introduce some interisting moments of the air-to-air combat.

A HADMUVELETEK ISMERTETESE REPULO ES LEGVEDELMI
SZEMPONTBOL

A legfelsdbb izraeli vezetés — korabbi terveinek megfeleléen — legfobb célkitiizése a korlatlan
1égifolény megszerzése volt, melynek érdekében az arab orszagok légier6it még a bazisaikon
kivantak megsemmisiteni. A 1égi hadmiiveletek konkrét végrehajtdsanak modjat rendkiviili pre-
cizitassal dolgoztak ki, melyhez persze hathatods segitséget nytjtottak az amerikai felderitd repii-
16k és kozmikus hirszerz6 eszk6zok altal szolgaltatott informaciok. Mindemellett nagyon hasz-
nosnak bizonyultak a haboru el6tt kozvetleniil gylijtott harcérintkezési adatok. A pontos felderi-
tésre bizonyiték, hogy a légicsapasok soran csak a valds célokat tamadték az izraeliek, a kiilon-
bbz6 makett repiiloket és megtévesztd célokat érintetlentil hagytak. A tamadas forgatokonyvét a
stratégak folyamatosan modositgattak, rugalmasan alkalmazkodva az esetleges valtozo kortil-
ményekhez, ennek kovetkeztében a tdmadéas végsé idépontjat, csupan két nappal az indulés
el6tt, jinius 3-an éjjel fogadta az uj 1égierd parancsnok Mordechai Hod vezérérnagy. [1]

1967. jinius 5-én hajnali fél 5-kor az izraeli lokatorkezeldk szokatlan szamu egyiptomi repii-

! Nemzeti Kozszolgalati Egyetem- Hadtudomanyi és Honvédtisztképz6 Kar, palikmatyi@hotmail.com
%_Lektorélta: Dr. habil. Krajnc Zoltan mk. alez; egyetemi docens, Nemzeti K6zszolgalati Egyetem
Osszhader6nemi Miiveleti Tanszék, krajnc.zoltan@uni-nke.hu
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16gép kozeledtét jelezték nyugati, dél-nyugati iranybdl Egyiptom, a Sinai-félsziget és a tenger
fel6l. Légiharc bontakozott ki, ami nem kevesebb, mint egy 6rén at tartott®, ekdzben az izraeli
vezérkar utasitast adott a légierd egységeinek a ,,saat hasin” vagyis a ,,zérd ora” végrehajtasa-
ra, ez volt mas néven a ,,Moked” (,,Fokusz”) fedénevii 1égi hadmiivelet. [2]

A csapasmérés sikerének egyik alapveto feltétele a megfeleld id6zités, és annak betartdsa volt.
Mindemellett a csapasmérd hullamok tobb {itemben ¢és eltérd iranyokbdl repiiltek be az egyip-
tomi légtérbe. [2] Ez is csak fokozta a teljes meglepetést. Az adott hadmiiveletben résztvevo
kotelékek felszallasat tigy idozitették, hogy azok egyiptomi célpontjaik f6lé — kairdi id6 sze-
rint — 08.45-kor érjenek. Erre tobb okbol volt sziikség. Eldszor is a megfigyelések szerint az
Orjaratozo egyiptomi MiG-21-esek feladatuk végeztével 08.35-kor tértek vissza tamaszpontja-
ikra, a kovetkezd felszallas 09.10-re volt véarhatd, ez alatt a pilotak és a miiszaki személyzet
reggelizett. A hirszerzok kideritették, hogy a parancsnokok altaldban nem érkeztek meg a
szolgélati helylikre 09.00-eldtt. Rendkiviil fontos volt még az éghajlati tényezd, ugyanis a
Nilus deltajaban és a Szuezi-csatorna vidékén a hajnali erés kod és para a nap melegének ha-
tasara kilenc ora koriil oszlik el, ezzel tokéletes latasai viszonyokat teremtve, ami kedvez a
tamado pilotaknak. [1][3]

Az EAF* ekkor 10 repiil8téren telepiilt, az alabbi helyszineken:
e Sinai-félsziget: 4 repiil6tér,
e Szuezi-csatorna Ovezete: 3 repiil6tér,
o Kair6 korzete: 3 repiilotér (a nyugati repiilétéren a Tu-16 tipust kdzepes bombazok). [2]

Az akcid elsé 1épcsjében 40 db Mirage Ill-as és Mystere IV-es repiilégép vett részt, [2] az
elébbiek ugyan nem szdrazfoldi célok tamadéséra lettek optimalizalva, viszont az izraeli mii-
szaki tovabbfejlesztéseknek kdszonhetden képesekké valtak hagyomanyos repesz-rombold €s
specidlis betonrombold bombak hordozasara is. A felszallast kovetden a kotelek nyugati irdnyba
repiilt a Foldkozi-tenger felett kézepes magassagon, ezzel is megtévesztve az egyiptomiakat,
akik szokasos gyakorlorepiilésnek vélték a nagyszamu repiilégépet. [1] (Ekkor még az egyip-
tomi légvédelmi rendszer és a Foldkozi-tenger keleti vizein tartozkodd amerikai, szovjet és an-
gol hadihajok is nyomon kovették a kotelékeket). [2] A gépek, miutan nyugati iranyban kirepiil-
tek, nem fordultak vissza Izraeli timaszpontjaik felé, hanem déli irdnyban folytattak Utjukat,
mégpedig [1] egészen alacsonyan 10-100 m-es magassagban, [2] az egyiptomi felderité radarok
felderitési magassaga alatt, [1] ekkor a jordaniai Abeslumban telepitett Marconi 547 tipusu ta-
volfelderité lokator indikatorairdl is eltlintek. (Ez a nagy teljesitményli lokator szolgéltatta a
nagy tavolsagu felderitési adatokat a harom arab orszag szamara). [2] A szarazfold f6lé érkezve
olyan utvonalon repiiltek, ahol a terep takarasat maximalisan ki tudtdk hasznalni, ezen kiviil az
elére meghatarozott itvonalat ugy allapitottak meg, hogy minél inkabb elkeriiljék az egyiptomi
légvédelem felderitd és tlizvezetd lokatorainak érzékelési zonait. [1][3][4]

Csak kozvetleniil a célpontok elérése elott emelkedtek a bombavetéshez megfeleld magassag-
ba, ekkor mar az egyiptomi lokatorkezelOk is észlelték Oket és riasztottak a késziiltségben

% Ez nem azt jelenti, hogy a haboriit az egyiptomiak robbantottik ki, ilyen jellegii ,,csatarozasok”, kvazi megszo-
kottak voltak.
* Egyiptomi Légier6
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1év6 pilotakat, akik sietve indultak gépeikhez, de ekkor mar valdsziniileg tal késé volt. Hosi-
ességrol tettek tanubizonysagot azok a pilotak, akik az izraeli bombazas kellés kozepén igye-
keztek felszallni a teljesen nyilt allohelyekrdl, hogy felvegyék a harcot a tamadokkal. [1] [4]
Szakirodalmi forrasok szerint junius 5-én az Egyiptom elleni elsé tamadés alkalmaval 27
egyiptomi pilota szallt fel a gépével, koziiliikk 17-et lelbttek az izraeliek, minddssze 7-en vol-
tak képesek tamadni az ellenséges gépeket. [4] Példaértéki, a fiatal hadnagy Abdel Moneim
Mursi hoésies helytallasa, akinek sikeriilt felszallnia egy érintetlen palyaszakaszrél az Abu
Suweir reptil6téren, majd egybdl lelott két tamado gépet, egyet, pedig megrongalt. Sajnos a
biztonsagos leszallast mar nem tudta kivitelezni, mivel az erés napsiitésben nem vett észre
egy kratert a leszallopalyan, melynek nekilitkozott a gépe és felrobbant. [4]

Ugy tervezték, hogy az elsé hullam (40 db gép) utan 10 percenként kovetkezik a tobbi, az
adott célpontok felett az egyes kotelékeknek 7 percig kellett maradniuk, ez alatt gépenként két
racsapast kellett végrehajtani. [1] A meglepetésszerii és demoralizalod 1égicsapasra bizonyiték,
hogy a tdmadasokat atvészeld egyiptomi hajozé személyzet az izraeli gépek szamat a valosa-
gosnal haromszor tobbre becsiilte. (Ugy gondoltak egy gép egy-két bevetést teljesit.) [5] A
valosagban, a 10 perc hijan 3 6ras akcio sordn egy izraeli gép atlagosan 3-4 bevetést teljesi-
tett, viszont néhanyuk 5-6-szor is képes volt a levegébe emelkedni. [2] Az els6 racsapaskor a
specialis RDB betonrombold, a hagyomdnyos repesz-rombold és napalmbombékat oldottak
le. Ezt kdvetden a 3 0mm-es DEFA gépagyuk tiizével a repiilégépeket, nem pancélozott gép-
jarmiveket és egyéb ,,puha” célpontokat kellett megsemmisiteniliik. A csapasmérés utan a
gépek visszatértek honi bazisaikra, ahol a miiszaki személyzetnek, hét perc alatt rohamtempo-
ban kellett a gépeket Gjratolteni €s ujrafegyverezni, hogy a negyedik hullam, (mely eredetileg
az els6 volt) felszallhasson. [1] (A karbantartdo és miiszaki allomany emberfeletti munkajat
egyesek olyan jelentdséglinek tekintik, mint a pilotdkét.) A nagyobb hatdsugara Vautour
bombazok célpontjai a Luxor és Rasz-Banisz repiiléterek voltak. A Mystére és Ouragan tipu-
sok a Sinai-félszigeten 1év6 El-Aris, Orsebel-Libni 1égibazisokra mértek csapast, viszont csak
olyan mértékben, hogy késdébb az IAF” is hasznalhassa azokat, a szarazfoldi erék kozvetlen
tamogatasa céljabol. [2]

A hadmiivelet lefolyasa percre pontosan:

e 08:00 — az els6 hullam emelése;

e 08:10 — a masodik hullam emelése;

e (08:20 — a harmadik hullam emelése;

e 08:25—az elsd hullam céliranyba all;

e (08:35 — a masodik hullam céliranyba all, mig az els6 belép Egyiptom légterébe;

e 08:45 — az els6 hullam végrehajtja a 1€gi csapast, mig a masodik belép Egyiptom 1ég-
terébe, illetve a harmadik célirdnyba all;

e 08:52 — az els6 hullam visszafordul;

e 08:55 — a masodik hullam légi csapast hajt végre, mig a harmadik belép Egyiptom 1¢g-
terébe;

5 Sy s
Izraeli Légierd
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e 09:02 — a masodik hullam visszafordul;
e 09:05 — a harmadik hullam végrehajtja a 1égi csapast;
e 09:12 — a harmadik hullam is visszafordul. [1]

Az ezek utdn kovetkezd bevetések ugyan ilyen iitemben indultak, az elsé¢ hulldmnak 09.30-
kor kellett, hogy felszalljon. [1]

A repiildterekre mért 1égicsapasok egyiptomi szempontbdl a totalis vereséggel voltak egyen-
16k. Az elsé napon inditott harom hullam tdmadéasaban 296 db repiildgép a f6ldon, 10 db a
leveg6ben semmisiilt meg, vagy szenvedett olyan mértéki sériilést, hogy selejtezni kellett. [1]

A legsulyosabb karokat az Israel Military Industries altal kifejlesztett, nem iranyitott, specialis
betonrombol6é bomba okozta, amelyekkel hossza idére tonkretették a kifutdpalyakat. Miilko-
dése a kovetkezd: leoldas utdn egy fékernyd lassitja le a fegyvert és hozza kb. 60 fokos sz6g-
be, majd levalik, ezt kdvetden beindul a torzs végén elhelyezett rakétahajtomii, amely szo
szerint belelovi a betonba a bombat, mely ott mélyebben felrobbanva tobb méter atmérdji
kratert hoz 1étre. Az izraeliek a bombéakat idézitdvel is felszerelték, azokat mas-mas idépont-
okba allitva elérték, hogy az egyiptomi munkésok addig ne merészkedjenek a kifutopalyara,
mig minden bomba fel nem robbant. [1] A hangarok, lefedések és raktarak jelentGs részét
hagyomanyos szabadesésii bombéakkal semmisitették meg. Ugyan néhany egyiptomi pildtanak
sikeriilt felszallnia vadaszgépével, a David-csillagos Mirage-ok megjelenése eldtt, azonban
tobbnyire percek alatt csatat vesztettek a jelentds tulerével szemben. [2] [3]

Mint fentebb emlitettem, az egyiptomi repiildtereket ért 1égicsapasok forgatdkdnyve viszony-
lag hasonl6 volt minden helyszinen. Fued Kamal, (jelenlegi) repiil6-dandartabornok igy em-
1ékszik vissza a torténtekre: ,, Eloszor egy hatalmas robbanast hallottam, ebbdl jottem ra,
hogy tdmadds alatt vagyunk. Eppen a kifutépdlydt bombdztik. Mdasodpercekkel késébb két
izraeli repiilogép huzott el nagyon alacsonyan, tovabbi robbanads nem volt. A palya kereszte-
zddéseibe dobtak le a beton-rombolo bombdikat. Beugrottam egy jeep-be és gyorsan a had-
miiveleti terembe hajtottam, ami elég messze volt. Felhivtam a szazadparancsnokomat, — aki
ekkor el-Milayz-ban volt —, hogy riadoztasson gépeket és kiildje éket Abu Suweir védelmére.
De 6 azt mondta, hogy pontosan ugyan az tortént naluk is mint nalunk. Ekkor az Inshas
légibazist hivtam, de a helyzet naluk is hasonlo volt. A két késziiltségi gépiinknek sikeriilt fel-
szallnia a tartalék palyarol. Egyikiiket lelotték, mikozben huzta be a futomiiveit (a pilota életét
vesztette). A masik épségben felszallt, fedezte a repteret majd leszallt a tartalék palyan.” —
Majd igy folytatja a torténteket: ,, Az izraeli tamaddsok sziinetében, a foldi kiszolgalo személy-
zet Osszeszedte a megmaradt gépeket, — néhany sériilttel egyetemben — és kivontattak oket a
robbandsi zonakbol. A reptéren kiviil helyezték el oket, fak alatt, vagy egyéb buvohelyeken. Ez
alatt a késleltetett robbandsi idejii bombdk idonként fel-felrobbantak. Napnyugta utan a kar-
bantartok és technikusok probaltik 6sszerakni a gépeket az éj leple alatt. Sériilt gépek épen
maradt részegységeibdl szerelték dssze dket és hoztak repiiléképes allapotba.” [4]

Ahogy fentebb ismertetésre kertilt, az izraeli haditerv alappillére a 1égi folény kivivasa volt,
amelyet a ,,Fokusz” hadmiivelettel kivantak megvaldsitani. Ez gyakorlatilag egy tomeges,
megeldzd 1égicsapas volt. A precizen kidolgozott haditervet végrehajtd pilotak kb. 3 ora le-
forgasa alatt gyakorlatilag egy egész légier6t semmisitettek meg, ami gyokeresen megvaltoz-
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tatta a kozel-keleti eréviszonyokat. [2] [6]

Mint ahogy Dr. Kis J. Ervin tudomanyos értekezésében osszefoglalta: ,,Az izraeli 1égierd sike-
resen alkalmazta harci repiilégépeit a 1égi folény kivivasa érdekében. Egy habortban a 1égi-
erdt, mint a legiitoképesebb és legmozgékonyabb erdt, a tobbi haderénem érdekében kiterjed-
ten és sokféle feladatra alkalmazzak. Nem volt ez masképp az izraeli 1égier6nél sem.” [2]

A légierd bevetése — a repterek tdmadasan kiviil — az alabbi célokért is tortént:
e aszarazfoldi csapatok kozvetlen 1égi tdmogatasa,
e harctevékenységi korzetek elszigetelése,
o [¢égifelderités €s Iégimozgékonysagu erdk szallitasa,
o kiilonleges feladatok, 1égi szallitas végrehajtasa,
e légvédelmi egységek, alegységek megsemmisitése. [2]

A teljes 1égifolény kivivasa a gyakorlatban azt jelentette, hogy az izraeli szarazfoldi csapatok
¢s a haditengerészet ugy tudott tevékenykedni, hogy nem, vagy alig kellett tartania ellenséges
1égicsapastol. A korszerli légierdk leginkdbb sebezhetd alkotdelemei maguk a repiildterek és
az ott allomasoz6 haditechnika. A kifutépalydk megsemmisitése gyakorlatilag megakadalyoz-
ta a megel6z6 légicsapas soran esetlegesen megmaradt harci gépek felszallasat. [3] Az 1967-
es habora sordn az egyiptomi légierd gépei szabad ég alatt az allohelyilikon, egyenes, zart vo-
nalban helyezkedtek el a bazisaikon. [2]

Ezen tények ismeretében megallapithatd, hogy szinte teljes mértékben a 1égifolény kivivasa
dontotte el az 1967-es arab-izraeli haborut. Dr. Kis J. Ervin tanulmanyaban megallapitotta, hogy
az izraeli 1égierd az alabbi harcaszati fogasokat alkalmazta a 1égif6lény kivivasa érdekében:

e a meglepetés tényezd kihasznalasaval az ellenséges repiildgépek f6ldon torténd meg-

semmisitése;

e areplildterek lizemképtelenné tétele;

e alégvédelmi csapatok tlizzel torténd megsemmisitése;

e az ellenséges harci gépek megsemmisitése a légtérben 1égiharccal,

o radidtechnikai eszk6zok és csapatok megsemmisitése. [2]

Az izraeli hirszerzés tudomasara jutott, hogy az egyiptomiak a még hasznalhato MiG-17-es és
19-es repiilégépeiket hétfé délutanra atszallitottak a kairdi nemzetkdzi repiilétérre és egyéb
bazisokra, amelyek felhasznalhaté mélységben voltak a frontvonaltdél. Az IAF csapasmérd
erdi a kora esti orakra értek e célpontok folé és tdmadtak a katonai gépeket. A nemzetkozi
replil6tér folott a pilotdk nagy pontossaggal tdmadtak és megsemmisitették a civil repiil6gé-
pek kozé rejtett egyiptomi vadaszokat. Emlitésre mélto, hogy a gyakorlott pilotdk a tdmadas
soran egyetlen civil gépben sem okoztak kart. [2]

A héboru els6 oraiban a szOvetséges arab orszagok, Sziria, Jordania és Irak nem inditottak
légitamadasokat izraeli célpontok ellen. Az izraeli erék parancsnokai, Ezer Weizmann és Ra-
bin tabornokok gy dontdttek, hogy addig nem bocsatkoznak harcba veliik, amig nem tamad-
nak, igy nem kellett egy jo darabig erdket atcsoportositaniuk az egyiptomi harcokbol. [2]

Az arab légier6k tamadasara nem kellett sokaig varniuk. Mar a déleldtti 6rakban megtdrténtek
az els6 berepiilések, majd késébb Natanja, Kfar Szirkin és Megiddo varosok kornyéki célpon-
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tokat bombaztak. A déli 6rdkban sziriai kotelékek célpontjai a haifai olajfinomito, majd a
meggidoi reptil6tér volt. Izrael szarazfoldi csapatait a Tiberias-to korzetében tamadtak. [2]

Az egyiptomi légier6 megsemmisitése utan az IAF a keleti frontra koncentralhatott. [1] Az
arab berepiilések utan azonnal, [2] 12.45-6s kezdettel tamadtak a jordaniai légierd repiilGtere-
it, szaz szazalékos sikert konyvelhettek el, a jordan l1égierd teljes harcigép-allomanya, [1] 21
db Hunter megsemmisiilt az ammani és a mafraki reptilétereken, ezeken kiviil 6t szallit6 repii-
16gép és egy helikopter is. Mindezt a legelsé tamadas alkalmaval érték el. [2] A sziriai cél-
pontok ellen — Damaszkusz, Mardzs-Rijal, Dumeir, Szaigal, valamint a T-4 jel{ repiil6tér — is
ezzel egy id6ben indultak a tdmadasok, az izraeliek 61 (mas forrdsok szerint 52) szir gépet, a
sziriai 1égierd kb. kétharmadat a f6ldon tették harcképtelenné, ezzel egyiitt 4 db Mystere va-
daszbombazo6t irhattak fel a sajat veszteséglistara. [1][2] A 1égicsapasokat épségben atvészeld,
még tizemképes szir gépeket attelepitették a fronttol tavolabbi repiildterekre. [2]

Az iraki légierd sem Uszta meg veszteség nélkiil, az izraeli vadaszbombazok a H-3-as repiildtéren
megsemmisitettek 6 db MiG-21 és 3 db Hunter tipust repiildgépet. Igaz, két bevetést is kellett
inditani, hogy elérjék a kivant eredményt. A nagy tavolsadg miatt csapasmérdként a Vautour tipust
alkalmaztak, (melyeket harom valtozatban vasarolta meg Izrael: vadaszbombazd, foto-felderitd és
¢jszakai vadasz). A kiséretet természetesen Mirage-ok adtdk. Amellett, hogy a csapasmérés siker-
rel jart, egy rendkiviil érdekes 1égi gy6zelem is sziiletett: egy Vautour-ral 16ttek le egy iraki Hun-
tert.® Erdemes részletesebben is feleleveniteni a nem mindennapi akciot. Ben-Tzion Zohar széza-
dos, aki a harmas szdmu Vautourt repiilte, igy mesélte el a torténteket:

»Déltdjban indult az akcio. A Ramat-David bazison, a gépeinkben iiltiink, amikor a hirhedt
iraki Tupoljev’ elhiizott foléttiink. Egy kozelben 16v6 légvédelmi tiizér iiteg hevesen tiizelt rd.
Mikor felszalltunk, lattuk a fiistot, amit az égo iraki gép huzott maga utan.

Mar el6zo nap is tamadta egy kotelék a H-3-ast a mi szazadunkbdl, de az eredmény nem volt
kielégito, tehat minket kiildtek, hogy tartosan kapcsoljuk ki a bazist.

Meglehetosen hosszu repiilout volt, majdnem haromnegyed oran at tartott. Nagyon alacso-
nyan repiiltiink és megprobaltuk megtalalni az ,,olaj-utat”, a Jordan-iraki hataron, amely
meréleges volt a repiilési iranyunkra. Oridsi mennyiségii katonai jarmiivet fedeztiink fel a
hataron, egy teljes hadosztalynyi allomany volt szétszorodva a teriileten. Olyan alacsonyan
repiiltiink, hogy lattuk az embereket integetni nekiink!

Megérkeztiink a célpontunkhoz. Felhuztuk a gépeket, hogy felvegyiik a bombadzdshoz sziikSé-
ges poziciot, ebben a pillanatban Hunterek repiiltek be a kitelék kozé. Ugy tiint a Hunterek
Orjaraton voltak, magasan a bazis folott és éppen késziiltek atadni helyiiket a valtasnak, ami-
kor megérkeztiink. Az els6 Hunter talajt fogott, mikor koziiliink valaki géppuskaval tiizelt ra és
szabalyosan lefujta a palyarol. Abban a pillanatban a kettes gép pilotaja tdajékoztatta a vezert,
hogy egy masik ellenséges gép behelyezkedett folé. A kettes probalt valtoztatni a helyzeten és
beiilt a Hunter farka mégé. lddkozben a Mirage-ok kozelharcba keveredtek magasan a fejiink
folott. Epp el akartam kezdeni a bombdzdst, amikor a kettes sz6lt, hogy nem foglalkozik a

® Ben-Tzion Zohar légi gyézelme volt az egyetlen — és az is marad 6rokre —, amit izraeli Vautour-ral szereztek.
" Tu-16-o0s kbzepes bombazo.
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Hunterrel és ezt mondta a radioban: ,, Harmas, kiszallok, a tiéd lehet.”

Uldozébe vettem a Huntert, és lassan kozeledtem hozzd. Nyilvanvaléan figyelmeztette valaki,
pont mikor folotte voltam ekkor iranyt valtott és belehuzott a botkoranyba. Utana iramodtam,
ekkor felfedeztem, hogy a célzokésziilekem még ,,bombazo” modba van kapcsolva. Még min-
dig a célzokeésziilékkel vacakoltam, mikor l6tavolba ért. A nap oldalrol vilagitotta meg. Na-
gyon kozel volt, amikor dszténosen elengedtem egy rovid sorozatot.

Tiizelés utan kicsit foljebb vettem, és késziiltem, hogy megint beiiljek mogé. Ez id6 alatt mind-
végig bombaktol és pottartalyoktol volt sulyos a gépem. A Hunter viszont finoman forduloban
volt és fokozatosan leengedte az orrat — 200 lab magasrol — majd egyenesen a foldbe csapo-
dott. Mivel elébb robbandst nem tapasztaltam, késébb ugy sejtettiik a pilota taldlatot kapott a
géppuskalovedékektol és meghalt.

Egy masik Hunter, valami okndl fogva, kiengedett fékernydvel repiilt, talalatot kapott valamelyik
Mirage-t6l, de sikeriilt biztonsdagosan foldet érnie. Késobb kideriilt, hogy & volt a bazisparancs-
nok. A tobbi Vautour ez alatt végrehajtotta a bombdzdst és géppuskaval tamadtak a célokat.

Végiil én is rdaszantam magam, hogy kioldjam bombdimat a reptérre. Ugy éreztem magam
mint egy gyakorlo l6téren: a légvédelmi tiizérség viszonylag szorvdanyos volt, nem volt mitol
tartanunk. A harcfeladatom végén, egy MiG-21-es az egyetlen a levegében utanam eredt. Na-
gyon nagy sebességgel jott utanam, ekkor az egyik Mirage pilota ram kialtott a radioban:
,»engedd el melletted...hagyd egyediil...elintézem..” Ezzel nwkwm igy teljesen megfelelt ...

Az Osszes Vautour felvette az alakzatot és elindult haza. De, nem felejtettiik el a hadosztalyt,
amit ide uton lattunk, mikor a kozeliikbe értiink végrehajtottunk egy rdcsapast a fedélzeti 16-
fegyverekkel, és sikeriilt néhdany jarmiivet felgyujtani. Emiatt a Mirage-ok hamarabb értek haza,
mint mi. Jelentést tettek a bevetésrdl és megemlitették, hogy az egyik Vautour lelott egy Huntert.
Yehezkel Somekh, aki ekkor a bdzisparancsnok volt, emlékezett kik repiiltek a Vautour-okon
aznap, és egybdl arra gondolt, csak én lehetek az a pilota, aki légigydzelmet ért el.” [9]

A betonrombold bombak mellett a repiilégépek fliggesztményei minden esetben a sajat fej-
lesztésii 250 és 500 kg tomegli szabadesésli rombolobombék voltak. Ezen fegyverek pusztito
hatdsat 25 arab repiil6tér megtapasztalta mar a habort elsé napjan. A csapasok kovetkeztében
Sziria, Jordania, valamint Egyiptom légiereje potolhatatlan veszteségeket szenvedett, (lega-
labb is a kdzeljovot tekintve), ezen kiviil egy eldretolt iraki repiildtér is megrongalodott. [2]

A négy arab orszag fontosabb repiiléterei utan mas, a haborti kimenetelét dontéen nem meg-
hatarozo, de esetleg befolyasold célpontok ellen inditotta a kdvetkezd hullamokat az IAF.
Ilyenek voltak, pl. az egyiptomi légvédelem felderitd/célkdvetd- €s a fold-levegd rakétas iite-
gek lokatorai, szam szerint 16-ot ért csapas. Ezen kiviil a 1égvédelem parancsnoki, vezetési
pontjai, kommunikacios allomasok, stb. [1]

A habort harmadik napjanak reggelén az IAF birtokba vette a Sinai-félszigeten talalhat6 El-
Arish repiilSteret, melyben el6z6 tdmadéasaik nem okoztak jelentds karokat, csak az ott tarolt
gépeket pusztitottdk el. Az innen inditott Iégicsapasok olyan, Egyiptom belsejében talalhatod
replilétereket tamadtak, ahol az EAF nagy hatétavolsagu tamado repiilégépei allomasoztak. A
tamado kotelékek f6 eréi az SNCASCO Vautour nehéz vadaszbombazok voltak, védokisére-
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tikket Mirage III-as, Mystere 1V-es €s Super Mystere-kbdl allo kotelékek biztositottak, termé-
szetesen pottartalyokkal felszerelve, igazodva a nagy tavolsagokhoz. [1]

A teljes 1égifolény kivivasat kovetden az IAF hozzalathatott a szarazfoldi csapatok kozvetlen
tdmogatasdhoz. Erre a feladatra leginkdbb a Fouga Magister tipust alkalmaztak, amelyek fe-
délzeti géppuskakkal, nem iranyitott rakétakkal, repesz- €s napalmbombakkal tdmadtak a sza-
razfoldi alakulatokat. [1]

Egyiptom, légierejének megsemmisiilését kdvetden nem tervezhetett tamadod miiveleteket
izraeli varosok, vagy katonai célpontok ellen, s6t képtelen volt a sinai frontszakaszon alloma-
s0z6 mintegy 900 harckocsijanak a védelmére, a levegébdl jové csapasokkal szemben. [2]

A preciz izraeli légitdimadasok természetesen nem minden arab repiilSteret tettek teljesen
tonkre, tobb helyrdl is képesek voltak (viszonylag korlatozott) ellentamadast inditani. [1]

Ha 6sszehasonlitunk két ilyen tamadast, alapvetd kiilonbségeket fedezhetiink fel a repiilétéri
késziiltségbol és az Orjaratozasi 1égtérbdl inditott elfogasi mandverekkel kapcsolatban. [1] [7]

Junius 6-4n a reggeli 6rdkban egy egyiptomi Szu-7BMK géppar indult, hogy a ,,Tal” harcko-
csizd hadosztalyt tamadja, azonban a szarazfoldi csapatok kozelében Orjaratozoé Mirage-ok
még eldtte elfogtak és leldtték dket. Par ora eltéréssel egy iraki Tu-16-os kdzepes bombazo
repiilt be Natania f61¢, ahol harom bombat oldott. Ebben az esetben a késziiltségi gépek mar
csak akkor avatkozhattak be, amikor a cél mar hazafelé tartott, igy kitolodott a megsemmisi-
tési terepszakasz. [1] (Izrael f6ldrajzi kiterjedését figyelembe véve megallapithatjuk, hogy a
légi célok idOben torténd észlelése és elfogasa 1étkérdés, a helyenként csak néhany tiz km
sz¢élességli ,,miniallam” képtelen stratégiai mélyseégii 1égvédelmet 1étrehozni. Mindebbdl ko-
vetkezik, hogy egy hdborus konfliktusban az izraeli légierdnek folyamatosan a levegdben kell
tartani tobb vadaszkoteléket, a varhatd tamadasi iranyoknak megfelelden, hogy adott esetben
még az orszag hatarai el6tt harcérintkezésbe keriiljenek a behatolokkal. Emellett szintén sziik-
ség van nagy hatdotavolsagu és megfeleld felbontoképességli radidlokatorokra, hogy idében
észleljék a célokat és biztositsak a pontos ravezetést). [8]

Mint fentebb emlitésre keriilt az Egyiptomi Légier6 inditott néhany ellentamadast, a célpont-
jaik tobbek kozott az izraeli szarazfoldi erdk voltak. Minden eszkdzzel probaltak lassitani az
elérenyomulasukat. Egy ilyen tamadassal probalkozott meg egy 3 gépes Szu-7-es kotelék,
junius 6-an hajnalban, &m az izraeli vadaszok mindegyik gépet leléttek. Kovetkezzenek az
események az egyik Mirage-pilota szemszogébol:

A hajnal elsé sugaranal késziiltsegi gépeinkben iiltiink a szazadnal, mi voltunk a masodik gep-
par. En az 56-os szamii gépben iiltem, bent a fold alatti hangdrban. Negyed 5-kor mdsodikként
riadoztattak minket Barzilai és Richter utan. A kezdeti irany nyugat volt, de akkor még nem
kozoltek, hogy miert. Emelkedés kozben, véletleniil meghallottam, ahogy az elsé part az iranyi-
16k El Arish térségébe vezetik egy cél elfogdsdra. Eszrevettem, hogy ,, Amos” (ez volt a hivéjele)
vagyis Lapidot a tarsam errél nem vett tudomdst és tovabbra is a tenger irdnydba repiilt. El-
mondtam neki, hogy mit hallottam imént a radioban. Megkérdeztem 6 mit gondol errol, végiil
beszélt az iranyitassal és azt a parancsot kaptuk, hogy mi is repiiljiink El Arish korzetébe.

