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A globadlis varosok térkapcsolatanak vizsgalata
légikdzlekedési adatok felhaszndlasaval

Mapping the spatial relationship of global cities
using air traffic data
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ABSZTRAKT: A globalizcids folyamatok, a kdzlekedési és kommunikacids infrastruktd-
rak fejlédése jelentés mértékben atalakitotta az emberek mobilitésdnak, az aruk
szdllitdsanak és az informdacié aramldasdnak féldrajzi és idébeli korlatait, elésegitve
ezzel a vildgvarosok gazdasagi kapcsolatainak egyre szorosabbd valasat. Habdr a
technoldgiai innovacidk kdvetkeztében a foéldrajzi tavolség fogalma Uj dimenzidba
kerUlt, a gazdasagi tavolsag és az elérhetéség szerepe egyre jobban felértékelddik.

Ezen tanuimdny célia egy lehetséges mddszer bemutatdsa a vildgvarosok kéd-
26t gozdasagi tavolsdg mérésére és a valtozdsok tematikus térképeken vald dbrd-
zol@sdra. A gazdasagi tavolsdg meghatarozésara egyedi mddszertant dolgoztunk ki,
amelynek segitségével légikdzlekedési adatok felhaszndlasaval hatdroztuk meg a
hdarom globdlis varos, London, New York, Tokié és a tobbi vildgvaros kdzott gazdasa-
gi tavolsagot és elérhetéséget, majd az eredményeinket hagyomanyos és GIS-ala-
pu térképezési technikdk felhasznalasaval vizualizaltuk.
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ABSTRACT: Recent frends in global economic and tfransport and communication
infrastructures have had a profound impact on the spatial organisation of the world
city network. The development of fransport infrastructure, especially air fransport,
has substantially decreased the geographic and temporal constraints of moving
people, goods and information. It fostered the economic relationships between
world cities. Although the “tyranny” of physical distance have been reduced by
technological innovations of the transport industry, the emerging concept of
"economic distance" can be observed.

The purpose of our research was to infroduce a new method fo measure the
economic distance and accessibility between world cities using air traffic data. In
our study the main question was what kind of spatial pattern stands out in the case
of three hub cities (London, New York, Tokyo), if we take into consideration the
economic distance instead of the geographical distance as a basis of a space
forming factor. Besides we wanted to find out how accessibility of certain areas
changes from the aspect of air transport.
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In our analysis we developed a database for a large number of leading world
cities that included criteria such as cost, distance, flight duration and the number of
airline tfransfers. We developed a unique method fo calculate the economic dis-
tance between selected cities, and the collected global airline data are mapped
using conventional and GIS based mapping and analysis techniques. Finally, we ar-
rived at several thematic maps which represent the economic distance of London,
New York and Tokyo in relation to each other.

Our study shows that air traffic data can provide an appropriate framework for
measuring economic distance and analysing accessibility. According to our study,
London exhibits the best economic distance values among the three hub cities; the
second place goes to New York with some favourable positive shifts, while in the
case of Tokyo negative tendencies are manifest, while several other world cities
show significant negative changes.

In conclusion, we can state that the analysis of the economic distances of the
three hub cities reveals different characteristics of the regions. London maintains
strong relationships with the economic core regions, so these cities show a notice-
able positive shift. Meanwhile in continental Europe, negative shifts towards the Eco-
nomic Threshold Line (ETL) are dominating. Regarding all the regions, New York
shows a mixed structure, whereas the cities of the Far East show a positive shift. Simil-
arly to London, a positive distance from ETL is fo be found also on the American con-
tinent. Tokyo possesses the weakest connections as none of the core regions is
“geftting closer”, but significant connections remained with the important North
American world cities. The air accessibility maps do not show striking regional differ-
ences but the good accessibility of the core regions is clearly verified.