Mikor megérkeztiink, elkezdtiink keresztiilrepiilni a varos folott, ekkor parancsot kaptunk,
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hogy hajtsunk végre egy dathuzast a repiiloter folott, ahol szamitani lehetett ellenséges gépek
tamadasara. Ekkorra a varos mar a birtokunkban volt, de a repiiloter téerségében egy tank

csata volt kibontakozoban. A repiilotér folott erds léegvédelmi tiiz fogadott, de repiilogépeket
nem lattunk, ezért észak felé vettiik az iranyt, kozben magasabbra emelkedtiink.

Meglattunk egy par Mirage-t mégottiink kozeledni. Integettiink nekik, majd lattuk, ahogy elkez-
denek siillyedni a telepiilés iranyaba. A varos iranyaba néztem és felfedeztem egy harom Szu-T-
esbdl allo koteléket déli iranybol kozeledni, jobb forduléban voltak és nyugatnak tartottak.

Meglattunk egy ujabb Mirage part, amint kozelitenek feléjiik. Pillanatokon beliil érdekes szi-
tuacio alakult ki: A Szuhoj-kotelek vezére mogé ,, beiilt” egy Mirage, 6t egy masik Szuhoj ko-
vette, viszont mégotte is volt egy Mirage. A harmadik Szuhoj valamivel tavolabb volt, szintén
egy Mirage-zsal a nyomdban. Megériiltiink mikor az elsé két egyiptomi taldlatot kapott és
lattuk, hogy ,,Sagi” (az ,, Atalef” szdzadbol) sértetlen. O érte el az elsé gyézelmet, a mdsodi-
kat Barzilai. A harmadik Szuhoj menekiilni probalt nyugat felé, de a Mirage iildézobe vette.

Mivel nem maradt egy szabad célpont sem, tajékoztattam ,,Amos”’-t és csatlakoztam a hajsza-
ba. Az iildoz6 Mirage (melyen Richter repiilt) képtelen volt sziikiteni a rést kozottiik. Megpro-
balkozott egy hokereso rakétaval, de az célt tévesztett, és a foldbe csapodott. A kilott l6vedeé-
kei sem talaltak a nagy tavolsag miatt, majd bejelentette, hogy kimeritette a Ioszerkészletét és
elindul haza. Mikor kivalt a tamadasbol én probaltam meg elkapni a Szuhojt.

Lattam, hogy lassan sziikiil a koztiink lévo tavolsag. Nagyon alacsonyan, 50 lab magasan le-
hettiink, a sebességiink 700 csomo koriil volt, valahol Bardawiltol délre a diinék kozott vol-
tunk és nyugatnak repiiltiink. Mikor kb. 400 méterre lehettem tole meghuztam az elsiito billen-
it és megprobaltam egy rovid sorozatot. Semmi sem tortént. Leellenoriztem a kapcsolokat
és a gépagyu élesitojét ,, kikapcsolva™ allasban talaltam. Aktivaltam a fegyvert, kozben a ta-
volsag koztiink 200 méterre csokkent és eleresztettem egy uj sorozatot. Abban a pillanatban
egy félelmetes robbandsban eltiint a gép farok-része. Ugy ldtszott a Szuhoj megdll a levegd-
ben, felkapta az orrat, majd élesen oldalra borult és becsapodott a sivatagba, a pilota nem
hagyta el a gépet. Majd még egy nagy robbands kovetkezett.

Azonnal felhuztam, hogy elkeriiljem a robbanast és hazafelé indultam. Mar majdnem a ten-
gernél voltam, Rumani kozelében.

Felemelkedtem és meglattam ,, Amos -t El Arish felett korozni, csodalkozott, hol voltam idaig.
Mikozben leszallashoz késziilodtiink, elmondtam neki mi tortént.

Sarah®, aki visszajelentkezet, a szazadhoz dolgozni, természetesen nagyon boldog volt. MegQ-
lepetésemre én nem éreztem hatalmas oromaot, vagy valami hasonlot, nem ugy mint sok mas
pilota akikkel légigydzelem utan beszéltem...” [10]

Vadaszrepiilok kozti kozelharcra nem sok esetben keriilt sor (a leveg6-fold bevetésekhez képest),
ekkor is jellemzden Sziria felett. Tobb eltérd forrds beszamol rola, hogy a sziriai pilotak mindveé-
gig elszantabban kiizdottek, mint az egyiptomiak. Az izraeli Mirage III-asok, — annak ellenére,
hogy hordoztak 2 db infravorés Oniranyitasa Matra R.530 tipusu rakétat — minden esetben csak

8 A pilota felesége.
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gépagyuikat hasznaltak. [2] Ahogy az izraeli szarazfoldi egységek mind mélyebben nyomultak be
arab teriiletekre, egyre gyakrabban (de még mindig alacsony intenzitassal) alakultak ki Iégiharcok,
melyben mindkét fél csekély szamu, kb. 20-20 repiilégépet vesztett. [1][2]

Kevés adat all rendelkezésre rola, de tudjuk, hogy az egyiptomi és sziriai pilotak inditottak
ugyan né¢hany légiharc rakétat, viszont arr6l mar nincs informécio, hogy talalatot is értek el
veliik. A rakétdk gyenge szereplésére a valaszt két, egymastol fliggetlen tényezd adja meg.
El6szor is fontos tudnunk, hogy ezeket a fegyvereket — mint a hordozoé tipusokat is — ellensé-
ges bombazok megsemmisitésére tervezték, melyek a kisméretli vadaszrepiiléknél joval las-
sabban repiilnek és képtelenek energikus mandverezésre. Az 1967-es haboraban ilyen cél-
pontok gyakorlatilag nem repiiltek a hadmiiveleti zonakban (leszamitva talan az iraki Tu-16-
ost). Ezzel szemben nagy szdmban alkalmaztdk a harcaszati vadasz- és vadaszbombazokat
melyek pilotai, mandverezd légiharcban — elegendd sebesség esetén — minden megerdltetés
nélkiil képesek voltak (tipustol fiiggéen) 3-4, akar 5-6 G-s talterheléssel is mandverezni, hogy
elkertiljék a talalatot. A tamado gépek pilotai szamara a legnehezebb feladatot mindenesetben
az jelentette, hogy olyan pozicioba keriiljenek, melybdl sikerrel indithatjak a rakétakat, mivel
ezen fegyverek megsemmisitési zonaja rendkiviil sziik hatarok kozott mozgott. A MiG-21-
esek altal hordozott R-3Sz rakétak egyik f6 inditasi feltétele volt, hogy a vadaszrepiildgép ne
végezzen 2G-nél nagyobb tulterhelést. (Hasonld korlatozasokkal lehetett bevetni a Matra ti-
pust is, és az akkortajt Vietnamban alkalmazott amerikai Sidewindereket.) [11] Az élet-halal
kozdelemben az ilyen és ehhez hasonld korlatozasokat, a pilotak felfokozott idegallapotuk-
ban, nem mindig tartottak be, vagy meg sem kiséreltek rakétat inditani. A masik fontos ténye-
z0, mely gatolta a rakétak alkalmazasat az nem mas, mint az iranyitdsukbol adodo korlatoza-
sok. Az R-3Sz és a Matra R550 is infravords Oniranyitd fejjel9 rendelkezett. Ezen korai tipu-
sok egyik nagy hatranya volt, hogy szinte lehetetlen volt éket foldhattérben'® repiild célok
ellen alkalmazni, mert az 6nirdnyit6 fej képtelen volt a talajrol érkezd zavar jelek koziil kiva-
lasztani a cél jelét. Ez a forrd sivatagi kornyezetre hatvanyozottan igaz, napfelkelte utdn a
talaj és a tereptargyak is annyira felforrosodnak, hogy ilyen viszonyok kozott szinte lehetet-
lenség talalatot elérni. [12][13] (Igaz, a francia tipus rendelkezett az Matra R530 félaktiv loka-
toros vezérlésii rakétaval, am azt ebben a konfliktusban egyaltalan nem fiiggesztették a gépek-
re. Ez a tipus sem képes foldhattérben célokat lekiizdeni.)

Az izraeli szallitogép-flotta is kiemelkedden teljesitett, hiszen a l1étfontossagn utanpodtlast csak
az 0 segitséglikkel lehetett gyorsan €s pontosan a frontokra szallitani.

A nyomaszt6 izraeli 1égifolény kompenzalasara szovjet segitséggel 0 1égvédelmi fegyverek
érkeztek Egyiptomba ¢és Sziriaba junius 6-7-én éjjel. Az SA-2-es rakétaiitegek kezeléséhez
még nem volt megfeleld szamu kiképzett személyzet, ezért azokat szovjetek lizemeltették. A
rakétak gyakorlatilag nem sok ,,vizet zavartak”, féleg mert jinius 7-én az IAF ujabb 8 iiteget
tett harcképtelenné. Leginkabb a felderitd és a tlizvezetd radarokra, vezetési, irdnyitasi pon-
tokra koncentraltak. [1]

% A rakéta a célgép hajtomiivébél kiaramlo forrd gézsugarat koveti, mely a nem lathaté infravoros fény tarto-
manyban jellegzetes hoképet ad.

10°A célpont a tamado repiilégéphez képest olyan negativ szintkiilonbséggel repiil, hogy a tdmadd gépbdl nézve a
cél hattere nem az égbolt, hanem a foldfelszin.
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Az egyiptomi légvédelmi rakétasok Kaird korzetében tlizeltek néhany izraeli gépre SA-2-es
rakétaval, de azok foldkozeli mandverezéssel és radidtechnikai zavarassal jo eséllyel keriilték el
a talalatot. [2] ( Ezt a tipust vagyis az SzA-75 Dvinat 1963-ban allitottak hadrendbe Egyiptom-
ban és a habort kezdetén 18 osztaly allt rendszerben bel6liik.) [14] Megemlitendd, hogy radio-
elektronikai zavarast elséként az izracliek alkalmaztak a Kozel-Keleten. [1] Kezdetben a nem-
zetkozi vizeken tartozkodo hajokrol, majd repiilégépekrol is igyekeztek bénitani az arab orsza-
gok légvédelmének radio €s radidtechnikai eszkozeit. Leggyakrabban a centiméteres hullam-
hosszli eszkozok ellen alkalmaztak kozvetlen zajzavarast. [3] (Ezen taktikak kidolgozasahoz
minden bizonnyal segitséget kaptak az amerikaiaktol, akik Vietnam felett mar két éve folytattak
,macska-egér harcot” a SAM-ekkel.) Ezért nem meglepd, hogy a révidke haboru alatt elinditott
22 rakétaval [14] csupan egy izraeli gépet 16ttek le SA-2-es rakétaval. (Egyes forrasok két
Mirage-r6l tudositanak.) Els6 hallasra nem is tlinik soknak, de ez az arany még mindig megha-
ladta az akkoriban Vietnam-ban produkaltakat. Es alaptalanna teszi azt a feltételezést, hogy az
arab rakétas személyzet képzetlen lett volna. [14] Az izraeli 1égier — a 1égiharcokban elvesztet-
teken kiviil — veszteségeket konyvelhetett el a sziriai 1égierd csapasai és a jordaniai nagy hato-
tavolsagu tiizérség repiiloterek elleni csapasai kdvetkeztében, leginkabb az els6 napon. [2]

Mind az egyiptomi, mind a sziriai fronton olyan gyors volt az izraeli egységek elérenyomulasa,
hogy azok mar képtelenek voltak 1) kilovo allasokat telepiteni, s6t a Sinai-félszigeten olyan is
eléfordult, hogy egy teljesen ép komplexumot zsakmanyoltak. [1] Ez az esemény felbecsiilhe-
tetlen segitséget jelentett nemcsak az izraelieknek hanem az amerikaiaknak is, hiszen lehetdvé
valt a rakétdk, iranyitd kabinok és a lokator tiizetes, centirdl centire torténd atvizsgalasa. Ennek
érdekében a fegyverrendszert sietve az USA-ba szallitottak. Meglepetésiikre kideriilt, hogy a V-
750-es rakétak mandverez6 képessége nagysagrendekkel a becsiilt képesség alatt van, mindosz-
sze 8-9 G tulterhelés elviselésére képesek szerkezeti karosodas nélkiil. Ebbol adéddan a rakéta-
nal lassabban repiild célok, akar egy 3-5 G-s mandverrel is kitérhetnek eldle. Ezzel szemben a
harci részt megdobbentden hatékonynak talaltdk, a rekesz 6ssztomege 195 kg, ebbdl 130 kg a
robbanodanyag, a tobbi pedig repesz. Ugy szamitotték, egy ilyen robbanas 60-65 méteres tarto-
manyon beliil okoz olyan sériiléseket a repiilégépeknek, amelyek minden bizonnyal végzetesek.
A kozelségi radios gyajtdo miikodésbe 1épése nélkiil tavvezérléssel is felrobbanthatdé nagyobb
tavolsagban, igy a 100-120 méterre 1évd célt megrongalhatja, a 16késhullam kovetkeztében a
240 méterre 1év6 célnak is leallhat a hajtomiive. [14][15]

Miutédn az izraeli szarazfoldi erdk, az egyiptomi és jordan fronton gyors litemben elérték ter-
vezett céljaikat, (koszonhetden az IAF véddernydjének) elfogadtdk az ENSZ jinius 7-én
20.00-kor kelt tlizsziineti felhivasat. [1]

A hébort ezutan még két napig dult a Golan-fennsik birtoklasaért, ahol a sziriai szarazfoldi
erdk nagy létszamban és olyan szivosan védekeztek, hogy az IAF kb. ugyanannyi csapatta-
mogatd bevetést teljesitett a két nap alatt, mint a haboru eddigi leforgasa soran dsszesen. [1]
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OSSZEFOGLALAS

Az 1967 junius 5.-¢én lezajlott tamado 1égi hadmiiveletek klasszikus villamhaborus tevékeny-
ségnek felelnek meg. A tobb hullamban tamado izraeli repiilégépek a nap folyaman gyakorlati-
lag megsemmisitették az Egyiptomi Légier6t. Ezt kovetden hasonld csapdsokat szenvedett el a
jordan és a szir 1égierd, valamint Irak is (itt csekély mértékii karok keletkeztek). A 1égicsapasok
precizen igazodtak a korabbi elképzelésekhez, a terveket az izraeli hajozo6 dllomany maradékta-
lanul végrehajtotta, &m erre nem lettek volna képesek a repiilémiiszakiak emberfeletti munkaja
nélkiil. Természetesen ellentamadasra is sor keriilt az arab repiilderdk részérdl, am ezek nem
okoztak maradand6 karokat Izraelnek. A 1égi folény kivivasa gyakorlatilag azt jelentette, hogy
az izraeli szarazfoldi csapatok gy tevékenykedtek, hogy csak nagyon kis mértékben kellett
ellenséges légicsapastol tartaniuk, viszont az arab pancélos és gyalogos eréket folyamatosan
tamadtak az izraeli csapasmérd gépek. A események gyors és dontd alakulasa sokkolta a nem-
zetkdzi kozvélemény és katonai szakértoket, hiszen nem volt még példa a torténelemben, ilyen
gyors ¢és ilyen nagy aranyu gydzelemre, melyben a legnagyobb szerepet a légierd alakulatai
vallaltdk. Az izraeli sikerekben fontos szerepet jatszott a pontos tervezés €s végrehajtas, az j
haditechnikai eszk6zok, valamint jelentds hianyossagok melyek az arab orszagok légier6i és
légvédelmi egységei részérdl mutatkoztak. A cikksorozat befejezd részében értékelem ezeket a
sikerhez, — vagy kudarchoz — vezet6 1épéseket és levonom a tanulsagokat melyeket a Hatnapos
Habortban lezajlott 1égi miiveletekbdl tanulni lehet. Valamint szamszeri adatokat k6z16k a fe-
lek veszteségeire vonatkozolag, kitérek ezek rovid és hosszl tdvu hatasaira.
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UAV KEZELOSZEMELYZET ALKALMASSAGI KOVETELMENYEINEK
MEGHATAROZASI MODELLJEI A FIZIKAI TELJESITMENY
MERESENEK MODSZEREI, TELJESITMENYPROGNOSZTIZALAS
LEHETOSEGEIVEL?

Az alkalmassag kérdése rendkiviili jelentésséggel bir a szervezetek hatékony funkciondlasa céljabol. Az alkal-
massag vizsgalatok elméleti és gyakorlati Osszetevoi részletesen kidolgozottak. E téema irodalma terjedelmes és
Jjol hozzaferhetd. Azonban az emberi tevékenység olyan szertedgazo és folyamatosan fejlodo, boviilo, uj tevé-
kenység fajtak jelennek meg, uj termelési modok alakulnak ki, amelyek jelentés mértékben atalakitiak a munkat
végzé ember képességeivel szembeni kovetelményeket. Tehat az dltalanos ismeretek folyamatos alkalmazasa
mellett e targyban megszerzett emberi ismeret is dllandoan boviil. Kiilondsen igaz ez olyan szervezetre vonatkoz-
tatva, mint hadsereg, amely sikeres és hatékony miikddése érdekében nagyon pontos kévetelmények alapjan kell,
hogy kialakitsa elvardsait tagjaival szemben, mivel itt a hatékonysdagot emberek életében és jelentds anyagi érte-
kek megovasaban vagy elvesztésében mérik.

METHODS OF DETERMINING ELIGIBILITY REQUIREMENTS FOR UAV OPERATORS BY TESTING
OF THEIR PSYCHICAL PERFORMANCE AND PROGNOZING OF THEIR WORKING CAPACITY

The question of the suitability of the utmost importance for organizations to function effectively. The capacity is
the theoretical and practical components of elaborate detail. Extensive literature on this topic and is easily ac-
cessible. However, human activities are diverse and constantly evolving, expanding, new types of activities ap-
pear to develop new production methods that are working to transform the human capabilities of the require-
ments. Thus, the continuous application of general knowledge acquired on the subject of human knowledge is
constantly expanding. This is especially true in relation to an organization, such as the army, which is a very
successful and efficient operation of the exact criteria that establish expectations for members, because of the
efficiency in people's lives and considerable material loss or preservation of measured values.

ALKALMASSAG ES ALKALMASSAGI VIZSGALATOK

Az alkalmassag vizsgalatokkal arra toreksziink, hogy a jeloltek munkavégzdképességének
mennyiségi és mindségi Osszetevoit megprobaljuk prognosztizalni [3]. A vizsgalatok pszicho-
l6giai értékét az elorejelzés pontossaga, a bevalas adja meg. Az alkalmassag vizsgalatok soka-
ig a fizikai dolgozdk kivalasztdsara szoritkoztak. Az utobbi iddben azonban egyre nagyobb
szerephez jutnak a pszichologiai modszerek a vezetdk kivalasztdsdban is. Az alkalmassag
megallapitdsa sem kizarolag a pszichologus feladata. Egy dontés meghozatalanal szerepet
jatszhatnak a vonatkoz6 jogi eldirasok, és kizaro tényezOként jelentkezhet a vizsgalt személy
egészségiigyl alkalmatlansaga. Az alkalmassag-vizsgalat a pszichologus, orvos és a fizikai
terhelhetdség torvényszeriiségeit ismerd szakember egyiittmiikodésének egyik legfobb, leg-
fontosabb teriilete. A dontés feleldssége természetesen mindenképpen a vezetd¢ marad. A
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szakemberek kotelessége, hogy ezt a dontést a Iényeges kérdésekre kiterjedd és megbizhatd
informaciokkal eldsegitse. Alkalmassag pszichologiai felfogasa (aptitude)[4]: meghatarozott
feladat elvégzéséhez vagy palyahoz sziikséges altalanos vagy specifikus adottsagok, képessé-
gek, készségek megléte. A tudomanyos palyaalkalmassag-tan elméletének {0 problémai:

e az alkalmassag mibenléte;

e megismerhetdség;

e avizsgalatok indokoltsaga;

e validitas;

e felhasznalhatdsag

gyakorlata, pedig a legcélravezetobb alkalmassagi vizsgalatok modszertananak kidolgozasara
iranyul.

Az alkalmassagi vizsgalatban lehet6ség szerint a bevalas valoszintiségét is kutatni kell.

Az alkalmassag vizsgalat a kivalasztasi folyamat része, szakasza:
e atevékenység jellemzdinek figyelembevétele;
e az alkalmassagi kovetelmények elbiralasa;
e akivalasztas célszeri modszereinek alkalmazasa;
e akivalasztassal kapcsolatos dontés-elokészités és dontés;
e abeilleszkedés és a bevalas elésegitése.

Egy adott tevékenység végzésére az az ember alkalmas, aki ismeretei, képességei €s az egész
személyisége (érzelmi adottsagai, alkalmazkodasa, motivacioi, tulajdonsagai) alapjan az adott
teriileten tartosan legalabb atlagos teljesitményt tud nyujtani, egészségének karosodasa és
személyiségének torzulasa nélkiil. Az alkalmassag vizsgalatanak egyidejlileg kell az alkal-
massag megallapitasara és az alkalmatlansag kisziirésére irdnyulnia. Az alkalmassag csak
potencialisan allapithatdo meg, a tevékenység végzés gyakorlataban dol el, hogy a valdsagos
megfelelés, bevalas 1étrejon-e.

Az alkalmassag, az ember- tevékenységi kor rendszer, tobbrétii megfelelést jelent (egészség-
iigyi, jogi, szakmai, vezetdi stb.). Ugyanakkor az alkalmassag minden esetben az egész em-
berre, annak egész személyiségére vonatkozik. Ennek alapjan beszéliink az alkalmassag belsd
személyi (pszichologiai) feltételeirdl:

e ismeretek (tudas);

o képességek, készségek;

e személyiség tulajdonsagok. [1]

Az alkalmassagi vizsgalatok modellje

Az irodalmi forrasok feldolgozasa alapjan [7][8] elmondhat6, hogy az alkalmassag vizsgalati
rendszerek kidolgozéasanak tobb valtozata jott létre. E rendszerek két alapvetd, ,,hagyoméanyos
modellje” az ,elérejelzd érvényesség” (prediktiv validitas) és az ,,egyidejli érvényesség (kon-
kurens validitas) modellje. Ezek a modellek 1ényegében mindenfajta tevékenység esetében
azonos modon alkalmazhatok, a folyamat jellegének megfelelden mas és mas vizsgalati esz-
kozok felhasznalasaval. [10]
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Az elbrejelz6 érvényesség (prediktiv validitas) modellje

A modell 1ényege a rendszerbe ujonnan bevonni szandékozott személyek vizsgalati eredmé-
nyeinek felhasznalasa a késobbi teljesitmény elérejelzésére, az alkalmassag vizsgalati rend-
szer kidolgozasara.
Fébb fazisai:

1. A tevékenység elemzése €s az ebbdl eredd palyaprofil kidolgozasa;

2. A hipotézisek felallitasa;

3. A bevalast elorejelz6 modszerek kivalasztasa.

Az alkalmassag vizsgalatok soran leggyakrabban hasznalt modszerek 5 csoportba oszthatok:

1. képességvizsgalod tesztek — altalanos intelligencia tesztek, érzékszervi, a mozgasi €s
verbalis képességeket vizsgalo tesztek, szenzomotoros tesztek;

2. objektiv személyiség tesztek: ezek olyan személyiségvizsgald modszerek, melynek so-
ran a vizsgalati személyek onmagukat a vizsgalatvezetd altal elére meghatarozott di-
menziok mentén jellemzik;

3. projektiv személyiség tesztek: ezek a személyiség vizsgalatanak az el6z6hoz viszo-
nyitva kevésbé strukturalt formai, amelyekben a vizsgalati személy barmilyen altala
kivant dimenzié mentén valaszolhat;

4. objektiv onéletrajzi adatok;

5. beszélgetés: a vizsgalati személlyel szakképzett pszichologus altal lefolytatott beszél-
getés, mely arra iranyul, hogy a vizsgalati személy rendelkezik-e az adott tevékeny-
séghez sziikségesnek vélt tulajdonsagokkal.

A Kivalasztott modszerek alkalmazasa:

e egyetlen modszer sem alkalmazhat6 azonnal a kivalasztasra. Az ideiglenes alkalmas-
sag vizsgalat soran kapott adatokat még alaposan ki kell értékelni. Az elérejelzé6 mod-
szerek viszonyitasa a teljesitményhez (bevalas) a bevalas vizsgalata az alkalmassag
vizsgalati rendszer Kialakitasanak talan legkritikusabb pontja.

A bevalas vizsgalatok 3 6 kérdése:
1. Mit vélasszunk a siker kritériuméanak?
2. A viszony milyen mérészamait hasznaljuk?
3. Mi a kapott eredmények gyakorlati jelentdsége?
Kritérium
A bevalas alapvetd mutatoi az objektiv, targyi kritériumok. A bevalas szubjektiv oldalanak

felmérésére a vezetdk altal adott vélemény, mindsités szolgal. Ennek 2 f6 formaja a szabad és
kategorizalt jellemzés:

Az alkalmassag vizsgalé mddszerek és a kritérium kapcsolata

Az eldrejelz6 modszerek és a sikeresség Osszevetésének két legfontosabb modszerét ismerjiik
a kiilonféle korrelacios egylitthatokat és a kizard rendszereket.

a) a korrelacio szamitas a pszicholégusok korében — a ,.t-proba” mellett — kétségteleniil a
legnépszeriibb statisztikai modszer. A korrelacios egyiitthatd olyan mérészam, amely
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—1 és +1 kozott valtozva méri 2 valtozo kozotti kapesolat szorossagat.

b) kizard rendszerek: 1ényegiik egy olyan tablazat vagy abra, mely az alkalmassag vizs-
galati eredmények kiilonféle értékeihez megadja a varhato teljesitményszinteket. Ezu-
tan kiilonféle ,,vagasi vonalakat” lehet kialakitani, melyek meghatarozzak, hogy mi-
lyen mérési eredményektol felfelé, illetve lefelé¢ lehet alkalmazni a jelentkezdket az
adott beosztasba. Elonye, hogy konnyen interpretalhaté nem pszicholégusok szamara.

Megbizhatosag vizsgalat: alkalmazasa fligg attol, hogy az el6z6 1épésben kapott eredmények
megbizhatoak-e vagy sem. Ha nem, meg kell ismételni a teljes eljarast. Azért, hogy modszeriink
valoban megbizhat6 legyen, a vizsgélatot meg kell ismételni. A kivalasztasra vonatkoz6 ajanla-
sok: ez tulajdonképpen az alkalmassag vizsgalati eljaras részletes leirasabol all. Meg kell adnunk
a vizsgalati modszert (ha nem standard, altalanosan ismert modszerrdl van sz0, a legaprobb rész-
letekig le kell irni a vizsgalati eljarast), a vizsgalati koriilményeket, a vizsgalatok idejét, a vizsga-
latvezetOk sziikséges szakképzettségét, a vizsgalatok kiértékelésének munkaigényességét, a vizs-
galat kiértékeléséhez sziikséges tablazatokat azokkal az értékekkel, amelyek elvalasztjdk egymas-
tol az adott tevékenységre alkalmas személyeket az alkalmatlanoktol

Az egyidejii érvényesség (konkurens validitas) modelije

Lényegében abban kiilonbozik a prediktiv validitas modelljétol, hogy vizsgalandd csoportként
mar a tevékenységet végzoket hasznalja fel. Vagyis a vizsgalatokat elvégezve, azok eredmé-
nyei azonnal dsszevethetdek a teljesitménymutatokkal, és ha az eredmények biztatoak, akkor
az eljaras maris alkalmazhat6 lesz.

Elonye az idonyereség, mig hatranya, hogy a prediktiv validitds modelljének feltételein kiviil
még a kovetkezo feltételezéseken alapszik:
e a tevékenységet mar végzok és az Ujonnan jelentkezok motivacios rendszere, mely
meghatarozza valaszaikat az esetleges alkalmassag vizsgalati médszerekben azonos;
e az alkalmassag vizsgalati modszerekben elért eredmények nincsenek rendszeres kap-
csolatban a munkaban szerzett tapasztalatokkal.

Feltétleniil emlitésre méltd az alkalmassag vizsgalatok modelljeinek elemzésekor az adottsa-
gok, képességek ¢€s teljesitmény meghatirozasanak problémdja. A hadsereghez hasonld szer-
vezetek szempontjabol a legidedlisabb a teljesitmény mérése lenne, de ennek akadélya, hogy
erre csak a kiképzett, ,.kész” katona lenne képes. De ha ez lehetséges lenne, akkor sem tudnak
olyan helyzetbe hozni, hogy egzaktan mérni lehessen ,,munkateljesitményét” a harcképessé-
get. Ezt neheziti az a tény is, hogy elére nem modellezhetd a jovobeli fegyveres konfliktus
alaphelyzete, jellege.

Az adottsagok mérésénél probléma, hogy ezekbdl nehéz kovetkeztetni a lehetséges teljesito-
képességre, teljesitményre. Egyaltalan nem biztos, hogy a meglévd adottsagok képességekke
valnak és ezek majd teljesitményt, eredményeznek. Ilyenkor fokozottan célszerii és fontos az
adottsagokbodl determinalt képességfejlesztés szocialpszichologiai és pszicholdgiai tényezdit
is figyelembe venni. Az adottsagok mérése azokon a teriileteken lehet kiemelten fontos, ahol
a teljesitmény mérését valamely objektiv faktor akadalyozza.

A képességek mérésének alapvetd problémaja az, hogy ezekbdl hogyan lehet a teljesitményre
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vonatkozo kovetkeztetéseket levonni. Valdszinii, hogy e vizsgalati modszer felhasznalasanal a
fontos, meghatarozoé teljesitmény Osszetevoket kell kiragadni, és ezekben kell mérni a telje-
sitményt. A képességek fontos Osszetevdi a teljesitménynek, de foleg a hadsereg igényeinek
figyelembevételével végzett vizsgalatkor nagyon fontos figyelembe venni a teljesitmény szo-
cialpszicholdgiai dsszetevoit is! A csoportos feladatok végrehajtasahoz sziikséges szocialis
képességek mérése csak tendencidkat mutathat ki, mivel egy adott szituacioban egyaltalan
nem biztos, hogy megjelenik ez a képesség. [9]

A FIZIKAI TELJESITMENY MERESENEK MODSZEREI OPERATOR
JELLEGU TEVEKENYSEG SORAN

Az alkalmassag kérdésének pszicholdgiai aspektusain kiviil rendkiviil nagy jelentdsége van a
fizikai teljesitOképességnek is. Ez a megallapitds fokozottan igaz a hadsereg tevékenységére
vonatkoztatva, mivel az alkalmassag csak ezeknek a fontos alkotorészeknek az idedlis megléte
esetén all fenn, és biztositja a katona szamara a megfeleld harcképességi szintet. A fizikai al-
kalmassag (physical fitness) minden katona katonai alkalmassaganak fontos alkot6 eleme.

Az amerikai nézet szerint a katonai alkalmassag strukturaja a kovetkezo:

e a katonai alkalmassag alapelemei: technikai, értelmi, érzelmi (emocionalis) és fizikai
alkalmassag. A technikai alkalmassag nélkiil a katonanak nem lehetnek megfelel6
szintll ismeretei (elméleti és gyakorlati), jartasagai és készségei, melyek nélkiil nem
fog tudni harcolni. Ertelmi és érzelmi alkalmassag nélkiil a katonabol hianyozni fog a
harchoz sziikséges motivacio és akarat, fizikai alkalmassag hidnyaban nem lesz ele-
gendo ereje a harchoz.

Fizikai alkalmassag alatt az amerikai szakértok azt az allapotot értik, mikor a katona teljesen
egészséges, képes arra, hogy magas fokti mozgaskoordinaciot igénylo feladatokat hajtson
végre és szervezete képes jelentds kifaradas utan minimalis idéintervallum alatt regeneralod-
ni, valamint a varatlan helyzetekben révid hataridé alatt képes maximalis teljesitményt nyuj-
tani. [11]

A fizikai teljesitmény jelenlegi mérésének nézépontom szerint az a legnagyobb hidnyossaga,
hogy nem rendelkezik egzakt prediktiv validitassal. Ugyanis a Magyar Honvédségben jelen-
leg alkalmazott fizikai alkalmassagi kovetelmények nem veszik figyelembe a kiilonboz6 ka-
tonai tevékenységi formdk eltérd kovetelményeit. Tehat a rendszer kidolgozasandl nem a
konkrét tevékenységbdl eredd kovetelményekbdl indultak ki. A mostani teljesitménymérd
rendszer altalanos kondicionalis allapotot hataroz meg, mindsit alkalmassa vagy alkalmatlan-
na, de nem tudjuk pontosan, hogy miért alkalmas az, aki teljesiti ezeket a kovetelményeket, és
miért alkalmatlan, aki nem teljesiti.

Természetesen ez a mérési modszer modszertanilag nem helytelen, de az egzakt alkalmassag
vizsgalat megkivanja, hogy a pszichikai alkalmassag vizsgalathoz hasonloan a fizikai telje-
sitmény értékelésénél is a konkrét tevékenység altal meghatarozott objektiv kovetelmények-
bdl induljunk ki.

A katonai tevékenység, mint teljesitmény alapjat a katonak fizikai felkésziiltsége (készenléti
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allapota) képezi. Ez a szervezet meghatdrozott fizikai allapota, amely biztositja a harctevé-
kenység soran a magas foki munkavégzd-képességet, tehat teljesitményt. Elemzés és értéke-
1és céljabol e tulajdonsagot feltételesen négy alkotorészre Iehet felosztani:

o fizikai fejlettség;

e funkcionalis allapot;

o fizikai felkésziiltség (kiképzettségi szint);

e a szervezetnek a harctevékenység karos tényezdivel szembeni ellenallo-képességének

a mértéke. [5]

Ezeknek az alkotorészeknek az elemzéséhez feltétleniil sziikséges egy altalanosan elfogadott
meérési kritérium, mivel a kiképzés gyakorlataban jelenleg kovetelményeket csak a fizikai
felkésziiltséget mérd testnevelési (fizikai alkalmassagi kovetelmények) normakdvetelmények
testesitik meg.

Végso soron a teljesitménnyel szembeni kovetelményeket a harctevékenység faktorai hataroz-
zak meg:

a harcfeladatok végrehajtasa soran alkalmazott mozgéasok és fogéasok jellege;

a harctevékenység koriilményei;

a harc soradn elszenvedett fizikai és pszichikai terhelés nagysaga és jellege;

crer

o krwbdE

a harcaszati kiképzés és harctevékenységnek a katondk fizikai és pszichikai allapotara
gyakorolt hatdsanak sajatossagai.

E tényezOk vizsgalata alapjan a katonai alkalmassag fizikai alkalmassagi oldalat két iranybol
megkozelitve lehetne objektiven meghatarozni:

e mely fizikai képességek mozgasképességek sziikségesek a haderd- és fegyvernemek
katonai szamara a magas foki munkavégzoképesség biztositasahoz a realis harc ko-
rilményeit maximalisan modellez6é koriilmények kozott?

e Milyen fejlettségi szintet kell ezeknek a képességeknek elérni ahhoz, hogy az elébb le-
irt koriilmények kozott biztositsak a katonak szamara a magas fokt professzionalis
munkavégzé-képességet? [12]

A teljesitményprognosztizalas lehetésége UAV kezel6személyzet vonatkozasa-
ban

A progndzis tudomdnyosan megalapozott eldzetes vélemény egy folyamat valdszinii lefolya-
sardl, a jovoben megtorténd események bekdvetkezésére vonatkozo eldrejelzés, joslas. A
prognézis rendkiviil bonyolult elemzd munka eredménye lehet, amely sordn a teljesitmény
Osszetevok teljes spektrumat be kell vonni az elemzésbe. Teljesitmény Osszetevon a katona
személyéhez kapcsolodo, a kiképzéssel befolyasolhatd tulajdonsagot, illetve tulajdonsagok
egyiittesét értjiikk, amely meghatdrozo szerepet jatszik az adott katonai teljesitményben. Telje-
sitmény Osszetevoként kell szamon tartani azokat a tevékenységeket, cselekvéssorokat is,
amelyek révén az eredmény kozvetlenill vagy kozvetve létrejon. A teljesitményt rendszerint
normahoz vagy kovetelményrendszerhez hasonlitjuk. A teljesitményelemzésben két alapvetd
Osszetevot kell figyelembe venni:
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1. teljesit6képességet — a fizikai képességeket, kiképzettségi szintet, a készségszinten ki-
alakitott képességeket, egyéb ismereteket, értelmi képességeket, illetve ezek egyiittesét
értjik;

2. teljesitOkészséget — a kornyezet, a hadsereghez vald viszony, ezek atfogjak a katona
motivacidjat, amelyek segitségével kész mozgositani a rendelkezésre alld energiait. A
teljesitokészség alakitdsaban a parancsnok személyiségének és a kozosségnek dontd
szerepe van. [2]

Jellemz6 az a korlilmény, hogy a munkavégzdképesség csokkenésében a vezetd szerepet a
szellemi faradas jatssza. Az elfaradas élettani allapot, ami minden emberi tevékenységhez
hozzatartozik, minden emberi tevékenységet kisér. Az elfaradasnak szubjektiv és objektiv
tiinetel vannak. Az elfaradas elsésorban abban a szubjektiv érzésben nyilvanul meg, hogy a
munka kezd kellemetlenné valni. Ehhez csatlakozik késObb az elfaradas objektiv tiinete: a
munkateljesitmény fokozatos csokkenése. Idovel azutan bekovetkezik az, az allapot, amikor
az ember mar nem birja tovabb folytatni a munkéjat. Az elfaradas valdjaban figyelmeztetés a
munkavégzd ember szdmara. Megfeleld pihenés utan ismét teljes erdvel képesek lesziink a
munka folytatasdra. Ha azonban nem engediink a faradtsag jelzésének, akkor ez az allapot
korossa valik, és ilyenkor mar komoly, a szervezetre karos kdvetkezmények is kifejlodhetnek.
Ezek a tiinetek még fokozottabb jelentdséggel birnak a vizsgalt tevékenység soran, hiszen,
egyrészt akar tobb millios értékii késziilekeket kell rendeltetés szerint megfeleld hatékonysag-
gal mikodtetni olyan specidlis szituacidban, amikor a tevékenység végzésével jar6 negativ
tiinetek mellett a fegyveres kiizdelembdl adodo allandd veszélyeztetettségbdl (életveszély)
adodo pszichologiai faktorokkal is szamolnunk kell.[3]

A katonai tevékenység sajatossaga, hogy nem jellemz6 ré az allandésag, ebben csak a valto-
zas az alland6d. A prognosztizalas nehézségét is pontosan ez jelenti. Hiszen a csapatok fegy-
verzetében, technikai eszkdzeiben és harceljarasaiban bekdvetkezd valtozasok a teljesitmény-
nyel szemben tamasztott kovetelmények allando valtozéasat hozza. Ezért az alkalmassagi ko-
vetelményeket folyamatosan ellendrizni és pontositani kell. Ami a fizikai alkalmassagot illeti
az egyén esetleges alkalmassaga, még nem jelenti a katonai szervezet miikodoképességét.
Ezért a hadseregben a teljesitményprognosztizalas csak az altaldnos alkalmassagot éllapithat
meg, mivel a vizsgéalatok sordn nem lehet teljes mértékben olyan koriilményeket 1étrehozni,
amelyben ténylegesen kdvetkeztetni lehetne a teljesitményre, vagyis a harcképességre.

A cikkben Osszefoglaltam azokat az elméleti alapokat, amelyek alapjan az alkalmassagi-
vizsgalatok rendszerei kialakitasra keriilhetnek. Ezek alapjat képezik azoknak az egyetemiin-
kon jelenleg is zajlo empirikus kutatasoknak, amelyek TAMOP palyazati timogatés keretében
»a pilota nélkiili 1égijarmiivek alkalmazasanak human aspektusabol torténd vizsgalata és a
szabalyzo kornyezet meghatarozasa” cimet viseld kutatasi témat olelik fel. A prognosztizalha-
to és sok szempontbdl valdsziniileg egyedi kutatdsi adatokbol kialakitott 0j képzési és felké-
szitési rendszer jelentdsen hozzéajarulhat a Magyar Honvédségben rendszeresitett UAV eszko-
zok hatékonyabb alkalmazasahoz.
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Bali Tamas®

A KATONAI UAV SZEMELYZET ELMELETI KEPZESENEK
KOVETELMENYEI?

A miiveleti teriiletek veszélyeztetettségi fokat ertékelve, a haddszati szintli parancsnokok egyre inkdabb olyan
megoldasokat keresnek, melyek nagymértékben csokkenteni képesek a sajat erck veszteségeit a harcbavetés fo-
lyaman. Felmeriilt az igény olyan eszkozok kifejlesztésére, melyek a személyi veszteségek minimalizalasa mellett
képesek a harcaszati igények kielégitésére, a célfelderitésre, az ellenséges erdk pusztitasara, a sajat erdk harca-
nak tamogatasara illetve bevetés utani értékelésre. Jelenkori hadviselésiink egyik leginkabb fejlodo aga a kezelé
nélkiili fegyverrendszerek (ezen beliil a pilota nélkiili légijarmiivek) fejlesztéséhez és alkalmazasahoz kotodik.
Jelen tanulmanyban részletesen szeretném bemutatni a pilota nélkiili légijarmiivek kezelGinek képzési elveit, azt
az elvart tudasanyagot, mely birtokaban a kezelok hatékonyan képesek az eszkozeik alkalmazasara.

TRAINING PRINCIPLES OF UAV OPERATORS

Evaluating the threat level of the area of operation’s, strategic level commanders are eager to find solutions,
which can effectively reduce blue force losses during combatant activities. The need emerged to develop a sys-
tem, which - with a minimized casualty number — is capable of fulfilling tactical requirements, reconnaissance
tasks, destruction of enemy forces, combat support of own forces and after action evaluations. The most develop-
ing scope of the modern warfare is relating to the design and deployment of remotely (unmanned) operated
vehicles. What | want to present in this essay is the training principles of unmanned aerial vehicles operators,
the expected knowledge and skills which are essential for the efficient UAV operations.

BEVEZETES

A UAV légijarmiivek — harcéaszati koriilmények kozott — a felderitdi informéciok gytijtésének
jelenkori egyik leghatékonyabb eszkdze. Magas veszélyeztetettségii teriiletek feletti légterek-
be berepiilve képesek az ellenséges 1égi-, illetve foldi célpontjainak pusztitasara a rajuk fiig-
gesztett iranyitott rakétak és légibombak célba juttatasaval. Ezeken tul a UAV-k komoly sze-
repet kapnak a megfigyelési tevékenységek kapcsan is.

Hatékony alkalmazasuk koriilménye azonban csak a miveleti teriiletre kidolgozott Hatalyos
Miikodési Utasitasok® (a tovabbiakban: SOP) alapjan valosulhat meg, mely részleteiben tag-
lalja a harcbavetés illetve alkalmazas lehetdségeit, szabadsagfokat, korlatait. Fontos azt latni
hogy a UAV-k olyan légterekben repiilnek, melyek felhasznalasa, a miiveleti temp6 fliggvé-
nyében valtozé mértékben ugyan, de 4ltalaban siirlin hasznaltak. Bizonyos légtérrészek tiltot-
tak a repiilések végrehajtasa eldl, bizonyosak pedig — akar idészakosan is de — korlatozott
berepiilési engedéllyel rendelkeznek.

! alezredes, MH 86. Szolnok Helikopter Bazis, Repiil$ Felkészitési Fénok, balitomi@yahoo.com
2 Lektoralta: Dr. Palik Matyas alez; tanszékvezetd egyetemi docens, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Katonai

Repiil6 Tanszék, palik.matyas@uni-nke.hu
¥ A NATO-ban alkalmazott megnevezés alapjan = Standard Operating Procedure.
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A hagyoményos harcaszati szerepkdrt betoltd felfegyverzett 1égijarmiivek és a UAV-k koz0s
légtérhasznalata, csak komoly légtérgazdalkodas és koordinacio tjan valosul meg. A 1égterek
igénybevétele a UAV-el nem kiilonbozik attél, mely a normal/hagyomanyos (pildtaval ella-
tott) l1égijarmiivekre vonatkozik, ezért a UAV-knek képeseknek kell lenni az adott 1égtér felii-
gyeletében résztvevd egységekkel torténd egyiittmikodésre, a 1égtért hasznaldo egyéb
légijarmiivekkel torténd kommunikaciora.

A UAV-K harcaszati alkalmazasanak mindig alkalmazkodnia kell a hadszintéri parancsnok
hadészati elgondolasahoz. A hadaszati elgondolds megvalositasat mindig egymasra €piild
harcaszati miiveleteknek biztositjak. A UAV-k ezen harcaszati miiveletek harctamogato ele-
mét képezik. Az altaluk biztositott informaciok nélkiil a jelenkori hadviselésben elképzelhe-
tetlen a harcbavetés tervezése, a miiveletek alacsony veszteségek melletti végrehajtasa, a ma-
néverezd harc. A UAV-k segitséget nyujtanak a harcbavetés értékelésénél is. A fedélzeti
szenzorok altal gyiijtott és rogzitett adatok kiértékelésével analizalni lehet az ellenséges erok-
re mért pusztitas mértékét, a sajat er0k miiveleti tevékenységének hatékonysagat.

A szerteagazo feladatrendszer szertedgazo alkalmazasi kort illetve koriilményeket von maga
utan. Belathatd, hogy nem ugyanolyan eszkozt kell bevetni egy 16 vész alegység miiveletének
tamogatasat szolgald felderitéi informacid begylijtéséhez, mint példaul az ellenséges légvé-
delmi eszk6zok pusztitasara. A stratégiai-, hadaszati- illetve harcaszati szinti kovetelmények-
nek valo megfelelés érdekében a mérnokok jelenleg is komoly fejlesztéseket hajtanak végre.
Mara a UAV-k t6bb kategoriaja keriilt kialakitasra (1. tablazat) [2].

L, Repiilési Repiilési Felszallo
B Hatotav . - =
Megnevezés (km) magassag idotartam tomeg
(m) (ora) (kg)
Nano <l 100 <1 <0,025
Micro 10 250 1 <5
Mini 10 150-300 <2 <30
Close range 10-30 3000 2-4 150
(kis hatdtava)
Shortrange 30-70 3000 2-4 150
(rovid hatétava)
Medium range 70-200 5000 6-10 1250
(kdzepes hatdtavi)
Medium range endurance
(kdzepes hatdtavi, megnovelt >500 8000 10-18 1250
repiilési id6tartammal)

1. tablazat A UAV-k kategoriai

A fentiek alapjan lathato, hogy a UAV-k kezeldinek egy nagyon komplex kovetelményrend-
szernek kell megfelelnilik. Képesnek kell lenniiik a légijarmli kormanyzasara/vezetésére, a
légtérgazdalkodasban résztvevd iranyitd egységekkel illetve a légiforgalomban résztvevd
egyeb légijarmiivekkel torténd egyiittmiikodésre, a légifelderitéshez sziikséges UAV fedélzeti
szenzorok hatékony alkalmazésara, a harcaszati helyzet felismerésére és gyors elemzésére, a
fiiggesztett fegyverrendszer alkalmazasara.
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UAV KEZELOK KEPZESI KOVETELMENYEI

A UAV kezelok képzési kovetelményeit egy Kiképzési Utasitasban kell lefektetni. Ez egy
olyan dokumentum, melynek célja az hogy képzési elveket és eljarasokat fektessen le a UAV
kezel6i allomany felkészitésével kapcsolatban, meghatarozza azon jartassagokat melyek sziik-
ségesek egy pilota nélkiili 1égijarmi barmely 1égtérben torténd alkalmazasahoz. A Kiképzési
Utasitas megalkotéasa és kovetkezetes végrehajtasa a jol képzett UAV kezeldk rendelkezésre
allasanak. Van azonban egy tovabbi 0sszetevoje a képzésnek. Ahogyan a miiveleti eljarasok
valtoznak, ugy a kiképzést is hozza kell igazitani. A Kiképzési Utasitasok feliilvizsgalata €s
sziikségszerti periodikus atdolgozasa elengedhetetlen feltétele a modernkori hadviselésnek
valo megfelelésnek. A feliilvizsgélatra €s atdolgozasra vonatkozo igény stratégiai szinten fo-
galmazodik meg, de a kidolgozas haderénemi szintii feladat. A haderénemi kidolgoz61 mun-
kat segitik a harcéaszati szintrdl érkez6 javaslatok.

A szertedgaz6 feladatrendszerti UAV-k komoly kihivas elé allitjak a képzési sztenderdeket
felallité személyeket. Ha csupan a UAV-k korményzasat tekintjiik, akkor lathaté hogy nem
elvarhato a kozepes hatotavolsaga UAV kezel6tdl el az, hogy képes legyen az eszkoz radio-
hullamok altal torténd taviranyitasara, mivel az altala iranyitott eszk6z mithold iranyitassal
rendelkezik. A légicsapasok végrehajtasara kialakitott, manéverezé képességekkel birg, UAV
rendszerek alkalmazasdhoz sziikséges kezeld1 készségek/képességek azonban megkdzelitik a
pilotaktol elvartakét.

A UAV kezelok kiképzési kovetelményeinek kialakitasanal olyan dsszetevoket is figyelembe
kell venni, melyeket a pilotak felkészitése nem tartalmaz. A UAV kezel6k képzése soran ki
kell alakitani azt a képességet, hogy az adott személy képes legyen a szenzorok altal gytijtott
— és a kezel6k szamara digitalisan megkiildott — adatok gyors és helyes feldolgozasara, a har-
caszati helyzet értékelésére. Szintén kihivast jelent kialakitani azt a képességet, hogy a kezeld
képes legyen a UAV alkalmazasara akar az eszkoz hatarteljesitményén gy, hogy nem érzéke-
li a korméanyzasabol adodo tulterheléseket. Hagyomanyos légijarmiivek alkalmazéasakor, erd-
teljes kormanymozdulatok végrehajtasa esetén, a pilota fizikalis visszajelzést kap, azaz tulter-
helés (G erd) jelentkezik. A talterhelés, mint indikator két dolgot jelez. Egyrészrdl azt, hogy a
plidta-, masrészrol pedig a légijarmi a hatarteljesitményéhez kozeledik. A pildta a hatartelje-
sitményét atlépve elveszti eszméletét, viszont a 1égijarmii ezen hataron tul maradandd roncso-
l6dast szenved. Ha a UAV kezel6bdl hianyzik az a képesség, hogy képes legyen felismerni
azt, hogy az iranyitasa alatt 1év6 eszkoz hatarteljesitményen dolgozik, akkor egy bevetésen —
példaul felderit6i informaciok gyiijtése folyaman —olyan nagysebességii, nagybedontésit ma-
ndvereket hajthat végre, melyek az eszk6z lezuhanasadhoz vezethetnek.

A kiképzési tematika kialakitdsanal természetesen jelentOs szerepet jatszik az ésszerliség €s a

s

zésébe — aki az eszkozét a latdhataran beliil radidhullamok segitségével vezérli — nem sziiksé-

ges beilleszteni egy olyan kategoriaji eszkozre torténéd kiképzést, mely interkontinentalis ha-
totavolsaga/alkalmazasa miatt mitholdakon keresztiil torténd iranyitast igényel.

Abban az esetben, ha az lizemeltetett UAV tobb kezeldvel rendelkezik (UAV irdnyito, fegy-
verrendszer kezeld, szenzorkezeld), akkor elsé 1épésként a szakteriileti egyéni képzéseket kell
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végrehajtani. Az egyéni szakképzést kdvetden valdsulhat meg a ,,gépszemélyzet” szintli kép-
z¢s, az egylttmikodési képesség kialakitasa érdekében. Ezt a képzést a NATO terminologia
alapjan ,,Crew Resource Management”-nek nevezik.

Mindezek figyelembe vételével kijelenthetd hogy egy UAV kezeloktol elvart elméleti tudas-
anyag harom f0 teriilet koré csoportosithat6. Ezek a teriiletek az alabbiak:

Repiild-szakmai ismeretek a Iégijarmii (UAV) biztonsagos vezetéséhez, repiilési elja-
rasok szerinti alkalmazéasahoz.

. Tipusismereti illetve tizemeltetési ismeretek a UAV mint 1égijarmi-, és érzékeldinek

hatékony alkalmazéasahoz.
Osszhaderénemi szint{i harcaszati ismeretek.

Ezek utan meghatarozhatdva valik egy altalanos kovetelmény rendszer, elméleti tuddsanyag,
mellyel egy UAV kezelonek alapvetden rendelkeznie kell:

I. 1. Aerodinamikai ismeretek

Mivel a UAV-k, légijarmiiként, egy aramlo kozegben hajtjak végre feladataikat,
ezért a kezelonek tisztaban kell lennie az aramlo kozegben fellépd fizikai torvény-
szerliségekkel. Olyan ismereteket kell szereznie, melyek hozzasegitik a UAV-K biz-
tonsagos iranyitasahoz. Az oktatasnak kik kell térnie a 1égkor felépitésére és fizikai
jellemzéire, az aerodinamika alapveté tételeire, az aerodinamikai erék és nyomaté-
kok hatasaira. Meg kell ismernie a légijarmiivek alapveté mozgasformait, egyenstlyi
allapotait, a tulterhelés fogalmat ¢és hatasait. El kell sajatitania a merevszarnyas
légijarmiivek hossz-, t- és keresztiranyu kormanyozhatdsagara illetve stabilitasara
vonatkozo torvényszeriiségeket. Meg kell ismernie a kiilonféle sarkanyszerkezeti ki-
alakitasok hatasait a kormanyozhatdsagra €s a stabilitasra.

Meteorologiai ismeretek

A meteorologia tudasanyag elsajatitasa a UAV-K felhasznalas jellegébdl adodoan el-
engedhetetlen kovetelmény. Figyelembe véve az eszk6zok alkalmazasi koreit, latha-
td, hogy a kezelonek ismernie kell a meteorologiai alapfogalmakat, a kiilonb6zé ma-
gassagokban fellépd idOjarasi jelenségeket, ezek repiilést befolyasol6 illetve arra ve-
szélyes tulajdonsagait.

Meg kell ismernie a légkort, annak osszetevoit, a 1égnyomasi képz6dményeket. A
kezeldnek tisztaban kell lennie a sz¢l kialakulasaval, fajtaival.

Meg kell ismernie a kiilonb6z6 magassagi tartomanyokban kialakulo felhézetek faj-
tait/osztalyozasat, kialakulasuk feltételeit, a felhdzetekben tapasztalhato fizikai tor-
vényszeriiségeket és hatasukat a belerepiild légijarmiire.