Bevezetés

Az egyének utazdsai, az druszallitas, az informdci6 tovabbitdsa mindig is alap-
vet§ alkotbelemei voltak az emberi tarsadalomnak. A jelenkori gazdasagi fo-
lyamatok, a kdzlekedési és kommunikécids infrastrukturdk fejlédése jelentds
mértékben hozzajarultak az egyének novekvd mobilitdsdhoz és az egyes tér-
ségek elérhet8ségének javuldsdhoz (Rodrigue et al. 2006), mindezek kévetkez-
tében a tavolsdg fogalma is 4j dimenzidba keriilt. A foldrajzi tdvolsdg - mint a
gazdasagi és a tarsadalmi életet befolydsolé tényez8 - funkcidja atalakuléban
van, és egyre csokkend szereppel bir (Cséfalvay 2004), az egyre gyorsabb és ol-
csébb kozlekedési eszkozok elterjedésének koszonhetben.

Ennek kévetkeztében azonban sokakban felmeriilhet a kérdés, hogy a ,,tér-
zsugoritd technoldégidk” elterjedésének és a tavolsagfogalom atértékelédésének
kovetkeztében valdjadban milyen messze is van ,,A” ponttdl ,,B” pont? Mennyi
ideig tart az utazdsunk e két pont kozott? Mennyibe keriil ez az utazas? Ezekre
a kérdésekre gazdasagfoldrajzi és regiondlis gazdasigtani elemzésekben talal-
hatjuk meg a valaszt, hiszen ezeken a szakteriileteken a foldrajzi tavolsag he-
lyébe gyakran keriil az adott tdvolsdg megtételéhez sziikséges id§ (id8tavolsag),
valamint a szallitasi koltség (koltségtavolsdg) (Nemes Nagy 2009).

Ennek a térbeli ,atstruktirdlédasi” folyamatnak a vizsgalatdra a cent-
rumtérségekben elhelyezkedd vildgvdrosok, globdlis vdrosok! és globdlis hal6za-
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taik (world city network), valamint a légikdzlekedési adatok nydjthatnak
megfelel elemzési keretet. A varoshierarchia cstcsén elhelyezkedd varosok
mint a globalis kézlekedési hdlézatok csomdpontjai és mint a gazdasagi élet 6
centrumai vezérlik a gazdasigi er8forrdsok, az emberek, a t6ke, az druk és az
informacidk dramldsat. Ezen globalis dramlasi rendszerek miikdtetéséhez a
1égi kozlekedés biztositja az egyetlen, az egész vildgot behdl6zé kozlekedési
hélézatot (ATAG 2008). Ennek kdszénhetden az egyes térségek 1égikozlekedési
kapcsolatai nagymértékben befolydsoljak az adott térség elérhetdségét (Short
et al. 1996) és a globdlis gazdasigba vald bedgyazbdottsagat, hiszen a fejlett
1égikozlekedési kapcsolatok lehetévé teszik a nagy tavolsagok gyors athidala-
sat, hozzajarulnak az emberi mobilitds névekedéséhez, emellett el8segitik a
révid és hosszd tavi migraciés dramldsok megvaldsuldsit (Button, Vega
2008). Mindemellett meghatarozé szerepet téltenek be a globalis gazdasagi és
tizleti kapcsolatok miikddtetésében (Short et al. 1996), valamint a vildg turisz-
tikai forgalménak lebonyolitadsdban (ATAG 2008) is.

Kutatdsunk célja egy 0j mddszer alkalmazéasa, amely 1égiforgalmi adatok
segitségével vizsgalja a vildgvarosok kozotti gazdasdgi tavolsagot és az egyes
centrumok elérhet8ségét. A gazdasagi tavolsidg fogalmanak haszndlata azon-
ban magyarazatot igényel. A nemzetkozi szakirodalom alapjan a koltségtér, a
koltségtavolsdg, illetve a gazdasagi tér és a gazdaségi tavolsag szinonim fogal-
mak (Pirie 2009), azonban a magyar tudoményos életben elfogadott koltségta-
volsag- és koltségtér-definicién (Dusek, Szalkai 2006, Nemes Nagy 2009) a mi
gazdaségitavolsag-interpretaciénk tilmutat. A tanulményban hasznalt gazda-
sdgi tavolsdg kiszdmitdsi médjat tekintve a koltségtavolsdgnak felel meg,
azonban elméleti sikon vizsgdlva mi nemcsak két pont kozotti szallitasi kolt-
séget értiink rajta, hanem a térbeli dramldsok egyik mérdszamat is, ami tual-
nyulik a fizikai tdvolsdgok koltségekkel torténd mérésénz Ugy véljiik ugyanis,
hogy a légi kozlekedésben elfoglalt hely a varosoknak a globalis dramldsok-
ban, a légitdrsasdgok iizletpolitikdjaban, annak ,absztrakt tereiben” (concei-
ved space) (Lefebvre 1991) betoltstt szerepét tiikrozi. Ugy is fogalmazhatunk,
hogy a légikozlekedési csomdponti szerep - illetve a kivill maradas ezen
dramldsi rendszereken - egyszerre terméke és alakitdja a gazdasag ,,hatalmi
geometridjanak” (Massey 1991), és ennek térbeli leképezésére a 1égikozlekedé-
si adatokbdl szdmolt gazdasagitavolsag-értékek nydjtanak megfeleld keretet.