Képesnek kell lennie a latastavolsag értékelésre mind a nappali, mind pedig az éjjeli
alkalmazas/repiilés végrehajtasa esetén. Meg kell ismernie a kod fogalmat, fajtait, a
jegesedés feltételeit illetve kialakuldsi mechanizmusat. Ismeretet kell szereznie az
idojarasi frontokrol, azok jellemzdirél €s hatasairdl.

A képzés utan képesnek kell lennie a repiilésekre torténd felkésziiléskor hasznalatos
repiilésmeteorologiai térképek, kodok hasznalatara, a repiilésmeteorologiai produk-
tumok (METAR, TAF, SPECI) altal nyujtott informaciok értékelésére.
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1.3. Légijogi ismeretek

Annak érdekében, hogy az adott UAV kezeld képes legyen eligazodni a hagyoma-
nyos (pilotas) 1égikozlekedésben, meg kell ismernie a repiilések jogi szabalyozasa-
nak legfontosabb dokumentumait, a repiilések végrehajtasanak legfontosabb szaba-
lyait. Ismernie kell a repiilésben aktivan résztvevo-, a repiilést biztosito-, illetve Ki-
szolgalo rendszer elemek jog és hataskorét (felel6sségi korét), kotelezettségeit.

I.4. Légtérismeret, 1égi forgalmi és 1égi iranyitasi eljarasok
Mint ahogy azt mar a fentiekben tisztaztam, a UAV-k a légikozlekedés szerves re-
szét képezik. Olyan slirlin hasznalt, korlatozasokkal felosztott 1égterekben repiilnek,
melyek felhasznalasa pontosan szabalyzott, az illetekes légiforgalmi iranyitok altal
koordinalt/feliigyelt.

A UAV kezelonek ezért ismernie és értenie kell azt, hogy altalanossagban hogyan
épil fel a 1égtérszerkezet, mik a légterek haszndlataval kapcsolatos alapvetd szaba-
lyok, hogyan kell koordinalni a 1égtérhasznalattal kapcsolatban (1égtérigénylés rend-
je) az adott légtérben torténd repiilések iranyitasaért felelds szervvel. El kell sajatita-
nia a repiilési tervek kitoltésének és benyujtasanak rendjét.
I.5. Léginavigacios eljarasok

egy elére pontosan megtervezett utvonalon repiilnek. Ennél a kategorianal az alkal-
mazas a fel- és leszallast biztosito repiildtérrdl valosul meg. A kezeld, a repiilésekre
torténd felkésziilés idészakaban, elézetesen meg kell hogy tervezze az eljarasok sze-
rinti UAV tavozast és érkezést az ,,anyarepiil6térrél(re)”, a feladat-végrehajtast na-
vigacids szempontbol. A repiildtér korzetében folyd repiilések kezelését szolgald
latvarepiilési- (VFR®), illetve miiszerrepiilési (IFR®) érkezési és tavozasi eljarasok
minden egyes repiilétéren szabalyzasra keriilnek. E szabalyok betartasa, biztositja a
légtérben folyd légiforgalom biztonsdgos kezelését, azt, hogy nem torténnek a
légijarmiivek kozotti veszélyes megkozelitések, esetleg Osszeiitkozeések.

E cél érdekében el kell sajatitani a folddel kapcsolatos alapfogalmakat, a foldrajzi
koordinata halozatot, repiilésben hasznalatos térképfajtakat, az azokon megjelenitett
informacidkat. El kell sajatitania a repiilési sebességgel és magassaggal kapcsolatos
fogalmakat, meghatarozasokat. Meg kell ismernie a szél navigacios jellegli hatasat a
repiilésre. Ismernie kell a mithold-, illetve radio-navigacios berendezéseket, azok al-
kalmazasat a repiilések tdmogatasdban (pl: helyzet meghatarozasban).

A kezeldnek ismernie kell a VFR, IFR és mitholdak jeleivel tamogatott (GPS®) navi-
gacios eljarasokat, a foldi radidlokacios berendezések/rendszerek (VOR/DME’,
ILS®, MLS®, TACAN™) miikodési elveit.

* VFR = Visual Flight Rules.

® IFR = Instrument Flight Rules.

® GPS = Global Postioning System.

" VOR/DME = VHF Omnidirectional Radio Range/Distance Measuring Equipment.
8 ILS = Instrument Landing System.
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Meg kell ismernie a navigacids eljarasok tervezéséhez sziikséges kiadvanyokat
(FLIP CHART™), képesnek kell lennie a benne foglaltak helyes értelmezésére.

[.6. Kommunikacids eljarasok
A repiilések végrehajtasa angol nyelven, egységes szerkezetben valosulnak meg.
Igy, a légiforgalomban résztvevék mind egymassal, mind pedig az irdnyitasukban
résztvevd szolgalati személyekkel roviden és konnyen érthetd formaban képesek
kommunikalni.

A UAV kezeloknek el kell sajatitaniuk a repiilések soran alkalmazott szabvany angol
nyelvii radio-tavbeszélo kifejezéseket, az altalanos radidlevelezési szabalyokat. Ismer-
niiik kell a hivonevek hasznalatat, a visszaolvasasi szabalyokat, az iddjarassal €s a re-
piil6tér allapotaval kapcsolatos kifejezéseket, a légiforgalmi iranyitoi kifejezéseket.

A kommunikécids eljarasok oktatasanal érdemes azt kiemelni hogy a UAV kezel6 a
miiveleti feladat-végrehajtasa folyaman kapcsolatban kell hogy legyen az adott mi-
velet parancsnokaval is. Ez azt koveteli meg, hogy a kezeld ismerje a harcaszati ra-
di6-forgalmazasra vonatkozé szabalyzast is.

I1.1. Légijarmi ismeret

Mivel az eszkodz szerkezeti kialakitasa dont6en befolyasolja az adott UAV alkalma-
zésat, ezért a kezeldjének tisztaban kell lennie az altala iranyitott 1égijarmu kialakita-
saval/felépitésével, stabilitasanak feltételeivel, miikodési sajatossagaival, 1égi iize-
meltetési korlataival. A szerkezettani ismeretek elsajatitdsa elengedhetetlen a
légijarmi kormanyozhatdsagi korlatainak, mandverezd képességének megértéséhez.
Meg kell ismernie a repiilés kdzben fellép6 statikus és dinamikus terheléseket, a tal-
terhelés fogalmat, alapeseteit és hatasat.

A kezelonek meg kell ismernie a UAV hajtomiivének miikddési elvét, lizemanyag
ellatasi rendszerét, hatasfokéaval/teljesitményével kapcsolatos korlatozasokat.

Meg kell ismernie a UAV fedélzetére beépitett navigacios rendszereket, mikodésiik
¢s lizemeltetésiik rendjét.

A kezeldnek, a repiilésbiztonsagi elvek betartasa melletti hatékony lizemeltetés ér-
dekében, ismernie kell az altala iranyitott UAV képességeit, lizemeltetési hatarait és
korlatjait. Képesnek kell lennie a UAV rendszereinek meghibasodasra utald indika-
torok beazonositasara, a vészhelyzetek kezelésére. Kiilonosen fontos ez, amikor a
UAV az egységes légiforgalom részeként teljesiti feladatait.

I1.2. Fedélzeti szenzorok
A UAV lelke” gyakorlatilag a szenzoraiban rejlik. Osszegészében, az eszkdz harci
alkalmassaga nagymértékben fiigg a fedélzeti szenzorok képességeitél, azok haté-
kony tlizemeltetésétdl. Ennek értelmében, a kezeld képzésének meghatirozo részét
kell hogy képezze, a fedélzeti szenzorok megismertetése. El kell sajatitania a szen-

° MLS = Microwave Landing System.
O TACAN = Tactical Air Navigation System.
1 FLIP CHART = Flight Information Publication Chart.
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zorok mikodési elvét, az alkalmazasi korlatokat, az tizemeltetésiik rendjét.

Meg kell tanulnia a szenzorok altal vett jelek feldolgozasanak, illetve tovabbitasanak
rendszerét.

11.3. Fegyverrendszer ismeret

rendezések fliggesztésére és alkalmazasara.

Az alkalmazhatosag feltétele a fegyverrendszer (alapvetéen levegd-fold iranyitott
rakéta és légibomba) ismerete. A kezeldnek meg kell ismernie a fedélzeti fegyver-
rendszer felépitését, miikodesi elvét, lizemeltetési rendjét €s korlatait.

A fedélzeti fegyverrendszeren tul ismernie kell a rendszeresitett rakétak és légibom-
bak felépitését, harci-technikai adatait, miikodési elvét. Meg kell ismernie a fegy-
verhasznalat rendjét, a korlatozasokat.

I1l. Harcaszati képzés

Annak érdekében hogy a UAV alkalmas legyen a harci miiveletekben valo részvételre,
képesnek kell lennie a hadszintéri parancsnok elgondoldsaira épitett harcaszati tevé-
kenység tamogatasara. {gy, harctamogato elemként, illeszkednie kell a miiveleti tevé-
kenységbe, annak tempojaba. Ertenie kell, hogy a UAV altal nyujtott harctamogatassal
milyen harcéaszati célokat lehet megvalositani. A kezel6 csak akkor lesz képes a haté-
kony harctamogat6 tevékenységre, ha elsajatitja a szarazfoldi harcészati ismereteket, a
kommunikacié rendjét. Meg kell ismernie a felderité informaciok gytjtésével, feldol-
gozasaval illetve értékelésével kapcsolatos tudasanyagot. Képesnek kell lennie az
egylttmiikodésre a szarazfoldi miiveletekben résztvevo, illetve az azokat tamogato
erOkkel valo felkésziilés-, a feladat-végrehajtas és kiértékelés idészakaban.

Azon tul, hogy a kezel6 ismeri a sajat er6k altal alkalmazott harceljarasokat (a mi-
veleti teriiletre vonatkozd SOP-t), el kell sajatitania az ellenséges haditechnika isme-
retét is. Ez a tudas fogja szamadra biztositani a helyes helyzetértékelést.

A kezeldnek ismernie kell a fegyverhasznalat szabélyait.

A megalapozott elméleti tudds birtokdban kezdddhet meg a kezeld gyakorlati ,repiild-
kiképzése”. A gyakorlati repiilokiképzés alatt tulajdonképpen a UAV iranyitasat, a szenzorok
miikodtetését, illetve a fegyverrendszer harcbavetését kell érteni. Mivel a UAV-k altalaban kolt-
séges légijarmiivek, ezért a gyakorlati képzés elsd fazisa mindig szimulatorokon valésul meg.

A szimulacios térben lehetdség van a légijarmi inditasanak begyakorlasara, a fedélzeti rendsze-
reinek/szenzorainak repiilés eldtti ellendrzésére. A kigurulas utani felszallas és az azt kovetd
Osszes repiilési mandver begyakorlasara. Teljesiil a repiilés kozbeni kommunikaci6 szimulalasa
mind a 1égiiranyito egységekkel, mind pedig a harcaszati tevékenységben résztvevo légi és foldi
erOkkel. Lehetdség nyilik a szenzorok és a fegyverrendszer alkalmazasanak begyakorlasara. A
vészhelyzeti eljarasok gyakorlasa keretében végrehajtasra keriilnek azon repiilési mandverek,
melyeket a 1égijarmii térbeli helyzetének elvesztésekor kell a kezelonek alkalmaznia.

A gyakorlati képzést tamogatd szimulatorral szemben pontosan behatarolhato kovetelmények

65



Rl

fogalmazhatdéak meg. Elsdsorban a ki kell jelenteni azt, hogy csak akkor hajthaté végre haté-
kony képzés egy adott szimulator berendezésen, ha az teljes mértékben képes szimulalni a
kezeld altal iranyitando tipus aerodinamikai jellemzdit. A szimulator berendezésnek rendel-
keznie kell egy olyan interface-el, mely lehetséget biztosit a repiilés meteoroldgiai helyzeté-
nek repiilés elotti és kozbeni modositasara, a VFR illetve IFR repiilések soran navigacios ada-
tok betoltésére, 1égi iranyitds generalasara. A szimuldtor berendezésnek tdmogatnia kell a
nappali és éjszakai koriillmények kozotti repiiléseket.

A szimulacids tér vizualizacidjanak tamogatnia kell az alap-repiiléstechnikai elemek — ugy-
mint egyenes vonalu repiilés, magassagtartas, emelkedés €s siillyedés, allando szogsebességii
standardfordulok, forduld6 meghatéarozott irdnyszogre, emelkedd és siillyedé fordulok, kiilon-
boz6 bedontésii fordulok, utvonalrepiilés, sebesség €s konfiguraciovaltasok, repiilotér vizualis
megkdzelitési eljarasok — végrehajtasat.

A repiilések folyaman — foleg a képzés els6 idoszakaban — gyakorlatilag folyamatosan fennall
annak a veszélye, hogy a légijarmi ,,bonyolult helyzetbe”12 keriil. Annak érdekében, hogy
gyakorolni lehessen a bonyolult helyzetek kezelését, a szimuldcids tér vizualizacidjanak ta-
mogatnia kell a nagy allasszogli-, és nagybedontésti fordulok végrehajtasat, repiilések végre-
hajtasat atesés kozeli sebességen.

Természetesen a repiilési elemek gyakorlasan tal el kell sajatitani a szenzorok alkalmazasat is.
A szimulator berendezésnek képesnek kell lennie ellenséges tevékenység szimulalasara. Fi-
gyelembe véve az UAV-k feladatrendszerét, a szimuldcionak dontéen az ellenséges erdk
mozgasara-, az ellenséges foldi telepitésti harceszk6zok (példaul: 1égvédelmi komplexumok)
megjelenitésére kell, hogy koncentraljon. A kezeldnek a szimulacios térben térténd gyakorla-
sakor a szenzorok alkalmazasaval fel kell ismernie az ellenséges tevékenységet, be kell hogy
azonositsa a sajat erok mozgasszabadsagat befolyasolo ellenséges harceszkozoket. Képesnek
kell lennie az adatok értékelésre, gyors feldolgozésara.

A szimulacios program befejeztével kezdodhet meg a kezeld gyakorlati kiképzése a rendsze-
resitett UAV eszkozzel. A repiilési feladatok teljesitésén tul ezen képzési fazis tartalmazza a
kezelok oktatasat majd gyakoroltatdsat a repiilésekre valéd felkésziilésekre-, illetve a repiilések
utani értékelések/jelentések (felderitdi jelentések) végrehajtasara [5].

OSSZEGZES

Jelen tanulmany megirasaval az volt a célom, hogy meghatarozzam a UAV kezelok képzésé-
vel kapcsolatos alapvet6 alapelveket, feltarjam a repiilé szimulatorok alkalmazasanak lehet6-
ségeit a kezel6k képzésében. Irasomban a pilotak képzésével kapcsolatban szerzett tobbéves
tapasztalataim felhasznalasaval 0sszefoglaltam azon elvardsokat, melyek kompetens mddon
alkalmazhatoak a UAV kezel6k képzésében. Megfogalmaztam azon kimeneti képességkove-
telményeket, melyek a UAV kezel6ktdl a képzés sikeres befejeztével elvarhatoak.

A publikicié a TAMOP-4.2.1.B-11/2/KMR-2011-0001 ,, Kritikus infrastruktiira védelmi kuta-

12 A repiilés folyaman fellépd bonyolult helyzet azt jelenti, hogy a légijarmii olyan {izemmodon repiil vagy olyan
térbeli helyzetbe kertil mely nagymértében eltér az eldirttol és/vagy veszélyezteti a repiilés biztonsagat.
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tasok” palyazat keretében késziilt. A projekt az Europai Unio tamogatasaval, az europai Szo-
cidlis Alap tarsfinanszirozasaval valosul meg.
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THE EFFECT OF CLIMATE CHANGE ON THE APPLICATION,
OPERATION, REPAIR, MAINTENANCE AND LIFECYCLE OF
TECHNICAL EQUIPMENT?

In the past period mankind had to face challenges representing more and more burden because of climate change.
Global warming, water shortage and desertification cause problems that render the life of people affected
impossible on the one hand, and restrict the application of technical equipment on the other. My goal with this
study is to present the challenges arising in connection with climate change in their complexity and the security
risks which fundamentally determine the future activities and duties of the armies. Hopefully | could draw the
attention to the fact that climate change will inevitably influence the application of military forces and technical
equipment. It will have an effect on the operation, repair, maintenance and lifecycle of technical equipment.

AZ EGHAJLATVALTOZAS HATASA A TECHNIKAI ESZKOZOK ALKALMAZASARA, AZOK
MUKODESERE, JAVITASARA, KARBANTARTASARA, ELETCIKLUSARA

Az elmult idészakban — az éghajlat valtozas okan — az emberiségnek egyre nagyobb teherrel jaro kihivasokkal
kell szembenéznie. A globdlis felmelegedés, a vizhiany, az elsivatagodas olyan problémdkat okoz, melyek
egyrészrdl ellehetetlenitik az dltaluk sijtott emberek életét, masrészrdl pedig korlatozzdk a technikai eszkozok
alkalmazasat. Jelen tanulmdany megirdasaval az a célom, hogy komplexitisaban mutassam be a klimavaltozas
kapcsan felmeriil6 kihivasokat, illetve azon biztonsagi kockdzatokat, melyet alapjaiban hatdarozzak majd meg a
hadseregek jovibeni tevékenységeit/feladatkoreit. Reményeim szerint sikeriil ramutatnom, hogy a klimavaltozas
elkeriilhetetleniil fogja befolyasolni a katonai erdk és technikai eszkézok alkalmazasat. Hatassal lesz a technikai
eszkozok miikodésére, javitasara, karbantartdasara, életciklusara.

INTRODUCTION

The Earth’s population has to face and endure effects of nature that have negative impact on
its quality of life. Different regions of our Earth are hit by different kind of natural disasters.
While lengthy droughts emerge in certain areas other regions face the difficulties caused by
floods and torrential rain. Problems caused by rivers and wells drying up are experienced
simultaneously with mudslides crashing down on mountainsides slackened by rainfall.

The continuous increasing average temperature determines the climatic conditions of our
Earth labelled as global warming dealing with this topic [1]. Several problems determine our
existence have arisen as a result of global warming. The decline of the volume of agricultural
production and the deterioration of the quality of produced agricultural goods should be

! Lt. colonel HDF 86™ Szolnok Helicopter Base, Chief of the Flight Training Department, balitomi@yahoo.com
2 Publisher’s readers: Lt. colonel Matyas Palik (PhD), Associate Professor, National University of Public Service
Military Science and Army Officer Training Faculty Institute of Military Technology Department of Military
Aviation, palik.matyas@uni-nke.hu

Captain Bottyan Zsolt (PhD) Associate Professor, National University of Public Service Military Science and
Army Officer Training Faculty Institute of Military Technology Department of Military Aviation,
bottyan.zsolt@uni-nke.hu
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mentioned here. The aggregate of these two effects may have led to substantial famines.

As an effect of global warming heat waves sweep through for instance the European continent
that practically “paralyse” people who are used to the effects of continental climate in their
physical work. As a consequence of warm up glaciers started to melt; glaciers that provide
water for almost one and a half billion people.

The size of the problem can be understood when one is aware of the fact that only 2% of the
water resources of the Earth is freshwater useful for man and 70% of it originates in glaciers.

It will undoubtedly lead to enormous problems if billions of the Earth’s population face the
challenges of famine and water shortage.

Global warming is the joint result of several human activities. Among the most significant
ones are the increased air pollution emerging in connection with electric energy generation,
the keeping of farm animals (large-scale meat production), carbon dioxide emission
originating from the use of vehicles, overconsumption, lumbering and warfare in connection
with which huge volumes of fossil fuel is burnt[2].

THE CONCEPT OF CLIMATE CHANGE

Climate change means the permanent and considerable change of the climate at a local or global
scale. The change may extend to the average temperature, the amount of average precipitation
and its regional distribution or wind conditions. When looking at the last period of human
history it can be stated that climate change would be a relatively fast environmental process
which can take about a few decades only. Climatic change can happen as a consequence of
natural processes of the Earth (e.g. tectonic movement of continents), external impacts on the
planet (e.g. changes in the orbital parameters of the Earth or collision of a meteorite etc.) or
even by virtue of human activities (e.g. the production of greenhouse gases). In everyday use
expression ‘climate change’ often refers to the changes of the climate taking place in our days.

According to the most common definition climate change refers to the long term and
permanent change of the climate regardless of its reasons. This expression is frequently used
to describe the relatively fast changes caused by human beings as opposed to natural
processes. In this sense and in policy disputes climate change can be used as a synonym of
global warming. From a scientific aspect global warming only refers to temperature changes
while climate change also includes other changes caused by greenhouse gases.

Climate change is a natural process. Scientists already pointed out that the average weather
features of a certain area constantly change over time. However, scientific researches and
examinations related to the phenomena and consequences of climate change indicate that
global warming, have continuously accelerated since the industrial revolution — and it is a
significant consequence of human activities (e.g. mostly the combustion of fossil fuels such as
coal, oil and natural gas).

According to the climate change the global average temperature and the mean temperature of
the European region increased by 0.6 °C and 1 °C in the past century, respectively.
Nowadays, the temperature of our planet is higher by more than 2 °C than before
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industrialisation. This warming would become irreversible and will have serious
consequences in the future.

Global warming experienced on the Earth is related to the change (increase) of the
concentration of greenhouse gases in the atmosphere. Practically it can be stated that — based

on the domino effect — this is the cause of several negative effects which will be set forth in
the following.

THE EFFECTS OF GREENHOUSE GASES ON THE CLIMATE OF THE EARTH

The large part of ingoing shortwave radiation originate from the Sun are mainly absorbed by
Earth surface, thus the Earth (like a lower temperature orbit) produces a well-known infrared
radiation fluxes toward the space. This long wave radiation can be absorbed by the
greenhouse gases in the atmosphere and reflected back towards the earth’s surface by them.
This phenomenon is called as “Greenhouse effect”, which can lead to an ever-increasing
average atmospheric global temperature near the similar or higher anthropogenic production
of greenhouse gases (Fig. 1).

0.6— : - : - :
Global Temperatures

041 —— Annual Average

o2l — Five Year Average

Temperature Anomaly (°C)

087860 1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000

Fig. 1. The changes of the average temperature of the Earth atmosphere in the last 150 years.

According to the data of IPCC? the average temperature of the air in the troposphere* increased
by 0,74 + 0,18 °C between 1905 and 2005 [1]. In the opinion of the Panel the main reason for
that is the increase of the concentration of greenhouse gases released into the atmosphere since
the middle of the 19" century. According to the climate models accepted by IPCC the
temperature of Earth’s surface is expected to increase by 1.1-6.4 °C between 1990 and 2100 and
it is very likely that it would increase further. The reason for this lies in the fact that the

® IPCC: International Panel on Climate Change.

* The troposphere is the bottom layer of the atmosphere where the majority of weather phenomena take place.
Troposphere extends to a height of 16-18 km from the Earth’s surface in the tropics while only to 10 km at the
polar circles. This layer includes 80% of the mass of the atmosphere.
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decomposition period of greenhouse gases concentrated in the atmosphere is quite extended.

Temperature increase at global scale leads to environmental changes such as:
e rise of the sea level,
e change of amount of precipitation and its spatial distribution,
o the formation of extreme weather conditions’.

In connection with global warming the production capacity of agriculture obviously changes.
This has a considerable effect on national economies as it either increases or decreases gross
national product.

It can be expected that some of the surface waters dry up, glaciers melt, hurricanes and
typhoons become more frequent, bigger and more devastating — and in the meantime damages
caused by frost and in general cold will reduce significantly. Changes in different areas of the
Earth can be different.

According to the linear trend applied to the average surface temperature of the Earth it increased
by 0.74 + 0.18 °C between 1990 and 2000. In the 20" century the rate of warming was twice
higher than it was in the second half of the 19" century. On the other hand, the globally changes
of the temperature are not distributed uniformly. Since 1979 the warming of the atmosphere was
twice faster than the oceans’® [2]. The reasons for that are the higher effective thermal capacity’
of the oceans and the rate of heat loss occurring together with evaporation.

As a result of the melting of the ice cover the rise of sea level can be predicted. The main
reasons for that are the seawater warming (oceans have larger volume) and the non-floating
(continental) ice melting. According to the Hadley Centre® (one of the leading institutions of
climate modelling), sea level will rise by 40 cm until 2080 if the restriction of the emission of
greenhouse gases fails. This means for example, that contrary to the present 13 million people
in the future 94 million people will be threatened by annual floods.

Among the negative effects of global warming the appearance of long lasting droughts and
the tendency of desertification must be mentioned. The existence of water in adequate volume
and of course cleanness forms the basis of preserving human existence. Climate change can
be blamed for problems occurring recently at an increasing rate and in more and more areas
that refer to water shortage. Researchers determined that the proportion of the continental area
of the Earth affected by severe drought more than doubled from the 1970’s till the beginning
of the 2000’s [3]. When examining the droughts affecting the Earth globally we can see that
currently 1.1 billion people don’t get safe drinking water because of droughts [4].

® These phenomena can be e.g. extreme temperature conditions, hurricanes, tsunamis.

® Contrary to the average temperature increase of the atmosphere of 0.25 °C/decade the warming experienced
with oceans was 0.13 °C in the same period.

" It expresses that for the same temperature change more heat is necessary in case of water.

® Royal Meteorological Institute.
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THE EFFECT OF CLIMATE CHANGE ON THE DEPLOYMENT OF MILITARY
EQUIPMENT

It is beyond doubt that the extreme weather due to the effect of climate change and the
extreme climatic conditions have an effect on military operations as well.

Besides influencing the efficiency of the soldiers negative effects substantially spoil the
applicability of technical equipment.

On the effect of droughts desertification increasingly affects the Earth. By the increase of the
area of desertified land the concentration of airborne dust in the air space increases. If we only
consider the theatres of war significant from a military aspect in the recent past and present’,
it is clear that the armed forces of the allied nations were facing the problems caused by sand
and dust to a great extent, with the problems that have negatively influenced the applicability
and calculated lifecycle of their military equipment. I will present these problems below.

If we think on the Irag war when examining the limitations of applicability we have to
remember the practically everyday sandstorms (Fig. 2) that actually paralysed the targeting of
the laser-guided bombs of the allied forces.

Laser-guided bombs are guided aerial bombs where the bomb is guided by illuminating the
target with laser. The laser beam used for marking (designation) scatters to a very small extent
under optimal atmospheric conditions.

Because of the small scattering of the laser beam on the one hand targets at distances of several
tens of kilometres can be marked, and on the other hand the target can be marked relatively
accurately™. However, the disadvantage of laser guidance becomes apparent primarily in its
sensitivity to the weather. Laser beam scatters** in an air layer polluted with grains of sand. It is

® Iraq and Afghanistan.

19 As a result of continuous development the circular dispersion that can be achieved by the most advanced laser-
guided bombs is 80-100 cm.

11 It should be noted that over and above suspended particulate matter high humidity further restricts laser
guidance. Water vapour and drops cause the dispersion of the laser beam.
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clear therefore that the target has to be continuously illuminated during the flight of the laser-
guided bomb (Fig. 3), the aircraft may not perform significant flight manoeuvres during this
time and nothing may distract its attention from performing the mission.

Fig. 3. GBU-28 laser-guided bomb, and its release from an F-15 of the U.S. Air Force™

As targets are marked by laser designators installed in the aircraft or suspended from one of
the weapon suspension stations as a separate pod (targeting pod) therefore it is essential that
the target is clearly visible. If clear view ceases — e.g. because of the dust pollution of the air —
the applicability of laser-guided bombs is practically reduced to zero.

In order to reduce the negative effects of sandstorms becoming more and more frequent due to
climate change the role of aerial target designation is increasingly taken over by ground-based
target designation options. Instead of illuminating using on-board targeting pods through a
dust polluted air space from a long distance, forward air traffic controllers™ carry out laser
target illumination these days. The forward air traffic controllers approach the target area by
ground combat vehicles, select the target to be destroyed and designate it. These soldiers are a
lot closer to the target therefore they have to illuminate through a lot smaller dust polluted
layer of air. However, this is obviously a compromise; a solution where target designation and
the guidance to target becomes independent from the destruction ability thus increasing error
possibilities due to the human factor twofold.

It is typical of the atmospheric conditions of desertified land that suspended sand(grains) are
continuously present in the air. Sand can significantly reduce the performance and lifetime of
turbine engines.

Turbine engines are internal combustion engines where air is compressed by a compressor
rotated by a gas turbine. As a matter of fact the turbine engine is a heat engine that transforms
thermal energy obtained by fuel combustion to mechanical energy which is then utilised as
the kinetic energy of escaping gas or with consumers driven by the work taken off from
rotating shafts. Thermal energy is transformed to mechanical work in a certain cycle. By
reducing the blade height of the compressor and the turbine the efficiency of the stages of the
engine also decreases which reduces the effective efficiency of the gas turbine and the
maximum efficiency related to the optimal pressure conditions. In plain language this means

12 The targeting pod AAQ-14 LANTIRN that guides the bomb to the target can be seen under the fuselage.
3 The denomination according to the NATO terminology is JTAC (Joint Terminal Air Controller).
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that if the length of the gas turbine blades gets shorter as a result of an external impact than
the efficiency of the engine decreases as the compression ratio decreases.

The question might arise: what causes the reduction of blade length'*? The main reason is the
sand (grains of sand) sucked into the engine (Fig. 4).

Fig. 4. Operation of aircraft gas turbines under desert conditions

The major problem is caused by the fact that sand is a mineral with a crystal structure that is
able to erode the hardest alloys®. Practical experience shows that the technical lifetime of
aircraft engines operated in deserts or desertified land is 30-35% lower that those operating
under continental climatic conditions. Furthermore, the grains of sand sucked in cause
damages on the surface coating of the blades as well.

Engineers designing engines have developed several technical solutions in order to maintain
engine efficiency. Among them are dust separators applied specifically on helicopters (Fig. 5).

Fig. 5. PZU dust separator on Mi-17 transport helicopter

This equipment absorbs the dust sucked in by the operating engine from surrounding air and
internally spins it (along its internal superficies). As an effect of the centrifugal force the dust
and sand crystals deposit on the superficies. The deposited contamination is “blown out” from
the equipment by the high pressure air coming from the engine.

1 The reduction of blade length shall be understood as blade abrasion.
1> When talking about engines titanium alloys must be considered.
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In order to maintain and increase the thermal load capacity of the blades scientist in Ohio [5]
are experimenting with coatings that — besides their heat resistance — are able to withstand
load caused by friction. Experiments have pointed out that a coating containing zirconia-
aluminium-titanium could be the solution for tolerating loads caused by dust and sand. This is
the only coating able to change shape proportionate to blade expansion.

Rotorcraft flights above deserts that have developed due to droughts have an additional negative
segment. The negative effect of airborne dust have become increasingly important during take-
off and landing. The thick dust stirred up by the rotary wings of helicopters makes it difficult
(and in extreme cases prevents) safe take-off and landing because the pilot looses ground vision
during these manoeuvres. At close to the ground altitudes™ spatial orientation of the helicopter
is only possible by using flight instruments but the slightest error in steering leads to crashing
into the ground. It can therefore be stated that from the aspect of aviation safety airborne dust
substantially restricts the applicability of helicopters during take-off and landing.

Currently extensive research work is carried out in the United States to use on-board radars to
help helicopter pilots under reduced visibility. As a result of current development of the
American Sierra Nevada Corporation (hereinafter: SNC) the first prototype of the so-called
Helicopter Autonomous Landing System (HALS'"), operating at 94 GHz frequency and able to
provide 3 dimension imagery of the ground surface even in dense dust [6] has been constructed.

The equipment “projects” the basic information™ into a digitally displayed space which
information is vital for performing safe flight manoeuvres™.

According to the report of IPCC[1] the volume of precipitation falling on continents in the
20" century has shown an increase by the fact that the volume of atmospheric vapour has
increased as a result of global warming and in accordance with the Clausius-Clapeyron law®.
On the effect of increased precipitation the extent as well as the extremity of the average
precipitation volume has increased both from territorial and from quantitative aspects.

As humidity of the air increases challenges related to the corrosion of metals®* come to the
front more and more. When examining the effects of moisture on combat vehicles we have to
discuss the corrosive effect exerted on parts and equipment and the relevant protection and
prevention as the most important factors.

Corrosion and rusting caused by humidity attacks and destructs emphatically the external

'® During landing and take-off the altitude of maximum 2 metres from the surface should be considered as close
to the ground altitude.

" HALS = Helicopter Autonomous Landing System.

'8 These parameters are the following: Flight altitude above ground, forward speed, artificial horizon required for
the orientation of the helicopter, vertical speed indicator.

19 These are low speed operations performed mostly close to the ground.

% Clausius-Clapeyron law: The vapour pressure of all substances increases exponentially with temperature thus
the water absorption capacity of the atmosphere increases when the temperature of the air increases.

2! Corrosion is destruction generated by chemical or electrochemical changes, which starts from the surface of metals
and advances towards the centre of the metal. It must be taken into account that the corrosive effect of rainwater is
stronger than that of clean (distilled) water as dissolved substances present in rainwater increase conductivity.
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surface of combat vehicles. There are several options available to protect the metal surfaces of
combat vehicles against corrosion. These are passive and active corrosion protection methods.
The best known type of passive corrosion protection is to cover metal surface with various
coatings®.

Corrosion protection coatings can be various lacquers, plastics or enamels. The disadvantage
of this method is that these coatings provide protection only until they get damaged. Coatings
resistant to damages are relatively expensive but the costs are negligible compared to the
value of the combat vehicle. Naturally the damages of the coatings can be removed by
continuous maintenance but punctiform corrosion damages spreading perpendicularly to the
surface may develop where damages had occurred which reduce the strength of the coat.
Another also passive procedure is that certain parts and components of combat vehicles are
manufactured of materials greatly resistant to corrosion. In case of aircraft it is fortunate that
light composite materials that better withstand corrosion and aluminium alloys are more
widely used by aircraft manufacturers. The essence of the active corrosion protection
procedures is that metal exposed to increased corrosion is protected by another metal that is
more reactive to corrosion (generally magnesium). In this case the two materials are in
metallic contact with each other. When the effect of corrosion appears the metal more reactive
to corrosion starts to dissolve by oxidising and the metal to be protected remains undamaged.
This procedure has the advantage that even steel alloys without coating can be protected
safely but its disadvantage is that the reactive metal must be supplemented at certain intervals.

The most efficient method of corrosion protection is the combined application of passive and
active procedures. In this case the surface of the metal to be protected is coated with the
material more reactive to oxidation.

These coats provide complete protection because on the one hand, the contiguous coating
applied on the metal surface completely isolates the metal from its environment, and on the
other hand metallic contact between the surface and its coating remains even in case of a
surface damage. If the insulating coating gets damaged the more reactive coat would continue
to become oxidised due to the metallic contact of the two materials, thus protecting the metal
from damage.

Besides the external cover and the frame of combat vehicles high humidity has a harmful
effect on the engine and systems of combat vehicles®, specifically when maintenance is
inappropriate.

In the ideal case the engines (closed system combustion engines or diesel engines) of well
maintained combat vehicles, if properly sealed, are exposed to small corrosion effects.
Because of leakproofness and the relatively high surface temperature of the engines moisture

%2 This procedure is called sintering.

23 Especially the turbine engines of aircraft are exposed to the effects of precipitation because it enters the engine
easily during the flight and because of the high forward speed the volume of precipitation flowing in can also be
considerable. Large volumes of precipitation could even decrease the performance of the engines because the
large volume of water flowing in cools down the hot air driving the turbines.
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can get into the interior of the engines only in a negligible volume.

It should be noted however, that in case the system is not properly maintained/sealed or if the
operation of the engine cannot be regarded as continuous, furthermore if the engine
compartment or the engine bay is not properly protected from precipitation than the effect of
corrosion is significant (Fig. 6).

Fig. 6. Corrosion on the cylinder head of a combustion engine

Although it is true that a slight performance increase can be observed through the pressure
increase in connection with the evaporation of the moisture in the combustion engine when
the engine is operating — based on the principle of water injection systems — the disadvantages
are enormous compared to this minor advantage. Contrary to water injection systems it is not
us who determine the time of moisture entering/leaking into the cylinders of engines with
defective tightness thus the corrosive load in the section between the place of leakage and the
combustion zone of the engine is very high.

Over and above corrosion moisture can cause disastrous defects in the electronic systems of
combat vehicles because of electric short circuits®*. Over and above the discharge of electric
equipment these defects may lead to the combat vehicle catching fire or its possible complete
destruction.

In order to protect the electric equipment of combat vehicles and to increase their lifetime it is
vital that insulation of appropriate quality is used especially in areas where humidity is high.

If high temperature conditions subsist permanently problems will occur also with the batteries
of combat vehicles. When operating at high temperature conditions chemical reactions within
the battery accelerate and as a result battery liquid® evaporates from the battery cells much
faster than under normal temperature circumstances. If the electrolyte that ensures the
chemical processes of the battery evaporates the operation of the equipment stops. Therefore
in case of high temperatures increased attention must be paid to the maintenance of the
batteries (unless they are maintenance free batteries) and to regularly fill them up with liquid.

In addition to the above as a result of permanent high temperature conditions the plastic and

2 Electric short-circuit develops where the resistance between two given circuit points is very small or
negligible.
% The aqueous solution of sulphuric acid is used as electrolyte.
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rubber pipes transporting the liquids of the engine and air cooler as well as the oil and fuel
systems age at around 70% of their total lifetime.

Early ageing is most apparent at the connections where metal or plastic rings press these pipes
to the inlet and outlet orifices of the equipment. If these cooling and lubricating systems break
down this could lead to the fatal overheating and failure of the engine/motor. If high
temperature conditions permanently subsist special attention should be paid to the periodic
inspection of the plastic and rubber pipes transporting the liquids of the engine and air cooler
as well as the oil and fuel systems and their replacement in due time.

It is important to note that the deployability of the operators of military equipment has a large
effect on the applicability of these assets. High temperature conditions influence the ability to
concentrate and the reaction time of soldiers (who deploy the assets of armament technology)
negatively. High air humidity®® just increases this negative effect.

In the tactical aircraft and helicopter corps of the air force service, specifically for aircraft and
helicopter pilot staff, special emphasis is placed on determining the temperature limit above
which flights must be restricted. The reason for that is that the reduction of pilots’
performance may lead to fatal aviation incidents. In aviation this temperature is called
“comfort temperature”. The rate of the comfort temperature is determined by the outside air
temperature, air humidity and the current speed of the wind. The comfort temperature, the rate
of which may not exceed the 25 °C limit, is calculated by using these values in a formula.

When reaching the comfort temperature a decision is made whether the mission can be
executed. If the pilot executes a training type mission and postponement does not endanger
state of alert than it is prohibited to continue flying. If the execution of the mission is of
operational nature?’, it should obviously be executed. By increasing the comfort temperature
the load of the pilots increases exponentially. Restrictions to deploy the assets of armament
technology increase.

In order that the body endures the negative effects exerted on it armies demand increased
physical preparedness/conditions from pilots. This is the same in the Hungarian Army also
where pilots have to meet the highest standards of physical condition [7].

CONCLUSION
Based on the trends the negative effects due to climate change will increase in the future.

Currently scientist specialised in this issue are able only to estimate the extremities
concerning the expected temperature limits, sea level rise due to melting, the rate of
desertification and the increase of the volume of moisture participating in the hydrologic
cycle. Although forecasts based on estimates show certain standard deviation regarding limit
values, one thing is common in them: All point to extremities.

% The higher the humidity of the air, the more intense the temperature sensation. Which means, that high
temperature is more unbearable.
2T E.g. duties related to defence and alliance obligations laid down in the constitution.
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If we accept the forecasts of scientists we can state that we have to “make arrangements” to
endure/manage the negative effects of climate change for the long term. The only question is
how quickly these negative effects would arise. The quicker the change into the negative
direction the less time remains to implement measures inhibiting the effects of the processes,
and the higher effect will society have to suffer, respectively. We can understand that recently
we already had to face these problems if we consider how sandstorms restricted the
deployment of military equipment in Irag or how these storms hindered the fuelling of
military equipment®® [8].

The maintenance of military equipment in areas hit by extreme weather effects due to climate
change requires increased attention from the operators. The lifecycle of military equipment
shortens as a consequence of increased weather load. In order to keep the desired deployment
indexes sustainable increased investment of financial and other resources is required [9].
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Tamas Bali'

HELICOPTER PILOT’S OPERATIONAL TRAINING?

The helicopter force of the Hungarian Defense Forces had to face some newly arose challenges during the past
few years. In connection with its tasks related to NATO obligations, it must fulfill helicopter pilot mentoring in
Afghanistan. Upon the predeployment preparatory training the need emerged to amend the home based
peacetime training structure. The subject of the amendment is the operational training, which built upon the long
achieved experience in Afghanistan. The aim of writing this study is to show the tasks and challenges that has
came onto the surface related to home based helicopter pilot’s operational training.

HELIKOPTERVEZETOK MUVELETI KEPZESE

A Magyar Honvédség helikopteres fegyverneme az elmult években ujtipusu feladatrendszerrel kellett hogy
szembestiljon. A NATO kotelezettségekre ¢épiilo feladatrendszere kapcsan helikoptervezetoi mentoralasi
feladatokat kellett — és jelenleg is kell — ellatnia Afganisztinban. A miiveleti teriilet feletti mentordlasi feladatra
torténd felkésziilés kapcsan felmeriilt az igény a hazai békeidds képzési rendszer kiegészitésre. A kiegészités
targyat az Afganisztanban mdr megszerzett tapasztalatokra épitett helikoptervezetdi miiveleti képzés képezi.
Jelen tanulmany megirasaval az a célom, hogy bemutassam azon feladatokat és kihivasokat melyek a hazai
helikoptervezetdi miiveleti képzéssel kapcsolatban felmeriiltek.

PREFACE

Since the end of the Cold War, the world has been in a state of significant transition marked
by increased uncertainty and vulnerability. The strategic environment is much less stable than
in the past, and threats to NATO interests are more diverse and less predictable. In this era of
complex national security requirements, the military must embrace a wider range of missions
that present even greater training challenges [1].

However personnel turbulence, key-leader turnover, high operational tempo, and new war
equipments present a demanding set of training challenges, training for combat readiness is
NATO’s number one priority in peacetime since all the military leaders at all levels are
responsible for the successful operations on the battlefield.

At present, to “train the way we fight” principle, commanders and leaders conduct training in
a way that ensures mission performance in the contemporary operating environment. The
training — as it always has been — is a continuous, lifelong endeavor that produces competent,
confident, disciplined, and adaptive soldiers.

Understanding how to conduct tough, realistic training at every level of the combatant

1 Lieutenant colonel, HDF. 86. Szolnok Helicopter Base, Chief of Flight Training; balitomi@yahoo.com

2 Lektoralta: Dr. Orosz Zoltan VK fénok-helyettes, HM VK, vkfh@hm.gov.hu

3 Lektoralta: Dr. Krajnc Zoltan, egyetemi docens, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Katonai Vezetoképzo Intézet,
krajnc.zoltan@uni-nke.hu
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force, sets the foundation for successful multiechelon, joint, and coalition operations. But
resources for training are not unconstrained; they compete with other resource demands. For
instance, “Time” is the inelastic resource, which has never been enough. For this reason all
leaders must focus training on warfighting skills, and make that training the priority.

Altough the threat of enemy activities in our region is not significant, we must realize the
present threat of terrorism which poses direct menace against our worths. Helicopter forces
are playing mainly a combat support role at war activities. Modern warfare participants, like
light infantry forces, closely rely on the capabilities that the helicopter forces can grant. These
essentials are like the freedom in movements, high maneuverability during deployments and
close air support. To be an efficient support element, helicopter pilots must be highly trained
to understand the operational environment, and to cope with the operational tempo.

DESCRIPTION OF THE IDEAL HELICOPTER PILOT’S TRAINING METHOD

Right before I start to describe the ideal helicopter pilot’s training method, I have to underline
the importance of the proper candidate preselection. It is essential to explore and evaluate the
natural born pilot abilities, if there any. These abilities — like the cadet can keep his equilibrium
while managing his or her task in the “multi informational” environment, his balance system
can manage harsh flying conditions, he has an appropriate manual dexterity to carry out flying
manoeuvres — are to provide proper basement for time-consuming and thrifty training.

After this clarification let’s turn back to the training issues.

Ideally, each of the pilot training — doesn’t matter if it is for a fixed or rotary winged
purpose — stands on 3 main pillars. Those are the basic-, the advanced- and the combat or
operational training.

The basic training, as a concept, could be further divided into sub trainings like: theoretical
training, pre-flight simulator training and a practical training. The aim of the theoretical training is
to provide adequate knowledge for pilot cadets to carry out their futurous practical (flight)
training. The successful completion of the pre-flight simulator training grants a solid basement for
a practical training since the cadets in the simulator must achieve confidence in basic helicopter
controlling techniques. As the finishing point of the basic training the cadets accomplish their
practical training. This first part of the training can be considered as a kind of a helicopter pilot’s
preselection. Only those pass this phase, who can achieve a certain level of proficiency. The result
of the basic training is a trained cadet, who has capable to carry out his advanced training.

The advance training phase includes all the training elements which are essentials for the
futurous combat training. These are: the Low-level-, NOE*-, formation-, NVG®-, brown-out®-,

4 NOE =Nap-of-the-earth. It is a type of very low-altitude flight course used by helicopters to avoid enemy
detection and attack in a high-threat environment. During NOE flight, geographical features are used as cover.

> NVG = Night Vision Goggles.

® Brown-out =It is a dangerous phenomena experienced by many helicopter pilots when making landing
approaches in dusty environments, whereby sand or dust particles become swept up by the rotor outwash and
obscure the pilot’s vision of the terrain.
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mountainous-, sling load and basic tactical manoeuvre training. Upon the budgetary reasons,
usually these training elements are to be completed on light turbine helicopters. In addition to
the flying training, there are some ground based elements which are compulsory to complete.

Each of the cadets must fulfil the requirements of the Survival- (SERE B’ land-, water-,
winter- and mountainous training), a Combat life saver- and a Land tactical course.
Completing the Survival and Combat life saver courses gives practical knowledge for the
cadets about what and how to do if their helicopter emergency lands on the hostile operational
field. The Land tactical course is to get knowledge for a common understanding between the
combatant and the combat service (helicopter) units on the land operations and on the tactical
procedures used by the land force. The result of the advance training phase is a well-trained
helicopter pilot, who is ready to carry out his combat training. From this point we are not
talking about a “cadet”, now he is a “helicopter pilot”.

It must be emphasized, that from the achieved operational training level of view, he is
classified into the “under training” category.

The classification refers to its name. “Under training” category means, that the helicopter pilot
has just started his operational training on the given helicopter but hasn’t achieved any of the
milestone training levels. These milestones — as an example — could be the successful
fulfilment of VFR®-, IFR®- or even an NVG training. But, back to the training process.

After finishing the advance training phase, the helicopter pilot starts his combat training. For
the first step he must be retrained to a given combat helicopter. This training is called to be a
“Conversion training”. During the theoretical part of the conversion training the helicopter
pilot must learn the helicopter itself (the structure and the systems). The practical conversion
training facilitates the pilots to learn the controlling specifications of the given helicopter. Not
just the helicopters, but simulators are the training aids for it. The actual combat training can
start just after the conversion training. The combat training is specified by the helicopter used.
Considering combat helicopters this training includes:

e Close Air Support for the land force and for the escorted transport helicopters;

e Air policing action against low-level and low-speed flying airspace violator;

e Suppression of the enemy’s air defence;

e Air reconnaissance;

e CSAR' mission;

e SOF operations;

" SERE =Survival Evasion Resistance Escape. SERE B stands for a training level which comprises both a
theoretical and practical survival training elements until the capturing and interrogation. Capturing and
interrogation belongs to the SERE C level.

® VFR = Visual Flight Rules. VFR is a set of regulations under which a pilot operates an aircraft in weather
conditions generally clear enough to allow the pilot to see where the aircraft is going. The pilot must be able to
operate the aircraft with visual reference to the ground, and by visually avoiding obstructions and other aircraft.
%IFR = Instrument Flight Rules. IFR means to govern flight under conditions in which flight by outside visual
reference is not safe. IFR flight depends upon flying by reference to instruments in the flight deck, and
navigation is accomplished by reference to electronic signals.

10 CSAR = Combat Search and Rescue.
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e Urban warfare;

e Participation in anti terrorist actions.

As for the transport helicopters, this training must contain the following elements:
e Air transportation (for combat and logistic purpose);
e Support of the air mobile forces;
e SOF and CSAR operations;
e MEDEVAC*and SAR™ missions;

e Air reconnaissance;

Category ,,Light” helicopter pilots must complete the below listed training elements:
e Support of aerial C2;
e Support of electronic warfare (aerial jamming);
e Air transportation (for combat and logistic purpose);
e SOF operations;
e MEDEVAC and SAR missions;
e Air reconnaissance, aerial targeting and fire adjustment.

The above described training method is shown on Figure 01.

Helicopter pilot’s training

Basic training Advanced training Operational training
Theoretical Theoretical Conversion
training training training
Simulator Simulator Tactical
training training training
Practical Practical SERE C
training training course
SERE B
course
Combat
— life saver

course

Land
—  tactical

course

Fig. 1. Helicopter pilot’s training structure

11 SOF = Special Operations Forces.
12 MEDEVAC = Medical Evacuation.
13 SAR = Search and Rescue.
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COMPETING WITH PRESENT CHALLENGES

From the individual training, until the joint exercises:

The basics for all helicopter pilot training start at the individual level. The AARs*/AMTs™
from present missions suggest that pilots graduating from flight schools with no operational
experiences are not ready for the challenges of combat [2]. The training programs of the flight
schools do not fully prepare pilots for the rigors and operational tempo that erupts during
combat. Young pilots do not have the experience to handle the stresses and challenges of
combat. Consequently, in order to meet the arising challenges of operational areas the
helicpter pilot schools must devise a plan to better prepare their cadets before they join an
operational unit. Helicopter pilots must be prepared in communicating, planning, and
executing missions. Due to the high operational tempo currently, for instance at the US Army,
commanders are not afforded with the training time that is currently needed to prepare pilots
for challenges of combat, since once pilots are trained in a specific aircraft, they need to
immediately began mission training for their particular aircraft [2].

The referred tactical training must be tailored to handle the current tactical problems that the
pilots can be expected to face. Pilots must be trained on communicating and working with
maneuvering land force commanders and forces so for this reason they must commence air-
to-ground integration training. Even though this technique takes years for aviators to perfect,
it can be taught and trained during the Advance and Combat training phase.

Once weapon systems and engagements are understood, pilots must be trained on combat
roles during live fire scenarios.

The newly arose individual training task is to have additional course on digital
communications and to handle digital data. As the modern warfare moves toward digital
communications, all helicopter pilots must be able to fully receive and transfer digital
messages and handle their digital devices. Additionally, they must receive periodic training at
their home station to keep their proficiency.

Another crucial task for helicopter pilots, that they must be proficient in the use of NVGs. The
recent combat operations proved that helicopter pilots need those advantages that NVGs can
guarantee for them. With the improving number of special- and scout operations the usage of
NVGs has became even unavoidable.

Until this point we have been dealing with individual flight training, but to reach the real
combat capability the training syllabus must step to crew-level flight training.

After an individual pilot is certified in all basic tasks, he must be crewed with another trained pilot
in order to create an efficient aircrew. The well-trained aircrews know how to employ their
aircraft and their weapon systems even prior to arriving in a combat zone. In order for a helicopter
aircrews to be efficient, they must be given enough time to fly and train together. Training

1 AAR = After Action Review.
5 AMT = After Mission Report.
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together helps the crews develop positive habits, such as transferring the flight controls.

Even though transferring the flight controls is a basic task, it should not be taken for granted
while maneuvering under enemy fire. This situation create additional confusion in the cockpit.
Providing additional training time to the crews can help reduce the confusion of maneuvering
under enemy fire. The more they fly together, the more experince they gain and more
effectively they can manage war cases.

Also the aircrew members, which get well used to each other can reduce their amount of
internal communication if they train together. Reducing internal communication allows the
pilots to monitor more radios simultaneously. Since a cockpit can have up three radios
communicating during a battle, there is little room for crews to communicate internally, while
maintaining their overall battlefield situational awareness.

The crew-level flight training is usually conducted at the unit level (as it is in Hungary). In
combat, soldier’s lives are at stake and may depend on quality aviation crewmembers. Crews
must know how to maneuver their helicopters in urban combat while supporting the ground
commander’s mission or need to have a thorough understanding of convoy security, which
consist of suppressing or destroying the enemy in order to allow the convoy commander to
respond to the threat [3].

Since specific TTPs'® have been developed and trained at unit level, the helicopter pilots have
a clear understanding on this training prior to arriving at their unit’s first assignment. The
affordable time, spent on this training field is essential. If training time is not afforded to the
commander to install the basic combat skills for pilots who do not already possess them, leads
to fatal consequencies during the missions over hostile territories.

Finishing crew-level training, the so called “Combat Ready” crews must turn to joint
trainings. On this field the helicopter TTPs must be framed into tactical situations where
various Armes and Services are battling together. The most repeated AAR/AMT comment is
“the need for more joint training exercises” [3]. Since the military is normally operating in a
joint force and conducting joint combat missions, the need exist for more joint training.
Training together creates ,,.know-how” for the aircrews to better support the ground maneuver
commander.

Joint trainings are conducted on live exercises, which could be nation-leveled and also a
multinational to build up interoperability capabilities. Joint training exercises provide the
opportunity for the military services to grow together. Working and growing together prior to
arriving in a combat theater sets the foundation for success in combat. Therefore, joint
training exercises must be conducted under all types of environmental conditions and at every
possible training opportunity. These joint trainings or exercises are always mission-related,
while one collective task or a group of related tasks are trained and practiced on the
doctrinally-preferred method.

The overall purpose of joint training is to prepare the aircrew to execute missions as part of a
joint force, conducting joint military operations across the full spectrum of operations.

8 TTP = Tactics, Techniques, and Procedures.
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The high value benefit of conducting joint training exercises is for the aircrewes to learn the
capabilities and limitations of the other Services. Since each component of the Arms has
different strengths and weaknesses, joint training exercises are an excellent way for the
Service members to learn. Joint training uses joint doctrine, TTP, and involves more than one
Service component.

However, the planning for conducting a joint training exercise is very complex procedure, it is
essential both for aircrews and for supported — mainly — land force related units. Joint training
exercises also require enormous budgets due to the high cost associated with land and aviation
mutual operations.

Overall, the shift toward a more joint force is welcomed due to the services supporting the
other’s weaknesses. Finally, communicating together, which includes understanding all
capabilities and limitations, creates more desirable lethal effects for the ground maneuver
commander.

SUMMARY

As for the summary, we have to understand that the aim of all trainings is to achieve high
standards. As fot it, trainers integrate realistic conditions such as imperfect intelligence;
reduced communications; smoke; noise; ROE* anomalies; simulated NBC'® environments;
battlefield debris; loss of key leaders; civilians on the battlefield and varying extremes in
weather.

Unit leaders must take every opportunity to move aircrews out of the classroom into the field,
fire weapons, practice tactical flying maneuvering as a combined arms team, and incorporate
protective measures against enemy actions. These tough, realistic, and physically challenging
trainings excite and motivate the aircrews. Moreover, realistic training builds competence and
confidence by developing combat skills.

It is identified, that aircrews can be trained better, faster, and to a higher degree of proficiency
when they know the task, condition, and standard. Likewise, training is more effective when it
is performance-oriented and standards-based [2]. Enforcing standards allows trainers to
identify and correct training deficiencies, resulting in a more accurate assessment of combat
capabilities. The complexity of the conditions is increased as the aircrew’s performance levels
increase, while the standard remains constant. The aircrews must execute planned training and
trainers must evaluate continuously their performance. Retrain is commenced until the
standards are achieved under the most realistic conditions possible.

The throughout battle focus during the whole training process is used to derive peacetime
training requirements from assigned missions [1]. The priority of training on unit level is to
train to standards built upon wartime missions. This battle focused view guides the
planning, preparation, execution, and assessment of each organization’s training program to

Y ROE = Rules of Engagement.
8 NBC = Nuclear, Biological, and Chemical.
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ensure that its members (aircrews) train as they are going to fight.

Knowing the task, assessing the level of proficiency against the standard, and developing a
sustaining or improving training plan is the essence of all the trainings in order to reach the
prime goal: the operational readiness. Training and education enhances military knowledge,
individual potential, initiative, and competence in warfighting skills.
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Nagy Janos'

A HARCI KUTATAS-MENTES DOKTRINALIS FEJLODESE?

., A személyek mentésére valo kepesség nem fogja szamunkra megnyerni a
haborut, de ha nem rendelkeziink vele, akkor bizonyosan elveszitjiik.... ”
(Lance Smith tabornok)

Az egyre modernebb, technikailag fejlettebb fegyverrendszerek kezelésére alkalmas személyzetek kiképzése igen draga
és iddigényes. A katonai parancsnokok tisztaban vannak a jol képzett szakemberek jelentéségével és mindet megtesz-
nek katondik megmentéséért, ezért a Il. vilaghaboru 6ta specidlis szervezeteket tartanak fenn a bajbajutott személyek
mentésére. A modern hadviselés, a nemzetkozi szervezetekkel, polgari szakertokkel tortend egyiittmiikodeés sziikségsze-
riien megvaltoztatta a mentésre vonatkozo kezdeti elveket. A cikk attekinti a harci kutatds-mentés fejlodését meghata-
rozé valtozasokat, a jelenlegi doktrina elézményeit, a valamint személyek mentésének mai értelmezését.

DOCTRINAL DEVENLOPMENT OF COMBAT SEARCH AND RESCUE

Military commanders have recognized the increasing cost of trained personnel to use modern high-technology
weapon systems. The value of well-trained personnel has increased therefore commanders make every effort to
rescue their soldiers. Since World War 11 specialized organizations are maintained to rescue distressed persons.
In modern warfare, co-operation with international organizations, civil experts inevitably changed the the initial
recovery principles. The article reviews the historical changes effecting the development of combat search and
rescue, the current doctrine, and the interpretation of personnal recovery.

A HARCI KUTATAS-MENTES KORULMENYEINEK VALTOZASA

A személyek mentésére vonatkozo alapelvek kialakulasa a 1. vilaghabortaban kezd6dott. 1940-
ben az angliai 1égi csata alatt a britek legnagyobb problémajat az jelentette, hogy nem rendel-
keztek elegendd kiképzett személyzettel. A kiképzetlen pilotak bevetése nem csak a siker esé-
lyeit csokkentette, de sokszor a méregdraga vadaszgépek is megsemmisiiltek anélkiil, hogy az
barmilyen harcészati eldnnyel jart volna. A pilotak kiképzése jelentds id6t vett igénybe €s igen
koltséges volt, repiilotereket, repilildgépeket, lizemanyagot ¢s megfelelden kiképzett oktatokat
kovetelt, mely er6forrasokat az orszag védelmére rendelkezésre allo eszkozok kozil kellett el-
vonniuk. A leggazdasagosabb ¢és idd takarékosabb megoldas az volt, ha a lel6tt, lezuhant pil6ta-
kat igyekeztek megmenteni és a lehet6 leghamarabb ismét harcba vetni 6ket. [1]

Az id6 mulasaval egyre nyilvanvalobb lett, hogy a mentésre specialisan kialakitott hatékony szer-
vezet nélkiil a csatorna, vagy a szarazfold felett lel6tt személyzetek tulélési esélye rendkiviil kicsi.
Mivel a kezdetben fehér szini, voroskereszttel jelolt ment6 repiilogépek jogi statusza bizonytalan
volt, rendszeresen érték tamadasok 6ket, melyek kovetkeztében a reptilogépeket felfegyverezték,
fehér festésiiket terepsziniire valtoztattak, valamint a voroskereszt jelzést is eltavolitottak roluk. A
tamadasok utan a mentdrepiiléseket lehetdség szerint vadaszrepiild biztositas mellet hajtottak vég-

1 ezredes, MH 86. Szolnok Helikopter Bazis, nagyjahung@gmail.com
2 Lektoralta: Krajnc Zoltan alezredes, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem, krajnc.zoltan@uni-nke.hu
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re. A kutatas-mentés védett jellege megsziint, megkezdddott a harci kutatas-mentés iddszaka.

A helikopter belépése a hadviselésbe jelentds elorelépést jelentett a harci kutatds-mentésben.
Bar a helikopter mar a II vilaghdboru végén is rendelkezésre allt, az akkori tipusok gyenge
teljesitménye miatt tomegesen nem alkalmazték dket. A vietndmi haboru soran a tapasztalatok
folyamatos beépitése a technikai fejlesztésekbe meghozta eredményét, €s a harci kutatés-
mentés jovOjét meghatarozd helikoptereket épitettek, melyek mar elegendé teljesitménnyel
rendelkeztek ahhoz, hogy a mentési miiveletekhez elégséges lizemanyagot, fegyverzetet, 6n-
védelmi eszkozoket és a katonakat vegyenek a fedélzetiikre.

Az Obdl-haborua volt az elsd olyan habori, melyet a média gyakorlatilag egyenesben kozveti-
tett. A nyilvanossag eldnyeit mindkét oldalon ki akartdk hasznalni, de legnagyobb hatasa a
hadifoglyok televizioban torténd megjelenésének volt. El8szor bizonyosodott be milyen dra-
mai hatdssal vannak a televizios kozvetitések a civil lakossagra, kdozvéleményre, a hozzatarto-
zokra és a harcolo alegységek moraljara.

A masodik 6bolhabort alatt a bebizonyosodott, hogy a modern hadviselés mar nem csak az egyes
személyeket teszi ki az elszigetelddés, elfogas €s vallatas veszélyének, hanem komplett csoporto-
kat is, mint példaul a légijarmiivek utasait, kiilonleges miiveleti katonakat, vagy mélységi felderi-
toket. A kozvélemény és a politika nyomasa egyértelmiivé tette, hogy hogy az elszigetelt szemé-
lyeket beosztasuktol, rendfokozatuktol fliggetleniil meg kell menteni. Ez a tény vezetett ahhoz a
felismeréshez, hogy a tlél6 kiképzésben részesiild katonak korét jelentésen béviteni kell, és eh-
hez a meglévonél hatékonyabb és nagyobb kiképzd kdzpontok Iétrehozésa sziikséges.

A NATO-szovetségesek 2006. novemberi rigai csucstaldlkozéjukon jovahagytak egy, a biz-
tonsaggal kapcsolatos atfogo civil katonai megkozelitést, melynek lényeges része a Szovetség
egylttmiikodésének javitasa mas szervezetekkel. Az atfogd megkozelités magdban hordozza a
kiilonb6z6 nemzetkozi szervezetekkel torténd egylittmiikodést, melyek a katonai er6kkel par-
huzamosan, azokkal egyiittmiikodésben hajtjak végre feladataikat, mik6zben nem részei a
katonai vezetési rendszernek. Jelenlétiik a katonai miiveletek kiilonb6zd szakaszaiban ket is
kiteszi az elszigetelodés veszélyének, a személyek mentésére vonatkozo feladatok eldzetes
tervezésekor az egylittmiikodo szervezetek tagjaira is figyelmet kell forditani.

A nemzetkozi szervezetek mellett a katonai torzsekben nétt a civil szakértok, tanacsadok 1ét-
szama is. A folyamatos igény az 1j, naprakész informacidkra, a média szerepének gyors no-
vekedése magaval hozta, hogy a haditudositok, Gjsagirdk, riporterek és kozvetitd stabjaik is
egyre nagyobb létszamban jelentek meg a hadszintéren. A helyzethez alkalmazkodva az el-
lenség egyre inkabb felismerte a konnyl prédanak tekinthetd civilek elfogasanak jelentdségét,
mivel fogva tartdsukkal, valamint az azt 6vez0 targyaldsok sordn relative konnyen szerezhet-
tek politikai, vagy katonai eldnydket.

A NATO harci kutaté-ment6é doktrindjanak definicioja szerint a harci kutatas-mentés fogalma
alatt az ellenséges teriilet felett feladatot teljesitd, harci kutatas-mentésre kiképzett, a sziiksé-
ges felszerelésekkel ellatott 1égijarmii személyzetek lelovésének, balesetének, kényszerleszal-
lasanak észlelését, helyzetiik megallapitasat, felkutatasukat, azonositdsukat és mentésiiket
értjiik, valsaghelyzetekben és haborus koriilmények kozott. [2]
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Ahogy az a definiciobdl egyértelmiien kidertiil, a harci kutatds-mentés elsddleges feladata a
légijarmiivek személyzeteinek mentése. A harci kutato-menté miiveletek alapvetd elemei a
bajbajutott pilotak tartozkodasi helyének pontos meghatarozasa, valamint a bajbajutott szemé-
lyek minden kétséget kizard azonositasa. A légijarmiivek pilotai rendelkeznek megfeleld esz-
kozokkel és kiképzettséggel a helymeghatarozas €s azonositas végrehatasahoz, a mentési mi-
velet soran mindvégig az elézetesen megtanultak szerint, kiszamithaté médon viselkednek, a
ment6 er6kkel a miivelet felkésziilési idészakaban meghatarozott médon egyiittmikodnek. Az
egyiittmikodés alapvetd feltétel, annak hidnyaban a mentési mivelet nem keriil végrehajtasra.

A korilmények megvaltozasaval, az elszigetelodés veszélyének potencialisan kitett szemé-
lyek korének boviilésével a mentésre vonatkozé alapelveket olyan médon kellett atalakitani,
hogy az sziikség esetén a felszereléssel nem rendelkezo, kiképzetlen személyekre is eredmé-
nyesen alkalmazhato legyen.

A meglévo doktrina fejlesztésére adott okot a média novekvo szerepe is, hiszen ellenségeink a
médian keresztiil konnyen elérhetik a vilag barmely részét és hadifoglyaikrol késziilt videoik-
kal befolyasolhatjak a kozvéleményt, ezzel nyomast gyakorolva a politikusokra, akik vélemé-
nyiiket és dontéseiket ennek megfeleléen formalhatjak.

A SZEMELYEK MENTESERE VONATKOZO DOKTRINA TERVEZET
ELOZMENYEI

2004-ig a NATO doktrinakban a ,,személyek mentésére” kifejezést nem hasznaltdk. A foga-
lom tartalmilag a kutatas-mentésre vonatkoz6 ATP-10 és a harci kutatas-mentésre vonatkozo
ATP-62 doktrinakban jelent meg. Az ATP 49 NATO helikopter doktrina szintén tartalmazott
harci kimenekitésre, valamint eszk6z6k mentésére vonatkozo iranyelveket.

KM Kutatas-mentés

Kiképzett Kiképzetlen Felszerelés HKM | Harci kutatds-mentés
felszerelés- felszerelés HK Harci kimenekités
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1. abra A mentési feladatokkal kapcsolatos korabbi doktrinak [3]

Alacsony

A kutatdo-menté (ATP-10) doktrina nem kiilonboztette meg a tuléloket kiképzettségiik és fel-
szerelésiik szerint, a harci kutatas-mentés doktrina (ATP-62) pedig csak kiképzett 1égijarmii
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személyzetekre vonatkozott. A szarazfoldi erdk felismerték sajat katonaik I€gi miiveletek alat-
ti mentésének sziikségességét és kidolgoztak a harci kimenekités, valamint a felszerelések
mentésének részleteit.

Bizonyos kulcsfontossagt felszerelés, eszkoz kimentése kiilondsen fontos lehet, azonban ez
nem veszélyeztetheti a miivelet végrehajtasat és nem jarhat a katondk életének felesleges ve-
szélyeztetésével. A fentick alapjan kijelenthetd, hogy eszkozok mentése csak alacsony
fenyegetettségi szint mellett lehetséges.

Kutaté-mentoé doktrina

A kutatas-mentés, a doktrina megfogalmazasa szerint, repiildgép, felszini vizi jarmi, vagy
tengeralattjard, specidlis mentd csoportok €s eszkozok haszndlata vizen, vagy szarazfoldon
bajba keriilt személyek felkutatasa és megmentése céljabol. [4]

A jelenleg hasznalatos NATO ATP 10 (D) kutaté-menté doktrina 1995-ben, 17 év kidolgozo
munka utan kertilt kiadasra. A dokumentum feliilvizsgalata 2000-ben elkezd6dott, azonban a
tagallamok kozotti vélemény kiilonbségek miatt az 4&tdolgozés a mai napig nem fejez6dott be.
Mivel nem sikeriilt konszenzusra jutni, az atdolgozott kiadds nem Iépett életbe ¢s a NATO
Katonai Tanacsat kérték fel a kérdés rendezésére.

Id6kozben a Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet (ICAOg) ¢s a Nemzetkozi Tengerészeti
Szervezet (IMO*) kozos munkacsoportja létrehozta a Repiilési és a Tengerészeti szervezet
koz6s kutatdo-mentd kézikonyvét (IAMSAR®). A NATO az ATP 10 atdolgozasakor maximali-
san figyelembe vette a mar elfogadott civil szabalyzatot, €s ahol csak lehetett egységesitette a
civil és katonai eljarasokat.

2009-ben az Egyesiilt Kiralysag javasolta az ATP 10 teljes torlését €s a civil kézikonyv NA-
TO doktrinaként torténd elfogadasat. Miutan a NATO Katonai Tanacsanak Légi Szabvanyosi-
tasi Bizottsaga (MCASB®) megyvitatta a kérdést, Belgium, Hollandia, az Egyesiilt Kiralysag és
az Egyesiilt Allamok hatalytalanitotta a doktrinat és szamos mas tagallam is jelezte, hogy
megvizsgalja a hatalytalanitds lehetdségét. A jovot tekintve az a legvaldsziniibb, hogy
a NATO teljes egészében elfogadja a civil kutato-mentd kézikonyvet és véglegesen hatélyta-
lanitja a sok vitat kivalto meglévo doktrinat. [5]

Harci kutaté-ment6 doktrina

A harci kutato-mentd koncepcid a hideghdborti ideje alatt a linearis hadviselésnek
megfelelden lett kidolgozva. A kezdeti megkozelités szerint, ha a gépszemélyzet a sajat
csapatok vonalan tal szigetelddott el, akkor harci kutat6-mentd, ha a sajat oldalon, akkor
kutat6-mentd miiveletrdl volt szo.

A NATO 1990-es években dolgozta ki sajat harci kutato-mentd koncepcidjat a bajba jutott
légijarmiivek személyzetének mentésére, melynek elsd valtozata alapvetden az amerikai dokt-

® International Civil Aviation Organisation

* International Maritime Organisation

® ICAO and IMO Search and Rescue manual

® Military Committee Air Standardisation Board

92



Rl

rinan alapult.

A dokumentum olyan gépszemélyzetek mentésére irodott, akik megfeleld taléld kiképzésben
részestiltek és rendelkeztek a tuléléshez és az azonositashoz sziikséges eszkozokkel és felsze-
reléssel. A doktrina legtjabb kiadésa tartalmazza a ,korlatozott kiemelésre” (LIMEX') vonat-
kozo fejezetet, mely definicio szerint a harci kutatads-mentés hatalya ala nem tartozo, megfele-
16 kiképzéssel és felszereléssel nem rendelkezo elszigetelt személyek észlelését, azonositasat,
helyzet meghatarozasat és kimentését takarja.

A személyek mentésére vonatkozo doktrina kidolgozasa

2003-ban a NATO Katonai Tanacsanak Légyligyi Szabvanyositasi bizottsdganak Kutato-mentd
albizottsaga vetette fel egy NATO személyek mentésére vonatkozd doktrina kidolgozasanak sziik-
ségességét. 2004-ben elkésziilt az els6 tervezet, majd 2005-ben a Katonai Tanacs Légyiigyi Szabva-
nyositasi bizottsaga hivatalosan engedélyezte a doktrina kidolgozasat, mint a 7195-6s tanulmany,
melynek révid megnevezése el6szor AJP-3.3.8. volt, ami késébb AJP-3.3.9-re valtozott. [6]

2005-ben megkezdddott a személyek mentésére vonatkozo eljarasok kidolgozasa. Az uj do-
kumentum alapjat az érvényben 1év6 harci kutaté-menté doktrina (ATP-62), valamint a NA-
TO Balkanon ¢és Afganisztanban hasznalt egységes miikodési eljarasok képezték. A kidolgo-
70k egy része a meglévd doktrina (ATP-62) levaltasara, mig méasok az azzal egyiitt val6 hasz-
nalatra szantak a dokumentumot.

A Katonai Tanacs Légyligyi Szabvanyositasi bizottsaga kétségbe vonta, hogy a kidolgozas
alatt all6 anyag alkalmas az ATP-62 kivaltasara. A kérdés a NATO nemzeteket is megosztot-
ta, annak ellenére, hogy az Afganisztanban folyé miiveletek bebizonyitottak, hogy a meglévo
doktrina nem alkalmazhat6 a mai modern hadviselésben. Mivel a problémara vonatkozoan
dontés nem sziiletett a hivatalos kidolgozé munka megrekedt, és csak néhany megszallott
szakember folytatta az eljarasok fejlesztését. [7]

A helyzet egészen 2011-ig nem valtozott, doktrina helyett kizardlag tervezetek keringtek a
szakértok kozott, azonban ezek a napi ¢letben nem voltak hasznalhatok, hivatalos kiadasukra
nem keriilt sor. 2011februérjiban kiadasra keriilt az ,,Osszhaderénemi Személyek Mentésére
Vonatkoz6é Miveleti Iranyelvek” (Joint Personnel Recovery Joint Operational Guidelines)
cimii kiadvany, amely 6sszefogja és egyesiti a korabbi vazlatokat.

A dokumentum Gsszefoglalja a NATO személyek mentésére vonatkozd doktrindra, eljaras-
moddokra, és a felkészitésre, kiképzésre vonatkozo tervezeteket. Hidnypotlo szerepet szdndé-
kozik betdlteni, addig, mig az 0 doktrina kiadasra nem keriil. Nem jovéhagyott doktrinarol
van sz, hanem egy referencia okmanyrol, amely iranyelveket biztosit a miiveletek végrehaj-
tasahoz addig, amig nem jon létre hivatalos megegyezés az 0j doktrina tekintetében. A kiad-
vany fejlesztése, nem ért véget, a kidolgozok folyamatosan varjak az észrevételeket, javasla-
tokat, amelyek alapjan a tervek szerint minden évben modositjak azt.

A dokumentum a NATO miiveletben résztvevo katonai €s polgari személyekre is vonatkozik.
Célja az, hogy a NATO személyek mentésére vonatkozo alapelveket meghatarozza, valamint,

" Limited Extraction
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hogy tdmpontot adjon arra vonatkozoan, hogy mely személyek vannak leginkabb kitéve az
elszigetelodés veszélyének, ¢és hogy a kiilonbozd veszélyeztetettségi szintekhez milyen kikép-
zést kell biztositani. [8]

SZEMELYEK MENTESENEK ERTELMEZESE

A definici6 szerint a személyek mentése azon katonai, diplomaciai és polgarok altali eréfeszi-
tések Osszessége, melyek az elszigetelt személy sajat er6khoz torténd visszatérését és ujboli
pszichologiai kezelését, informacio szerzési €s tapasztalat feldolgozasi célbol torténd kikérde-
zését kell érteni. [9]

A harci kutatas-mentéshez képest a legjelentdsebb valtozast az jelenti, hogy a mentési miivele-
tek nem korlatozodnak a katondkra, valamint az, hogy az elszigetelt személy mentésének nem
feltétele, hogy megfeleléen felkészitett legyen és rendelkezzen a sziikséges felszerelésekkel.

A személyek mentésének elemei

A személyek mentésére szolgalo rendszernek 3 eleme van, melyek koziil egyik a parancsnok
¢s torzse, akik feladata, hogy a mentési terveket integraljak minden feladatba, valamint, hogy
a mentési miiveleteket szinkronizaljak a folyd miveletekkel. A rendszer kovetkezé eleme a
mentd erdket jelenti, akik kivalo felkésziiltségiikkel és felszerelésiikkel a személyek mentésé-
nek tervezését, végrehajtasat végzik, mig a harmadik elem maga az elszigetelt személy.

KM Kutatas-mentés

P

Elszigetelt személy

HK Harci kimenekités

Menté erék HKM | Harci kutatas-mentés

Parancsnok és torzse

NHM | Nem hagyomanyos erdk
segitségével torténé men-
tés

2. abra személyek mentésének rendszere [10]

A NATO alapelv szerint a személyek mentésére rendelkezésre allo lehetéségek koziil az adott
helyzetnek leginkabb megfeleldt kell kivalasztani. A katonak altal végrehajtott mentésen tul a
rendelkezésre allo lehetdségek kozé tartozik a diplomaciai megoldas, melyet a nemzeti kor-
manyok kezdeményeznek az elszigetelt személy mentésének eldkészitése, tamogatasa érdeké-
ben. A nem kormanyzati szervezetek és a polgari lakosok is gyakran jatszanak fontos szerepet
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a fogvatartott személyek szabadon bocsajtasanak elokészitésében, igy ezt a lehetdséget is
mérlegelni kell a mentési mivelet elkészitésekor. [11]

A NATO katonai miiveleti soran mindharom lehetéséget mérlegelni kell, azokat egymas ki-
egészitéseként kell alkalmazni, megfeleld és hiteles kommunikacids rendszerrel és jol miiko-
do felderité tdmogatassal kiegészitve. A mentésben résztvevd erdket mindharom lehetdség
kiilon-kiilon €s egylittes alkalmazasara is fel kell késziteni, ennek megfeleléen kell ellatni ket
specialis felszereléssel és ennek megfelelden kell felépiteni az alkalmi koteléket.

Alkalmazhaté mentési médszerek

A kiadott iranyelvek alapjan a személyek mentése sordn alkalmazhatok a kutatds-mentés, a
harci kimenekités, a harci kutatas-mentés, valamint a nem hagyomanyos erdk altal segitett
mentés modszerei.

A kutatds-mentés a bajbajutott személy felkutatasat és mentését jelenti olyan kérnyezetben,
ahol ellenséges tevékenységre nem lehet szamitani. A katonai kutatds-mentés elssorban a
katondk felé¢ irdnyul, de a rendelkezésre allo eréforrasok fliggvényében polgari mentési fela-
datokat is ellathat. A NATO tagallamok kutas-mentése nemzeti felelésség, amit a Nemzetkozi
Polgari Repiilési Szovetség (ICAO)8 kovetelményei alapjan kell megszervezni.

A harci kimenekités ellenséges kornyezetben keriil végrehajtasra, ahol az elszigetelt személy,
vagy a ment0 er6k nem rendelkeznek a harci kutatas-mentés végrehajtasahoz sziikséges ki-
képzettséggel, vagy felszereléssel.

A harci kutatds-mentés soran ellenséges fenyegetettség mellett, specialis modszerek €s eljara-
sok alapjan, a feladatra szervezetszertien kijelolt menté er6k hajtjak végre az elszigetelt sze-
mély mentését, mikozben mind a ment6 erdk, mind a bajbajutott személy specialis felkésziilt-
séggel és felszereléssel rendelkezik a feladat végrehajtasahoz. A miivelet elsdsorban repiil6-
eszkozok személyzeteinek mentésére iranyul, a specialis felkészités hianyaban mas katona
személyek ezt a modszert nem tudjak alkalmazni.

A nem hagyomanyos médszerekkel torténé mentés soran kiilonleges erék, vagy mas speciali-
san felkészitett, az adott orszagban rejtett tevékenységet folytatod erdk, személyek, haldézatok
segitségével torténik az elszigetelt személy mentése, olyan helyzetekben, amikor a hagyoma-
nyos modszerek nem alkalmazhatok.

OSSZEGZES

Az egyre modernebb, technikailag fejlettebb fegyverrendszerek kezelésére alkalmas személy-
zetek kiképzése igen draga és iddigényes. A katonai parancsnokok tisztaban vannak a jol kép-
zett szakemberek fontossadgaval, jelentdségével és mindet megtesznek katondik megmentésé-
ért. A nyugati tarsadalmakban megnétt az érzékenység katondik elvesztése irdnt, igy a tarsa-
dalmi nyomas hatasara a politikai vezetdk is alapvetd célként tlizték ki a veszteségek minima-
lizalasat és az elszigetelt, vagy hadifogsagba esett katondk mieldbbi visszajuttatasat.

® International Civil Aviation Organisation
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A katonai miiveletek altaldban koalicios kornyezetben keriilnek végrehajtasra tobb nemzet
egyittmikodésével. A haderd ilyen tipusu alkalmazasa jelentds kihivasokat jelenthet olyan
teriileteken, mint példaul a vezetés, iranyitds, harcérintkezés szabalyai, kommunikacio,
egyuttmikodési képesség, mikdzben a végrehajtandd feladatok egyre Osszetettebbek, ezaltal
egyre pontosabb, szorosabb egylittmiikodést igényelnek. A katonai feladatrendszer novekvé
komplexitdsa magaban hordozza az igényt a szovetségen beliili k6zos eljarasmodok és kikép-
z¢si rendszerek kialakitasara, azok kozos fejlesztésére és a koalicios miiveletek soran hasznalt
felszerelések, eszk6zok egységesitésére.

Az ,,Osszhaderénemi Személyek Mentésére Vonatkozé Miiveleti Irdnyelvek” hivatalos kiad-
vany, amely a korabbi évek hianyat potolja mindenki szamara hozzaférheté modon. A doku-
mentum lehetévé teszi, hogy a tagallamok egységes elvek szerint, egymassal egyiittmiikddve,
hatékonyan hajtsanak végre személyek mentésére szolgald miiveleteket. Bevezetésével 1étre-
jott az az egységes kovetelményrendszer, amelyhez a kiképzést kell biztositani, azok az elja-
rasok, melyhez a felszerelést be kell szerezni. A kovetelmények egységesitésével a NATO

miiveletekben résztvevé allomany mar a hazai felkésziilése soran képes elsajatitani az alapve-
té kozos eljarasokat, ndvelve ez altal a felkésziilés hatékonysagat és eredményességét.

Mivel a felkésziilés egységes elvek szerint torténik a kiilonb6zd nemzetek képzése 6sszevon-
hato, az egyes részfeladatok megoszthatdak. Akkor, amikor a gazdasagi valsag kovetkeztében
a védelmi kiadasokat minden orszag csokkenti, a kiképzés két vagy tobboldaluva tételével, a
kozos iskolarendszer kialakitasaval hatékonyabba tehetjiikk azt, ami pénzt takarithat meg a
programban résztvevod orszdgok szamara. Az ) dokumentum magaval hozza az egyiittmiiko-
dés er6sodését, uj egylittmiikodési tertiletek kialakitasat, mind a hagyomanyos értelemben vett
tulélod kiképzés, mind pedig a kialakuloban 1évo és fejlesztés alatt allo varosi talélés tertiletén.

A tanulmany az Orszagos Tudomanyos Kutatdsi Alapprogramok (OTKA) 84368. szamu kuta-
tasi projektjének keretében késziilt. A projekt cime: ,,Evolution of theory and practice of
universal and Hungarian aerial warfare” (Az egyetemes és magyar 1égi hadviselés elméleté-
nek és gyakorlatanak a fejlodéstorténete)
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THE HISTORY OF COMBAT SEARCH AND RESCUE?

., Preserving the life and well-being of our Service members and civilians
who are placed in harm’s way while defending our Nation’s interests is,
and must remain one of our highest priorities.”

(William J. Perry)

Combat search and rescue preserves critical combat resources while denying the enemy from a potential
intelligence source. It is a key element in sustaining the morale, cohesion, and, ultimately, the operational
performance of friendly forces. It became a part of military operational capabilities with the advent of largescale
air operations during World War 1l. Combat search and rescue has evolved over time, taking full advantage of the
new technology. As time progresses, combat search and rescue will become increasingly more difficult and will
require more and more specialized aircrew skills. The article shortly describes the history of this evolution from the
initial steps until Operation Desert Storm.

A HARCI KUTATAS-MENTES TORTENETE

A harci kutatas-mentéssel kritikus harci képességek és emberi erdforrdsok 6vhatok meg, mikézben megakaddlyozza
az ellenséget abban, hogy értékes felderitési adatokat szerezzen. Kiemelkedo jelentosége van a mordl, az egység és
végso soron a harci képességek fenntartasaban. Viszonylag vj keletii képesség, amely a II. vilaghaboru alatt a
nagykiterjedésii légi miiveletekkel egyiitt jelent meg. Az azota eltelt ido alatt a harci kutatds-mentés a technikai
fejlesztések eredményeit kihasznalva egyre dsszetettebb, bonyolultabb lett, végrehajtasihoz egyre tobb specidlis
ismeretre van sziikség. A cikk roviden ismerteti ezt a fejlédeési folyamatot a kezdeti lépésekt6l a Sivatagi Vihar
miiveletig.

CSAR HISTORY BEFORE WORLD WAR I

The first air rescue was implemented by Hugh Robinson in 1911, when he landed on Lake
Michigan to pull a crashed pilot out of the water. [1]

During World War | there were several attempts to use airplanes as ambulances. The French
Air Service evacuated sick soldiers from Serbia in 1915. Two years later, as the United States
proceeded with a mobilization for war, thousands of new pilots were trained at temporary
fields all over America. Many inexperienced pilots suffered accidents and injuries. Since most
training fields were isolated, overland transportation by ambulance took hours. Early in 1918
Captain William C. Ocker, a training officer at a remote field in Louisiana, converted a
standard IN-4 “Jenny” to accommodate a patient in a semirecumbent litter in the rear cockpit,
thus initiating the world’s first military aerial ambulance service. [2]

1 Colonel, Hungarian Defence Forces, 86. Szolnok Helicopter Base. nagyjahung@gmail.com

2 Publisher’s readers: Lt. colonel Zoltan Krajnc (PhD), Associate Professor, National University of Public
Service Military Science and Army Officer Training Faculty, krajnc.zoltan@uni-nke.hu

3 Publisher’s readers: Ferenc Varga , (PhD), Associate Professor, National University of Public Service Military
Science and Army Officer Training Faculty, varga.ferenc@uni-nke.hu
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Fig. 1. Hugh A. Robinson Curtiss with his seaplane [1]

At that time, no nation had a special search and rescue unit, but individual actions were often
made. During World War I, on 21 August 1918, while flying a Navy seaplane near Pula, the
American Charles Hammann landed on the Adriatic Sea to rescue Ensign George H. Ludlow,
whose aircraft had been shot down by Austro-Hungarian forces. Though Hammann’s plane
was not designed for two persons, and despite the risk of enemy attack, he successfully
completed the rescue and returned to the base at Porto Corsini, Italy. [3]

Britain, France, and Germany made advances in the use of the airplane for humanitarian
purposes during the interwar period. In April 1923 an epidemic of dysentery afflicted British
soldiers on garrison duty at isolated posts in Kurdistan. The Royal Air Force units stationed in
Irag had a few Vickers-Vernon troop carrier aircraft which were quickly dispatched to a
forward landing field in the Adghir Dagh Mountains. Two hundred stricken troops were then
quickly evacuated to hospitals in Baghdad. [4]

CSAR HISTORY DURING WORLD WAR I

At the beginnning of World War Il with the appearance of long-range aircraft, it became
obvious that some kind of system was necessary to increase the chances of survival for pilots
whose aircraft went down during flights over water. If an aircraft got into trouble over
mainland the pilot could land safely with his parachute, but if he had to jump out over water
just a quick boat or seaplane rescue could save him from hypothermia and drowning.

The development of air sea rescue was motivated by the fact that the flight crews’ combat
morale rapidly increased when they become aware of their good chances to escape after an
emergency or forced landing. Aside from simple life-saving, rescue meant that rescued
personnel could return to the flight line, saving the cost and time of training his replacements.

Seenotdients, the German air-sea rescue service

The German Seenotdients (Air-Sea Rescue service) was established in 1935 and served until
1945. It was the world’s first air rescue organization. The rescue service was established as a
non-governmental institution operated by soldiers, and only later became officially part of the
Luftwaffe.

Its successful operation served as an example of the British and American military leaders
who established their own rescue organizations according to the Seenotdients model. As
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World War Il progressed the Germans lost their control over more and more territories, so the
rescue unit belonging to the area was disbanded. The last unit was dismissed in March 1945 in
the Baltic Sea region.

Establishing of the Seenotdients

In the spring of 1935, Lieutenant Colonel Konrad Goltz, a Luftwaffe supply officer was given
the task of organizing the Seenotdienst, an air-sea rescue organization and developing a
system for recovering downed airplanes and their crews. He held administrative command
over the Ships and Boats Group which was organized at Kiel within the Luftwaffe. Goltz was
to operate the Seenotdienst as a civilian organization manned by both military and civilian
personnel, with civil registrations applied to the aircraft.

Goltz issued regulations that provided six rescue zones, two in the North Sea and four in the
Baltic. Each zone was assigned a rescue boat for retrieval purposes, and each zone
commander was given the authority to request the use of Kriegsmarine (Navy) aircraft for
search purposes. Support from naval units could be obtained through German Naval
Headquarters. [5]

Development of tactics and equipment

Until 1939 it occurred only a few times that the aircrews got into trouble over water. In these
cases, the currently available boat or seaplane was used for the rescue. After the Luftwaffe
had been carried out flights over water surface on a daily basis, the need arose for a specially
designed water rescue aircraft, so the Luftwaffe decided to acquire factory modified airplanes
for the air sea rescue task.

The Heinkel 59, a large, twin-engine biplane fitted with floats, was selected as the first
Luftwaffe aircraft dedicated for air-sea rescue duties. The Rescue Service acquired 14 of these
planes and sent them for modification. Accordingly, first aid equipment, electrically heated
sleeping bags, and artificial respiration machines were installed. The rescue experts ordered
the planes refitted with a floor hatch, a collapsible ladder long enough to reach through the
hatch to the surface of the water, a hoist, and lockers to hold life belts, signaling devices, as
well as other survival equipments. [6]

e

ST e

Fig. 2. Modified He 59 aircraft [7]

Based on previous experiences an inflatable rubber dinghy was introduced on the board of
German aircraft, which kept away the pilot from the cold water and hypothermia, thereby
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increased the time available for a successful rescue. Using the dinghy the German pilots were
recommended to make emergency water landing instead of bailing out and parachuting down.
The Messerschmitt Bf 109 and Bf 110 aircraft was floating on the surface for at least 60
seconds after water landing, which was sufficient time for the pilot to get out of the wreckage
and prepare the rubber raft. In order to make the emergency landing site highly visible, a
bright green fluorescent paint was developed and placed on board of all German aircraft.

THE LEGAL STATUS OF RESCUE AIRCRAFT

German and British rescue aircraft were painted white and marked with the large Red Cross
of the International Red Cross. Both sides considered their Air Sea Rescue vehicles immune
from enemy attack and rescued all downed pilots, regardless of their side in the conflict. But
since a rescued pilot would return to duty, both sides frequently shot down reccue aircraft,
leading to protests from each side in turn.

Fig. 3. White painted He 59 marked with the Red Cross [8]

The picture above was published in the German press on 17 June 1940. The article says: "The
British shot down the aircraft mark with Red Cross." The photograph is good enough to see the
distinctive sign, demonstrating that the shot down of the aircraft could not be accidental. [9]

After the incident, the British Air Ministry issued a decree that all enemy air or water rescue
vehicle must be destroyed. Winston Churchill later wrote, “We refused to recognise that kind
of rescue of the distressed aircrews, because we were afraid that the enemy aircraft would
bomb civilians instead of rescuing pilots.” [10]

Germans protested, arguing that the rescue aircraft were under the Geneva Convention, and
according to the regulations the belligerent parties must respect each other’s mobile sanitary
assets. According to British, the rescue aircraft were not covered by the Convention, and the
attacks against He 59 were intensified.

In response to the incident Seenotdienst armed their aircraft, their white paint was changed to
camouflage, and the Red Cross symbol was removed. After the incident the rescue flights
were carried out with fighter escort. The search and rescue flights did not have protected
nature any more and the age combat search and rescue began.
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British and American response

During the first two years of the war, British had no air rescue units. The British air force only
had a few rescue boats and they had no specially modified rescue aircraft. During these years,
a British aircraft forced landing on water was generally lethal for the pilots. The fate of the
distressed aircrew was basically in the hands of their mother unit, and they could give very
little help with determining the location of the emergency situation.

In the early months of the Battle of Britain the British Air Force lost almost one-quarter of its
pilots. The loss of well-trained aircrews seriously threatened the air defense capabilities
during the fights against Luftwaffe. If the losses would not have been reduced, England had
lost the war before the United States would interfere.

In January 1941, the British Air Ministry created the Directorate of Air-Sea Rescue to
coordinate operations among the Royal Air Force, Royal Navy, and Coastal Command. In the
first six months of 1941, out of 1,200 pilots who ditched, 444 were rescued. The
organization’s operation procedure was based on Seenotdienst successful methods. [11]

British rescue units started cooperation with the United States Air Force to coordinate air sea
rescue efforts in 1942 September. The joint British-American effort brought the rescue of
2000 American aircrew members along the British coast. [12]

From very beginning it was clear that the military cooperation among different services played a
crucial role in successful operations. The cooperation was often good among combat units, and
sometimes even among headquarters, but the extensive cooperation was hindered by the fact
that the services could not agree on the question of responsibility during rescue missions.

COMBAT SEARCH AND RESCUE DURING THE VIETNAM WAR

After World War 11 the United States recognized the need for a constant rescue organization.
In 1946 the Air Rescue Service was established as the subordinate of the Air Transport
Command. Before entering the Korean War the service was responsible for peace-time rescue
tasks, using a number of different aircraft and helicopter types which were redundant at
different services. In five short years of peace the Air Rescue Service was facing the same
constraints as the Air Force as a whole, including equipment and staff cuts and the
centralization of the existing forces. [13]

In June 1950, the North Korean People's Army crossed the 38° parallel and intruded to South
Korea. Two days later the United States gave military help to South Korean people. Parallel
with the air force employment the use of search and rescue forces begun. During the war their
number increased from 1,100 to 7,600. The Air Rescue Service went through the baptism of
fire in Korea, while saved 996 lives and earned indisputable merits and respect. [14]

The Korean War dramatically demonstrated the utility of overland rescue. Such rescues
depended largely on the improved capability of the helicopter. Although helicopters had been
utilized in China at the end of World War 11, they arrived too late to really impact on rescue
efforts. However, in Korea the U.S. Air Force Rescue Service recovered about ten percent of
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the aircrews that went down inside North Korea. This was a significant improvement over the
absence of overland rescue in World War I1. The Navy also played a role in combat search
and rescue in Korea. During the conflict, aircraft carriers first received their own organic
helicopters providing an overland rescue capability. [15]

After the war, many rescue units were disbanded due to budget cuts. The effective force was
reduced from 7600 to 1600 soldiers, while the service had steadily expanded responsibilities.
Beside their basic tasks, the Air Rescue Service supervised the search and rescue co-
ordination centers, the airport emergency forces and was responsible for the search of space
capsules after returning from the cosmos. [16]

VIETNAM THE BIRTH OF ORGANISED COMBAT SEARCH AND RESCUE

In the beginning of the war there was no organization, command and control system, or assets
in Southeast Asia that could provide a professional rescue force for a downed airman. In the
event when a U.S. pilot was forced down, his or her chance of rescue was limited. Survival
relied heavily on friendly forces seeing the aircraft going down, and being nearby either on
the ground or in the air. Because of the unfriendly terrain, the ubiquitous enemy forces, it was
impossible to simply walk out of the jungle. The more time the downed pilot spent on the
ground, the less likely it was to survive. In Vietnam the only one hope to escape for a downed
pilot in hostile territory was the air rescue [17]

The extension of the Air Force operations and the growing number of involved pilots led to
the constantly increasing demand for the organized combat search and rescue. In December
1961 the U.S. Air Force established the Rescue Coordination Centre at Tan Son Nhut Air
Base near Saigon. According to the current military doctrine each service was responsible for
its own search and rescue operations, and provided the necessary support to other services
upon request. If an airplane got in trouble the Rescue Coordination Center was responsible for
alerting and tasking the available forces and for the coordination of rescue operations.

The Rescue Coordination Centre had no directly subordinated rescue units for immediate
deployment. Before rescue operations they had to request the necessary assets from American
or South Vietnamese forces, who were usually not trained for search and rescue tasks. Before
the mission the Rescue Coordination Centre had to coordinate with external organizations,
which significantly increased the time required for the rescue, thereby reducing the chances of
successful implementation.

From 1962 to 1964, numerous reports and studies stressed the importance of trained search
and rescue forces, summarizing the previously incurred and expected losses, analyzing the
requirements of increasing Air Force deployment and suggestions how to effectively and
quickly replace the existing deficiencies. [18]

Due to the analysis, and the dispute surrounding the cause CINCPAC* approved the
introduction of Search and Rescue forces in May 1964, and from that point on, there was a
rapid expansion of search and rescue capability in Southeast Asia. [19]

4 Commander in Chief, Pacific Command
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Initial steps

The United States Air Force, Air Rescue Service was tasked with the rescue in Vietnam. At
that time the service did not have the necessary resources, equipment, tactics, techniques and
procedures for the successful operations. Their primary helicopter was the HH-43 Huskie.
The fundamental task of this helicopter was firefighting and rescuing ejected pilots in the
vicinity of the airport. The pilots and the staff were not prepared for wartime missions in
tropical conditions thus the service was unsuitable for combat search and rescue tasks.

The rescue units in South-East Asia were equipped with the HH-43F helicopter, the modified
version of from the HH-43 Huskie. According to the theater tactical requirements, the HH-
43F engine was 400 horsepower more powerful as the basic version. The helicopter had
increased size self-sealing fuel tanks resulting bigger combat radius. 12 mm thick armor plate
around the cockpit and the engine provided better survivability, and new radios were built in
to expand communication options. [20]

Fig. 4. HH-43 Huskie helikocter (http://www.h43-huskie.info)

The HH-43F had several indispensable advantages compared to the base model, but the
tactical requirements of combat search and rescue were still not met. The biggest problem was
that the Huskie had no weapons on board, so the crew could have used only small arms,
thereby reducing the ability of self-defense. Despite the increased volume of fuel tanks the
range was still not enough to operate in North Vietnam from South Vietnamese bases. [21]

Sikorsky Jolly Green Giant

By the end of 1964 the North Vietnamese anti-aircraft artillery evolved considerably and it
became clear that the HH-43F is no longer able to effectively operate in the changing
circumstances. Due to the steady increase in the number of missions and the increased level of
risk, the Air Rescue Service requested 15 pieces of HH-3 helicopters as the replacement of the
Huskies. The HH-3 nicknamed "Jolly Green™ was the modified version of CH-3 transport
helicopter, specially adapted for search and rescue missions. The changes included the powerful
engines, the helicopter armor, increased volume fuel tanks, unbreakable glazing and a high
performance winch unit. The helicopter flight speed was 30 percent greater than its predecessors.
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Fig. 5. HH-3 ,Jolly Green” (http://www.militaryfactory.com)

Due to the modifications the helicopter's range more than doubled, compared to its
predecessor. [22]

The increased amount of fuel allowed the Jolly Green to hold in the air during attacks, instead
of standing by at the airport. Providing the readiness from the air, and the HH-3 helicopter’s
greater speed significantly reduced the time to reach the distressed crew, thereby increased the
chances of survival.

Sikorsky CH/HHb&3 ,Super Jolly”

The rescue coordination center experts continuously analyzed the previous missions and
collected the lessons learnt. It was found that 47% of the unsuccessful rescue missions
happened due to the helicopters slow flying speed. When the helicopter reached the downed
crew within 15 minutes the chances of successful rescue were very good, and if it took longer
than 30 minutes the probability of success was dramatically decreased. [23]

In 1962, the Navy signed a contract with Sikorsky Company to develop a heavy transport
helicopter. The Sikorsky CH-53A, built as the result of the contract had adequate
performance, speed and range to fulfill the tactical requirements of the Southeast Asia theatre.
The first two CH-53A helicopters were delivered in 1966, and in June 1967 the special search
and rescue version, the HH-53 was developed. By August of that same year the training of the
aircrews was finished, and the first two helicopters arrived in Vietnam.

Copyright Frank Kiaassen/ Thunderstreaks com

Fig. 6. HH-53 ,,Super Jolly” (http://www.thunderstreaks.com)
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As any new equipment, the HH-53 also had initial difficulties. Despite the fact that the
helicopter was capable of air refueling, they could not patrol continuously because the co-
pilots did not receive air refueling training.

The pilots called the helicopter "Buff”, the abbreviation of "Big Ugly Fat Fellow". Since the
"Fellow" was often replaced with obscene words, the commanders intervened and the name
was changed to "Super Jolly Green Giant". [24]

Combat search and rescue escort

During search and rescue operations, it was quickly proved that helicopters were very
vulnerable to enemy anti-aircraft weapons and small arms. The low-speed flight and the
hovering during extract made them easy targets, so they needed some kind of escort aircraft,
which provided coverage in combat situations.

The rescue escort (RESCORT) aircraft is a tactical aircraft, capable of operating close to the
altitude, speed, and endurance regimes of recovery helicopters and responsible for providing
protection for the helicopters from surface threats, suppressing surface threats en route to and
returning from the objective area, locating and authenticating isolated personnel.

In August 1964 the U.S. T-28 pilots were allowed to occasionally assist in rescue operations.
Despite the fact that there were no developed combat search and rescue procedures the
aircraft proved extremely useful during escorting the helicopters. [25]

Fundamental problem was that the primary tasks of T-28 aircraft were close air support and
air interdiction, thus they were only occasionally able to fulfill the helicopter escort request,
while with the growing number of combat operations there was an increasing demand for the
organized and efficient rescue escort.

Meanwhile, the A-1 Skyraider arrived to the theatre as replacement of the T-28. The aircraft
proved to be more effective in close air support, air interdiction role than its predecessor, and
in addition it was perfect for rescue escort. [26]

Fig. 7. HH-53 ,,Super Jolly” escorted by A-1 Skyraiders (http://www.militaryphotos.net)

Due to the continuously increasing number of combat search and rescue operations, from
August 1965 the 602" “Air Commando” Skyrider squadron kept 8 aircraft on alert
exclusively for rescue escort missions. [27]
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Combat search and rescue task force

The helicopters and the Skyraiders were elements of the newly developed concept, the search
and rescue task force. The third element of the concept was the effective command and
control. Combat search and rescue operations were usually implemented far from the rescue
coordination center, so the task force had an airborne command and control post, which was
flying around the site, following the events of the mission and controlling the execution.

The first airborne command and control posts in Vietnam were two modified EN-16
amphibious aircraft, loaded with communication equipment to make it suitable for the task.
The aircraft had limited electronic search capabilities and its self-defense and survivability
capabilities were not good enough for safe operation over Vietnam.

Fig. 8. HU-16 amphibious aircraft (http://flickrhivemind.net)

Due to the shortcomings a new command and control aircraft, the HC-130 was developed on
the base of the C-130 transport aircraft. First flown in 1964, the HC-130N/P served many
roles and missions. The new aircraft had improved navigation, threat detection and
countermeasures system, and was initially modified to provide a command and control
platform for search and rescue missions. [28]

Pararescue Jumpers

During the Vietnam War, all the pararescue jumpers were volunteers, and became the most
honorable members of the search and rescue task force by the end of the war. They were the
first from the friendly forces to meet the survivors hiding in enemy territory, those who were
lowered by winch to the distressed crew and helped him get up on board of the hovering
helicopter. If the immediate transport of the distressed person was not possible, the pararescue
jumper stayed with him until help arrived. [29]

The importance of aerial refueling

During heavy airstrikes the rescue helicopters were orbiting near to the target area in order to
be able to start the rescue mission as soon as possible. Due to the limited amount of fuel on
board, the helicopters had to return to refuel after 2 hours orbiting. Air to air refueling gave
new flexibility to the rescue forces by extending the range of the helicopters and allowing
them to orbit as long as they were required.
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Fig. 9. HH-53 ,,Super Jolly” air to air refueling (http://heritageflightgeardisplays.wordpress.com)

Previously if a chopper received a rescue call that required hovering at high altitude it was
often necessary to dump fuel, because the helicopter was too heavy to hover during the
rescue. Without air to air refueling it was not always possible, because after the fuel dump, the
remaining fuel was not enough to fly back to the base. [30]

COMBAT SEARCH AND RESCUE IN THE GULF WAR

At around 2 a.m. local time on Aug. 2, 1990, more than 100 000 Iragi troops crossed the
border into Kuwait. Within just a few hours the first Iragi troops reached downtown Kuwait
City. The United States and United Nations immediately condemned the invasion, and called
for Saddam Hussein to withdraw his troops from Kuwait. The UN also imposed economic
sanctions. On Nov. 29, the UN Security Council passed a resolution stating that its member
states could use “all necessary means” to drive out Irag from Kuwait if Irag remained after
Jan. 15, 1991. Even as the date approached, Saddam remained adamant against withdrawal.

The commander of the coalition forces from 34 countries was General Norman Schwarzkopf.
He had to achieve the coalition’s objectives, while the Allied military and Iragi civilian
casualties had to be kept as low as possible. This criterion was very important in order to get
the support of the American civil society, since the Viethnam War showed that the general
public would not tolerate the death of their soldiers. The essential prerequisite for
minimization of losses was an adequate combat search and rescue capability. [31]

Combat search and rescue (CSAR) encompasses reporting, locating, identifying, recovering,
and returning isolated personnel to the control of friendly forces in the face of actual or potential
resistance. [32] The Vietnam War showed that even the U.S. armed forces did not have a
complex military organization which had the necessary assets and equipment for all the implied
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tasks, thus no single organization could be responsible for combat search and rescue. CSAR
requires the synchronization of forces and elements that may never have operated in a hostile
environment. The Joint Rescue Coordination Center (JRCC) was responsible for controlling and
coordinating the theatre combat search and rescue, but at the same time JRCC did not have the
necessary assets for the mission. According to the theatre operational plan all component
commanders had to use his organic resources for initial efforts to recover his own personnel.
Since JRCC did not have operational control of any of the component assets, the controllers
could not order them to launch, they had to ask for available forces. [33]

Survival radios

Even though it may seem relatively unimportant, the survival radios are fundamentally
determined the outcomes of Desert Storm combat search and rescue operations. The
importance of these devices was paramount, despite the fact that the military leaders of the
conflict realized this too late.

Since the Korean War, the US military had recognized the value of equipping airmen with
survival radios. These small, handheld devices allowed the downed aircrew to make voice
contact with rescue forces to facilitate rescue. They also had a “beacon” mode that sent a
signal that could be followed by rescue forces, providing another way to find survivors.

These radios were key elements for the recovery of hundreds of crewmembers from the
jungles of Vietnam. In the later years of the war, all crewmembers carried two URC-64
radios. These were reliable four-channel radios. Most flyers carried extra batteries. To home
in (follow the signal) on the signal quickly and accurately, the Air Force had developed an
Electronic Location Finder (ELF). This device could pick up the survival radio signal and
give the helicopter crew accurate guidance to the survivor. [34]

After the war the URC-64s were replaced with the PRC-90. The new radio had similar
capabilities and it could guide helicopters using the ELF. The radios broadcast on well-known
international frequencies, and over time, the tactics and techniques of rescue became common
knowledge. Any potential adversary could easily figure out how to exploit them - either
broadcast false signals or home in on the signals themselves.

By the time of Desert Storm, a new radio had been designed for the aircrews, the PRC-112.
This radio had the ability to transmit on three common international frequencies and two
programmable frequencies. It also had a new feature built into it, a discrete capability to
precisely guide an aircraft to it if the aircraft had been equipped with a homing device called
the Downed Airman Location System or DALS. This was a vast improvement over the ELF.
The Navy HH-60s had this homing capability, as did the Special Operation MH-53s, but none
of the Air Force helicopters had it. According to the new developments, the Navy and the
Special Operations Command began to replace the PRC-90 radios with PRC-112s. The Air
Force did not, although the need for this was clearly recognized. The radio cost about $3,000,
and the Air force Command decided not to spend the money. They sent their crews into
combat with radios easily exploitable by the enemy. [35]

Understanding the importance of quickly locating downed airmen, the Air Force programmed
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the ability to listen for and locate any emergency calls into several of its intelligence assets.
One of the assets for locating survivors was the Search and Rescue Satellites (SARSAT)
system. This constellation of satellites in polar orbit could quickly pick up any emergency
signals, but its “error probable” was about 20 km. [36]

The rescue forces needed a more accurate position for a recovery, especially in a high-threat
area. In this theatre a fighter-type aircraft would be needed to perform this function, but
neither the Air Force nor the Navy modified any fixed-wing aircraft with the DALS. [37]

The Navy pilots received their new PRC-112 survival radios one day prior to combat. The life
support specialists quickly read the instructions and learned how to properly key them for the
crewmembers. But there were not enough for all. They had to be rotated among the pilots as
they flew. Briefings were hastily arranged to teach the crews how to use the radios.
Preoccupied with last-minute details of the first strikes, several aircrews found it difficult to
concentrate on the new radio. Several were also concerned that the radios did not fit well into
the survival vests. [38]

When the shipment arrived, there were several corroded batteries and the Navy did not receive
many spare batteries. Some of the crewmembers reported that the radios had a tendency to slip
out of the modified pouches on their survival vests. Some pilots noted that the radio was too
easy to turn on. That and the constant testing and re-keying with personal codes were wearing
out the batteries, so several pilots asked for extra batteries, but none were available. [39]

Desert Storm combat search and rescue assessment

Desert Storm was a short but violent conflict. In just 43 days, coalition forces destroyed Iraq’s
air force, a major portion of its army, and a large portion of the national infrastructure. In spite
of the total number of sorties flown, there were relatively few combat search and rescue
missions. Out of the 64 pilots, who were shot down in combat situations 3 were rescued
during seven rescue attempts, while 19 became prisoners of war. [40]

The Special Operations Command was primarily responsible for the combat search and rescue
operations. In spite of the well prepared rescue forces and the modern equipment on board of the
helicopters, it was unable to execute the task independently, since the Special Operations
Command had no appropriate means to locate and authenticate the downed aircrews. Despite the
fact that this problem had been known during the planning phase, it was not solved until the end
of the conflict. Reasons for this could include the poor level of cooperation between headquarters
and the fact that the unscheduled Scud attacks distracted the assets from all other task.

During the conflict it was clearly demonstrated that in a high threat environment the PRC-90
survival radio was totally inappropriate for combat search and rescue tasks. Since it provided
only unsecure communication, the Iraqis exploited the radio’s deficiencies and virtually their air
defense assets were driven by the survival radio’s signal. In these circumstances, the vulnerable,
low-speed, low survivability helicopters were not suitable for determining the position and for
the authentication of the downed aircrews and without this information it was impossible to
launch the rescue mission. The high altitude fighters would have been optimal for location and
authentication, but these aircraft were not available, since they were retained for different tasks.
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The wider employment of the PRC-112 radios would have improved the situation, however it
would only partly solve the problem, because only part of the rescue helicopters had the
ability to determine the source of the emergency signals.

The Desert Storm combat search and rescue operations appear to be a mixed bag. As a result
of using modern technology, such as precision weapons, or GPS the losses were relatively
small comparing to the number of sorties flown during the air campaign.

At the same time, mainly for political reasons, unexpected change of the sorties was common.
Due to the sudden change there was not enough time for planning and preparing for the new
task. The flow of information was also a problem. Sometimes, despite the best efforts of the
rescue coordination center, the pilots flying the sorties did not know that their downed fellow
pilot was waiting for contact in the same area. One of the contributing factors was that the
short time available for preparation did not allow sharing information about implied tasks,
such as searching for downed aircrews.

There were cooperation deficiencies among various commands, such as the rescue
coordination center and the headquarters controlling combat operations. They had different
opinion about the priority and importance of each-others tasks, they had only negligent
knowledge about each-others needs and responsibilities, and this led to information distortion
or complete failure of the information flow.

SUMMARY

From the early years of World War Il German and the British forces maintained specially
trained forces for the rescue of downed aircrews. Along the wars, beside the continuous
modernization of the aircraft, new tactics and procedures have been developed according to
the changing circumstances and environment. The continuous searching of new ways, the
human ingenuity and creativity were crucial to establish an effective command and control
system, the doctrinal background and the training system of combat search and rescue.

The combat search and rescue experts of the previous wars ensured that none of their fellow-
soldiers were left alone condemned to suffering or death. Their professional skills, self-
sacrificing work, lessons learnt during rescue missions, served as an excellent base for today’s
modern and efficient combat search and rescue organizations.

This study supported by Social Renewal Operational Program (SROP) - 4.2.1.B-11/2/KMR-
2011-0001 titled with ,, The critical infrastructure protection”. (Sub-project: “Civil Systems
The development of procedures of peace support operations and hazard situation
treatment.”)
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Rolké Zoltan?

HELIKOPTER ALEGYSEGEK ERTEKELESE?

A helikopter alegységek értékelése soran legfontosabb szempontként jelentkezik a harcfeladat-kozpontisag.
Amennyiben az alegységeket azonos szempontok alapjin és a valoshoz legkizelebb allo koriilmények kozott
ertékeljiik, objektiv képet kaphatunk azok erdsségeirdl és gyengéirdl, beleértve a miiveleti és az anyagi-technikai
biztositottsag szempontjait is. Az értékelésnél torekedni kell arra, hogy az lefedje az alegység alaprendeltetésbdl
fakado feladataibol kévetkezo részfeladatok Osszes lehetséges aspektusat. A cikk igyekszik meghatarozni azokat
az elveket, szempontokat és modszereket, melyek elengedhetetleniil sziikségesek a helikopter alegységek hatékony
és eloremutato értékeléséhez.

PRINCIPLES OF EVALUATION OF HELICOPTER UNITS

The most important principle of evaluation of the helicopter units is the mission-orientation. When the standards
the of the evaluation of the rotary wing forces are similar, and provides as real circumstances as possible, com-
manders will get real picture about the strengths, and weaknesses of the evaluated unit, including personal con-
ditions, and technical resources. Commanders should aim their efforts for covering the units mission essential
task list as thoroughly as possible, providing the full range of personal, elemental, or unit tasks. This article is
attempting to determine the suitable principles, standards, and procedures, which are essential for the effective
and far-pointing evaluation.

BEVEZETES

A szarazfoldi erék tevékenységének sikere érdekében elsddleges fontossaggal bir a mozgékony-
sag. A mozgékonysagot az anyagok, technikai eszk6z6k mozgatasatol, a gyors mandverezés ké-
pességén keresztiil a tlizerd gyors és pontos Osszpontositasaig lehetséges értelmezni. A harci és a
szallitohelikopter alegységek, az 6sszhaderénemi erdk szerves részeként, harci, harci témOgat(')3 €s
harci kiszolgalo timogaté® miiveleteik végrehajtisaval biztositjak a sajat és a szarazfoldi erék
szamara a mozgékonysagot. Az atalarendelt helikopter kotelék, mint mandver erd biztositja a sza-
razfoldi parancsnok szdmara a harctér harmadik dimenzios kiterjesztését. A harcihelikopter kote-
1€k képessé teszi a parancsnokot, hogy erdit gyorsan €s pontosan koncentralja a harctéren a dontd
helyen is id6ben, legyen szo felderit6, tamado, vagy fedez6-biztositod feladatokrol.

A megfeleld mindségii rendelkezésre allas biztosithatosaganak érdekében, a helikopter alegysé-
geknek el kell érnitik a megfeleld hadrafoghatosagot, mely magéaba foglalja az egyéni és a kol-
lektiv képességeket is. A katona egyéni képességeit megfelelden fejleszti és tartja szinten a Ma-
gyar Honvédség altalanos katonai kiképzési programja. A kollektiv, vagy kotelék kiképzés a

! alezredes, MH 86. Szolnok Helikopter Bazis mb. bazisparancsnok helyettes, rolko.zoltan@gmail.com,
rolko.zoltan@hm.gov.hu

? Lektoralta: Dr. habil Krajnc Zoltan mk. alezredes, egyetemi docens, Nemzeti Kozszolgalati Egyetem Hadtu-
domanyi és Honvédtisztképz6 Kar

% Harci tamogatas — Combat Support: a tovabbiakban CS

* Harci kiszolgalo tamogatas: Combat Service Support: a tovabbiakban CSS
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helikopter alegységek esetében a harckiképzési utasitasok szerinti kiképzési repiilések végrehaj-
tasa, és a ritkin megrendezésre keriild gyakorlatok utjan valoésul meg. Hianyoznak azonban
azok a rendszeres gyakorlasok, melyek a varhato muveleti alkalmazéashoz sziikséges képessége-
ket, valamint az orszagvédelem soran a szarazfoldi erékhoz torténd atalarendelés esetén a kote-
1ékre harulo kovetelményeket célozzdk meg. Ahhoz, hogy e teriileteken megalapozasra keriilje-
nek a kiképzéshez sziikséges 1épések, meg kell hatarozni a kiképzési célokat, az elérésiikhoz
sziikséges gyakorlatok tipusait, szamat és szintjeit, és végiil a gyakorlatok értékelésének rendjét.

A kovetkezOkben meghatarozasra keriilnek azok a szempontok, melyek részletesen koriilhaté-
roljak egy harcihelikopter alegység értékelését az alaprendeltetésii feladatok végrehajtasara.

A HELIKOPTER ALEGYSEG ERTEKELESENEK SZEMPONTJAI

A helikopter alegység felkésziiltségének értekeléséhez meg kell hatarozni az értékelési szem-
pontokat, mddszereket €s eljarasokat, melyek alapjan eldonthetd az adott kiképzési célrol,
hogy megfelel-e az elvarasoknak, illetve az alegység elérte-e azt.

Elso 1épésként meg kell hatdrozni az értékelendd teriileteket, melyek eredményes végrehajtasa
egyben a kiképzés célja is. Az adott teriiletet lehet 6ndlloan, vagy egy gyakorlat részeként is
gyakorolni és értékelni. Ez esetben a feladat végrehajtasanak rendjét és a vonatkozo kovetel-
ményeket be kell épiteni a gyakorlatba.

A feladatok meghatarozasanal torekedni kell arra, hogy azok a harcfeladat kézpontusag elveé-
nek megfelelden legyenek kivalasztva.

A kiképzési feladatra és annak értékelésére vonatkozo6 terv

A szempontok meghatdrozéasa utdn a feladatra és az értékelésre vonatkozoan tervet, véazlatot
kell késziteni, melynek minimalisan a kovetkezdket kell tartalmaznia:

e Végrehajto elem. Meg kell hatarozni, hogy mely alegységek, vagy azok mely részei
hajthatjak végre az adott feladatokat;

e Feladat. Pontosan meg kell hatarozni a feladatot, valamint a feladat azonosito jeldlését;

e Vonatkoz6 szabalyzok;

o Ismétlések szama. Kiképzési szinttdl fiiggden meg kell hatarozni a gyakorlasok sza-
mat az adott feladatbol,

e Parancsnoki vélemény. A vélemény természeténél fogva szubjektiv jellegii, de tore-
kedni kell a kdvetelmények legmesszebbmendébb figyelembe vételére. Az adott szintii
kozvetlen parancsnoknak kell véleményeznie a sajat beosztottjait, melynek sordn az
alabbi értékelési modszert kell alkalmazni:

o Kiképzett. Az alegység az adott feladatot teljes mértékben, a kdvetelmények-
nek megfeleléen végrehajtotta;

o Ismételt gyakorlas sziikséges. A feladat végrehajtasakor hidnyossagok tapasz-
talhatok, egyes részelemeket nem sikeriilt a kovetelményeknek megfelelden
végrehajtani;

o Nem kiképzett. Az alegység nem képes a feladat kritikus elemeit végrehajtani.

o A feladat végrehajtasanak koriilményei. Annak a helyzetnek vagy kornyezetnek a
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jellemzése, amelyben az alegység végrehajtja a kollektiv feladatot.

e A feladatokra vonatkozo kévetelmények:

o A feladatokra vonatkozé kovetelmények azokat kritériumokat allapitjak meg,
amelyet az alegységnek el kell érnie ahhoz, hogy a meghatarozott feladatot sike-
resen végrehajtottnak lehessen értékelni. E kritériumok mindsiilnek a kiképzési
feladatok, valamint azok értékelésének legfontosabb elemének, azokkal minden
egyes végrehajtod, valamint az értékeld személynek tisztaban kell lennie.

o A kiképz6 vagy az értékeld allomany a rendelkezésre allo objektiv teljesit-
ményadatok rogzitésével (amennyiben ezek rendelkezésre allnak), valamint és
sajat megitélése alapjan hatarozza meg az alegység kiképzettségi allapotat. Az
értékelést a harcfeladat ellenségre, a sajat erdkre, a terepre €s iddjarasra, fela-
dat idejére, valamint a polgari lakossagra vonatkozo koriilményeinek® figye-
lembe vételével kell végrehajtani, torekedve arra, hogy minden értékelendd
elem szamara azonos feltételek legyenek biztositva.

o Részfeladatok és a teljesitmény megitélése. A meghatarozott feladat végrehajtasahoz
sziikséges 1épések értékeléséhez, az egyes 1épésekhez hozza kell rendelni objektiv mé-
részamokat, vagy egyéb mérdeszkozt. E 1épéseket az azokat végrehajtd személyi al-
lomanyhoz is hozza kell rendelni.

o Megfelel6/Nem megfelel6. A végrehajtott 1épések értékelését teszi lehetségessé. Va-
lamennyi felsorolt szempontot értékelni kell. A részfeladat meghatarozott részének
megfeleld értékelést kell kapnia ahhoz, hogy az atfogd értékelés sikeres legyen.

e Feladat értékelésének osszegzése. Az értékeld Osszesiti a végrehajtott részfeladato-
kat, az értékelt szempontokat. Az Gsszesités eredményeképpen meghatarozhatd az
alegység felkésziiltsége adott feladat végrehajtasara.

e Egyéni feladatok. Mindazon egyéni feladatok melyek kritikusak z alegység feladata-
ink sikeréhez.

o Az ellenerével® szemben tamasztott kovetelmények. Az OPFOR-t olyan szamitassal
kell alkalmazni, hogy az értékelt alegységet a kovetelmények szerinti reakciora kény-
szeritse, ha masképp cselekszik, az az OPFOR-al szembeni vereséget jelentse. Az
OPFOR-nak mindig meghatarozottak szerint kell tevékenykednie, nem régtonozhet,
mikozben az eljatszott ellenséges er6k harcaszati fogasait alkalmazza.

A harci helikopter zaszldalj értékelésének szempontjai

A harci helikopter alegység alaprendeltetésébdl fakado feladatok figyelembe vételével kell
Osszeallitani a kiképzési célokat, és az azoknak megfeleld értékelési szempontokat. Ahhoz,
hogy az alaprendeltetésbdl fakado feladatokat a zaszloalj képes legyen teljesiteni, szamtalan
feladatot kell alegység szinten, elemenként, vagy egyénileg végrehajtani. A kovetkezo tabla-
zatok tAmpontot adnak a sokrétii feladatokra melyeket egy harcihelikopter zaszldaljnak végre
kell hajtani alaprendeltetésének gyakorlasa soran.

> A harcfeladat ellenségre, a sajat erbkre, a terepre és id6jarasra, feladat idejére, valamint a polgari lakossagra
vonatkozo koriilményei — Mission, Enemy, Terrain and Weather, Troops available, Time and Civilians: a tovab-
biakban METT-TC

® Ellenerd — Opposing Forces: a tovabbiakban OPFOR.
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Ssz. Feladat

1. Elokészitett tamadas

2. Hevenyészett tamadas

3. Osszhader6nemi 1égi tamado csoport’ miiveleteinek

4. Humanitarius segitségnytjtas

5. Teriiletbiztositd miiveletek

6. Erédemonstracio

7. Miiveletek beépitett teriileten

8. Katasztrofavédelmi segitségnyujtas

9. Békeszerzdések érvényre juttatdsa

10. | Mogottes teriiletek megfigyelése és felderitése

11. | Ellenséges légvédelmi tiizérség elleni tevékenység

12. | Késleltetés tamogatasa

13. | Fedez6-biztositd miiveletek

14. | Teriilet-felderités

15. | Zoéna felderités

16. | Utvonal-felderités

17. | Légimozgékonysagu, légiroham miiveletek timogatasa

1. tablazat A harcihelikopter alegység alaprendeltetésii feladatai

Ssz. Feladat

1. Attelepiilés, mozgasok megtervezése és megszervezése

2. A gyiilekezés korlet elfoglalasa

3. Tevékenység atom, vegyi, és bioldgiai tamadas esetén
4, Az elem altal elfoglalt korlet 6rzés-védelme

5. Tevékenység ABV szennyezett teriileten

6. Tevékenység ellenséges 1égitamadas esetén

7. Gépjarmiivek és technikai eszkdzok alcazasa

8. Athaladas ABV szennyezett teriileten

9. Sajat er6k véletlen megsemmisitése elleni 6vintézkedések

10. | Miveletek beépitett teriileten

11. | Informécidk jelentése

12. | Passziv légvédelmi eljarasok alkalmazasa

13. | Elemszint{i utanpotlasi miiveletek 6sszehangolasa

14. | Elemek személyligyi vonatkozasu tevékenységek

15. | Gyiilekezési korlet elhagyasa

16. | Sebesiiltek mentése

2. tablazat A harcihelikopter alegység 6sszes elemére vonatkozo feladatok

" Osszhaderénemi 16gi tamadé csoport — Joint Air Attack Team: a tovabbiakban JAAT
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Ssz. Feladat

A hadszintéri 1égi vezetés és iranyitasi rendszer® hatalyos rendszabalyainak betartisa

Harcészati 1égi menet

Tevékenység a varakozasi korletben

Leshelyr6l végrehajtott timadas, tliztdmogatas

Harctevékenység atadas/atvétele, valtas

Tevékenység talalkozo harc esetén

Elérevonas végrehajtasa

O |IN | |0k~ W N

Aktiv 1égvédelmi eljarasok alkalmazasa

3. tablazat A harcihelikopter kotelékek feladatai

Ssz. Feladat

Meédiaterv kidolgozasa

Telepiilést megel6z6 tevékenységek dsszehangolasa

Részvétel a torzs tervezési tevékenységében — S-1

Gazdalkodas a személyi allomannyal

Személyi utanpotlasi miiveletek végrehajtasa

Veszteségek jelentése

Egyéb személyligyi/igazgatasi tevékenységek

® N | |9k w N

Ideiglenes hadifogoly-gyiijtépontok felallitasanak, koordinalasa

4. tablazat. Az alegységtorzs személyiigyi részleg feladatai

Ssz. Feladat

Bajbajutott személyekkel kapcsolatos adatbazis® fenntartisa

Lefoglalt anyagok és iratok feldolgozasa

Részvétel a torzs tervezési tevékenységében — S-2

Részvétel az 6rzés-védelmi eljarasok kidolgozasaban

Informaciok tovabbitasa az el6ljaré felderitésébe

ISZ L I o A

Hadifoglyok kihallgatasa

5. tdblazat Az alegységtorzs felderitd részleg feladatai

® Hadszintéri 1égi vezetés és iranyitasi rendszer Army Airspace Command and Control System: a tovabbiakban A2C2.
° Bajbajutott személyekkel kapcsolatos adatbazis — Isolated Personnel Reports: a tovabbiakban ISOPREP.
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Ssz.

Feladat

Hadmiiveleti biztonsagi'® eljarasok alkalmazésa

Béketamogaté miiveletek megtervezése és végrehajtasa

Helikopterek dnvédelmi eljarasainak tervezése

Kényszerszallt személyzetek kiemelésére iranyuld miiveletek 6sszehangolasa

Tliztamogatas 6sszehangolasa

ABYV védelmi tevékenységek 6sszehangolasa

Részvétel a torzs tervezési tevékenységében — S-3

Az alegység vezetési pont felallitasa, lizemeltetése

© | N g~ w i

Az alegység harctevékenységének iranyitasa, 6sszehangolasa

[y
o

Az alegység repiiléseinek integralasa az A2C2 rendszerbe

[N
=

Osszekotd tevékenység szervezése, iranyitasa

[EY
N

Polgari egyiittmiikddés' iranyitasa (S-5 hianya esetén)

-
w

A harcbavetési terepszakaszok kidolgozasa

6. tablazat Az alegységtorzs hadmiiveleti részleg feladatai

Ssz.

Feladat

Az alegység hiradasi terv kidolgozasa

Folyamatos hirado és informatikai rendszerek kiépitése €s lizemeltetése

3 ;oirr 12 ’ r . 1oz
Az informaciévédelem ™ megszervezése és biztositasa

Al b

Részvétel a torzs tervezési tevékenységében

7. tablazat A harcihelikopter alegységtorzs hirado részleg feladatai

Ssz.

Feladat

Logisztikai miiveleti kozpont felallitasa és mitkodtetése az alegység vezetési pont része-
ként

Ideiglenes hadifogoly-gytijtépontok felallitasa, rzésének iranyitasa

Részvétel a torzs tervezési tevékenységében — S4

Anyagok és eszkozok igénylésének, beszerzésének és utalvanyozasanak dsszehangolasa

A parancsnok tdjékoztatdsa az eszkdzok hadrafoghatosagarol

S R Il B R A

Nem szervezetszerl szallitoeszk6zok, személyi allomany, utanpotlasi anyagok és eszko-
z6k mozgatdsara irdnyul6 hasznalatanak megtervezése és dsszehangolasa

Szolgaltatasok biztositasa, 6sszehangolasa

8. tablazat A harcihelikopter alegységtorzs logisztikai részleg feladatai

% Hadmiiveleti biztonsag — Operations Security: a tovabbiakban OPSEC.
1 polgari egyiittmiikodés — Civil Military Cooperation: a tovabbiakban CIMIC.
12 Informaciovédelem — Information Security: a tovabbiakban INFOSEC.
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Ssz. Feladat
1. CIMIC tevékenységek szervezése, végrehajtasa
2. Tanacsadds a katonai miiveletek lakossdgra gyakorolt zavard hatdsainak csokkentése
érdekében
3. Kozvetités és targyalas végrehajtasa
4, Nem harcol6 elemekkel val6 tevékenység
5. Polgéri rendzavardsok megeldzése

9. tablazat A harcihelikopter alegységtorzs CIMIC részleg feladatai (amennyiben kijel6lésre keriil)

Ssz. Feladat

1. | Tébori lelkészi szolgalat biztositasa

10. tablazat A harcihelikopter alegység tabori lelkészi szolgalat feladatai (amennyiben kijeldlésre kerl)

Ssz. Feladat

Az alegység vezetési pont lizemeltetésének biztositasa

Eléretolt utantoltd és Gjrafegyverzé pont™ biztositasa

1z 1,14 ,
Gyorsreagalo erék  alkalmazasa

Orzés védelmi feladatok

A gyiilekezési korlet miiszaki munkai

Polgéari rendzavarasok megfékezése

A leszallohelyek lizemeltetése

A leszallohelyek hirad6 biztositasa

©|© N | ok~ w e

Alegységszinti ABV mentesités

'_\
©

Aktiv légvédelmi eljarasok alkalmazasa

[EEN
=

Ideiglenes hadifogoly-gytijtépontok felallitasa, 6rzése

11. tablazat A torzstamogato elem feladatai

Ssz. Feladat

Anyagok ¢és eszkdzok szallitasa

Elelmezés biztositasa

Gépjarmiivek miiszaki mentése

Alegységszintl karbantartasi feladatok

AN IE A A

o T4 e w11 r
Egyéni védoeszkozok™ cseréje

12. tablazat Az ellatd, szallitd és karbantarto elem feladatai

13 Eléretolt utantoltd és ujrafegyverzé pont — Forward Arming and Refueling Point: a tovabbiakban FARP.
 Gyors reagalast erék — Quick Reaction Forces: a tovabbiakban QRF.
15 Egyéni védéeszkozok — Mission Oriented Protective Posture: a tovabbiakban MOPP.
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Ssz. Feladat

1. Helikopterek lizemeltetése

2. A szakag csoportok tevékenységének irdnyitasa

3. Az lizemelteto és a szakagak altal elvégzett munka visszaellendrzése

4, Helikopterek rendszereinek javitasa és ellendrzése

5. Helikopterek alrendszereinek javitasa és ellendrzése

6. Repiiléeszkozok harci sériiléseinek felmérése és javitasa™

7. Helikopterek miiszaki mentése

8. FARP miiveletek végrehajtasa

13. tablazat A repiil6-miiszaki elem feladatai

Ssz. Feladat

1. Egészségiigyi tamogatas biztositasa

2. | Sebesiiltszallitasi*’ feladatok koordinalasa

14. tablazat A segélyhely feladatai

Egyes feladatok részletes értékelése

Az értékelés szempontjainak meghatarozasa utan kidolgozhat6 az értékelésre vonatkoz6 terv-
nek megfeleld, konkrét értékelési lap, melynek tartalmaznia kell az egyes részfeladatokat,
melyek végrehatasanak minésége alapvetden befolyasolja az adott feladat sikerét. Példaként
tekintsiik at a harcihelikopter alegység Osszes elemére vonatkozo6 feladatot, mely az egyik
legkomplexebb ¢€s legbonyolultabb a harctevékenységek koziil.

Miveletek beépitett teriileten

Végrehajto elem:
Feladat:

Ismétlések szama:
Parancsnoki vélemény:
Koriilmények:

Kovetelmények:

Alegység.

Miiveletek végrehajtasa beépitett teriileten.

12 3 4 5 sth.

Kiképzett Részben kiképzett Kiképzetlen

a helikopter alegység szimulalt (valos, virtualis) koriilmények kozott
miiveleteket hajt végre beépitett teriileten. Az alegység kézhez kapta
a harcparancsot, valamint a parancsnoki utmutatot. Az alegység ve-
zetési ponton, az alegységtorzs tervezi meg a miiveletet. A jelentések
az elére meghatarozottak szerint keriilnek tovabbitasra. A végrehaj-
tando feladat lehet, tamado, védelmi, béketamogatd, vagy harci ta-
mogatd jellegli. A feladat egyes ismétléseit ABV koriilmények ko-
zott kell végrehajtani.

az alegység az er6-eszkdz szdmvetést a feladatnak megfeleléen vég-
rehajtotta, megfeleld6 nagysagu erét tervezett a miveletre. Az id6-
szamvetés megfeleld, a részfeladatokat az iddszdmvetésnek megfele-

10 Repiildeszkozok harci sériiléseinek felmérése és javitasa — Battle Damage Assessment And Repair: a tovabbi-

akban BDAR.

17 Sebesiiltszallitas — Medical Evacuation: a tovdbbiakban MEDEVAC.
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16en hajtottak végre. A lehetd legminimalisabb jarulékos veszteség
keletkezett. A harcérintkezés szabalyail8 végig betartasra keriiltek.
A sajat er6k véletlen megsemmisitését sikertilt elkertilni.

A feladat értékelése kizarolag a beépitett teriileten végrehajtott mii-
veletek tervezésének és végrehajtasanak szempontjaira terved ki,
nem foglalja magaba az altalanos harcfeladat tervezési iranyelveket.

Részfeladatok:
1) A hadmiiveleti részleg koordinalja a torzs feladatra vonatkozo elemzését, figyelembe véve

a meghatérozott beépitett teriilet sajatossagait.

a) Beszerezte a felderité részleg altal végrehajtott harctér felderitd elkészitését™ és a
felderitd szamvetéseket, melyekben f6 hangsulyt a kdvetkezdkre kell helyezni:

1) A fenyegetettség Osszegzése.
i) Varhato ellenséges tevékenység a beépitett kornyezeten beliil és kiviil egyarant.
iii) Helyi lakossag jellemz6 tulajdonsagai.
iv) Részletes kornyezetelemzés, amely a kovetkezoket veszi figyelembe:
(1) Felszin alatti védelmi lehetdségek.
(2) Felszini védelmi lehetségek.
(3) Felszin feletti védelmi lehetoségek.
(4) Aktualis felderitési adatok és 1égi felvételek.
(5) Polgari térképek és abrak.
(6) Kirakokorletként hasznalhaté repiildterek, helikopter-leszallohelyek, nyilt
teriiletek és haztetdk.
(7) Foldalatti kozlekedési, vasutak és tomegkozlekedési utvonalak.
(8) Fold alatti viz-, szennyviz és egyéb kozmiirendszerek.
(9) Elektromos erémiivek.
(10) Uzemanyag-ellatas és tarolokapacitas.
(11) Kommunikacids létesitmények.
(12) Haborus torvények altal védett épiiletek/épitmények.
(13) Az aktualis ROE altal korlatozottnak mindsitett teriiletek és 1étesitmények.
(14) Célteriilethez és onnan elvezetd ttvonalak.
(15) Vélhetoleg fenyegetést jelentd 1égvédelmi eszkdzok telepiilési helyei.
2) A hadmiveleti részlegnek a kovetkezd kiilonleges tervezési ¢€s koordinacios
tevékenységet kell végrehajtania:

a) Iranyitasi rendszabalyokat a 1égi/foldi (felszin alatti, felszini, 1égi) miveletek
sebességének, koordinaltsaganak és 6sszehangoltsaganak biztositasara.

b) Hiradasi terv, amely figyelembe veszi a domborzati/épiiletek altal okozott
korlatozasokat ¢és kiegészitd elektronikus/vizudlis jelek a sajat és ellenséges erdk
megkiilonboztetésére (felszin alatti, felszini, 1égi).

c) Felderités és megfigyelés.

d) Ceélteriilet sziikség szerinti megkdzelitése.

'8 Harcérintkezési szabalyok — Rules Of Engagement: a tovabbiakban ROE.
19 Harctér felderit elékészitése — Intelligence Preparation of Battlefield: a tovabbiakban IPB.
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3)

4)

5)

€)
f)

9)
h)

i)
)
K)

1)

Célteriilet szlikség szerinti lefogésa.

A feladatba bevont erdk, fegyverzet és pusztitdeszkdzok meghatarozasa, mely a Ko-
vetkezd tényez6kon alapul:

i) A harcfeladat sziikségletei.

ii) Aranyossag.

iii) Jarulékos karokozas.

iv) Nem harcol6 felek veszteségei.

V) Sajat er6k vétlen megsemmisitésének lehetdsége.

Vi) Precizios fegyverek és fegyverrendszerek rendelkezésre allasa.

Légi és foldi kozvetlen/kdzvetett tlizcsapasok integralasa.

Légvédelmi terv, amely a kdvetkezdket tartalmazza:

1) Légvédelmi fegyverek elhelyezése/telepitése.

ii) Repiilés a lokatorok felderitési zonajan kiviil.

iii) Radioforgalmazas korlatozasa.

Légvédelmi iranyitasi eljarasok.

Sziikség szerint 1égi vezetési pontok alkalmazasa.

Biztonsagi rendszabalyok a szarnyak, mogottes teriiletek, hirkozlési vonalak
védelmére.

Specialis eszk6zok (gyorskotél, alpintechnika, csorlé, stb.) alkalmazasanak feltételei.

m) CS és CSS tervek a folyamatos sebesiiltszallitds, utanpotlas és karbantartd

n)
0)
P)

Q)
9

tevékenység biztositasara.

A parancsnok ¢és a torzs tdjékoztatasa a helyi polgari/katonai lakossag allapotardl és a
miiveletek varhat6 hatésairdl.

Lehetdség szerint kapcsolattartds a helyi polgari, rendfenntartd, légiiranyitasi és
katonai hatosdgokkal a miivelet pozitiv és kolcsonos megértésének eldsegitésére.
Egyiittmiikodés a katonai jogi hatdsagokkal a hdborus térvények betartasara é€s
betartatasara.

Az ROE oktatasara szolgal6 utmutatasok és tervek.

A2C2 terv, amely tartalmazza a befogadé nemzet és mas orszadgok katonai erdinek re-
piilési korlatozasait, valamint pozitiv, és eljarasos iranyitasi eljarasait.

A hiradérészleg folyamatosan napra készen tartja a hirkozlési tervet, mely soran kiilon
figyelmet kell forditani a kovetkezokre:

a)
b)

c)

A hiradas korlatozé tényezdi varosi koriilmények kozott.
Tliztdmogato és légvédelmi radidhalok.
Kiegészito, tartalék jelek é€s jelzések.

A torzs 0sszes eleme végrehajtja a veszélyforrasok értékelését az érvényben levd kocka-
zatkezelési leirt kockazatkezelési eljarasok alkalmazasaval.

A helikopter kotelékek repiildfeladatot hajtanak végre beépitett teriilet felett.

a)

b)

Felderitési adatok értékelése, kiilon figyelmet forditva a megkozelitési Gtvonalakra, a
koriilvevo teriilet terepviszonyaira, illetve a beépitett teriilet terepviszonyaira illetve
helyzetére.

A alkalmazandé fegyverrendszerek és pusztitoeszk6zok, valamint a javadalmazas ki-
valasztasa, a kovetkezé szempontok szerint:

i) Parancsnoki elhatarozas.
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i) ROE.
1ii) Napszak.
iv) Cél tipusa.
v) Epiiletek kozelsége (cél mérete, népsiiriiség, épiiletsiiriiség, épiiletek épitési modja).
vi) Sajat/nem harcol6 felek a célhoz viszonyitott elhelyezkedése.
vii)Id6jaras és latasi viszonyok.
viii)Fegyverek alkalmazasanak korlatozasai, felderitési tavolsag.
iX) Jarulékos karokozas mértékének minimalizalasa.
X) Maximalis felszallosuly korlatozasai.

c) Beépitett teriilet felett végrehajtott repiilések kiilonleges szempontjainak figyelembe
vétele:
1) Az épiiletek anyagainak a radiokésziilékekre, lokatorokra, érzékelokre és fedélzeti

miszerekre gyakorolt zavard hatésa.
i) Varosi fények, magasabb feliileti hémérséklet, héfoltok, stb. érzékelkre gyakorolt
hatasa

iii) Az épiiletek altal keltett turbulenciak és a sz¢lirany kiszamithatatlansaga.

d) A beépitett teriilet feletti repiilés minimalizalasanak figyelembe vételével megvalasz-
tott be- és kirepiilési valamint tartalék ttvonalak.

e) A kiszamithatosag elkeriilésére meghatarozott alternativ Gtvonalak hasznalata.

f) Az ellenséges vezetési pontok elszigetelése, utanpotlasanak, megerdsitésének és elha-
gyasanak megakadalyozésa, az Osszes lehetséges eszkozzel.

g) Radio és adat retranszlalas a korlatozo tényezok csokkentése érdekében.

h) A jarulékos karokozas és a sajat er6k véletlen megsemmisitésének elkeriilése érdeké-
ben az érvényes rendszabalyok és a ROE betartasra kertiltek.

1) A sajat/ellenséges/nem harcold er6k megkiilonboztetésére a hatalyos azonositd rend-
szerek és egyéb modszerek keriiltek alkalmazasra.

A felsorolt részfeladatokat a ,,megfelelt — nem megfelelt” modszerrel értékelve megéllapitha-
td, hogy a helikopter alegység képes-e miiveletek tervezésére és végrehajtasara beépitett terii-
leten. Az értékelés 0sszegzését a kovetkezd tablazat segitségével célszerli megjeleniteni:

FELADATOK ERTEKELESENEK OSSZEGZESE

ISMETLES 1 2 3 4 5 6 0SSZ.

Osszes értékelt részfeladat

Osszes ,,megfeleld” részfeladat

Osszegzett értékelés

15. tablazat A részfeladatok értékelésének osszegzése.
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OSSZEGZES

A helikopter alegységek gyakorlatait és kiképzési eseményeit a fenti szempontok és modsze-
rek szerint értékelve, az alegységparancsnok és az eloljard kozel valos és objektiv képet kap-
hat az alegység felkésziiltségérdl az egyszert alapoktol, a komplex €s bonyolult feladatokig
bezardlag. Ha az értékelt feladat koriilményeit a realisan a harctéren varhatohoz kozelitjiik
elosegitjiik azt, hogy az alegységet és annak személyi allomanyat kevés meglepetés érje a
harcmezdn, és ha ¢éri is, azt megfeleld tapasztalattal képes legyen megoldani. Az értékelés
alapvet6 fontossaggal bir a parancsnok szempontjabol, hogy képes legyen eldonteni alegysé-
gérdl, hogy az eldljaro altal megszabott feladatokat képes-e végrehajtani, valamint, hogy ah-
hoz biztositottak-e a feltételek.

A tanulmany a TAMOP-4.2.1.B-11/2/KMR-2011-0001 szdmii ,, Kritikus infrastruktira védelmi
kutatasok” cimii pdlyadzat keretében, ,,Humanvédelem - békemiiveleti és veszélyhelyzet-
kezelési eljarasok fejlesztése” kiemelt kutatasi teriilet tamogatasaval késziilt.
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