Ennek nyoman tanulmanyunkban arra a kérdésre keressiik a vilaszt,
hogy a globdlis varoshierarchia csicsan elhelyezked London, New York és
Tokié esetében milyen 1j térstruktira rajzoldédik ki, ha a foldrajzi tdvolsag he-
lyett a gazdaségi tavolsdgot vessziik alapul mint téralkoté tényezét, és hogyan
valtozik az egyes térségek elérhetdsége a 1égi kozlekedés szemszgébdl.

Tanulményunk elsé felében réviden sszefoglaljuk a 1égikizlekedési ada-
tok hasznalhatdsagat a vildgvaros-kutatdsban, valamint ismertetjiik a kutatés
folyaméan alkalmazott adatgyjtési, feldolgozasi és dbrdzoldsi mddszereket.
Kutatdsunk mdasodik felében a véltozasok vizsgalatdhoz készitett tematikus és
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izotérképek segitségével elemezziik és dsszehasonlitjuk a mar Sassen (1991)
altal is globalis varosokként definidlt London, New York és Tokié maés vildgva-
rosokhoz valé gazdasagi tavolsagat és elérhet8ségét.

Légikozlekedési adatok haszndlata a
vilagvaros-kutatasban

A vildgvéros-kutatés el8rehaladtaval egyre nyilvanvalébba vilik, hogy a véro-
sok irdnyitéfunkcidiknak fontossiga és gazdaségi erejiik valamilyen formaban
Osszefiiggésbe hozhatd reptéri infrastruktirdjukkal és az ott lebonyolitott
utasforgalom mértékével (Derudder, Witlox 2008), ebbdl kifolydlag a 1égi koz-
lekedés megfelel§ elemzési keretet biztosithat a vildgvarosok kozétti kapcso-
latok és hal4zatok elemzésére (Cattan 1995, Knox, Taylor 1995, Short et al.
1996). Ezt a megallapitast tdmasztja ald Keeling (1995) kutatdsa is, amelyben a
1égikozlekedési statisztikdk hasznalatdnak alkalmazhatésagat hangsilyozza a
vildgvarosok hélézatdnak vizsgalatiban, és meghataroz 6t alapvetd indokot
ennek aldtdmasztasara:

A globalis 1égikszlekedési dramldsok szdmbavétele egyike azon kevés
statisztikdknak, amelyek rendelkezésiinkre allnak a véarosok kozotti
transznaciondlis dramlasok vizsgélatéra.

- A légikszlekedési héldzat és a repiilStéri infrastruktura a vildgvarosok
kozotti kapesolatok leglathatébb megnyilvanulésa.

- A globdlis telekommunikéaciés forradalom ellenére az iizleti életben
még mindig magas a személyes kapcsolatok irdnti igény (ezt meg-
konnyiti a 1égi kozlekedés).

- A légi kozlekedés a varosok kozotti utazdsok legegyszerlibb médja a
transznaciondlis t6késosztély, a bevandorldk, a turisték és a nagy érté-
ki aruk szallitasa esetén is.

- A légikozlekedési kapcsolatok a vildgvarosi statusra toérekvés fontos
elemét képezik.

Keeling (1995) utdn szdmos kutatd vizsgélta a vildgvaros-hélézatot 1égikdzle-
kedési adatok segitségével. Smith és Timberlake (2001, 2002) a {8 repiilSterek
utasforgalma alapjan hatdrozta meg a ,legkézpontibbnak” tartott vildgvarosokat,
mig Matsumoto (2004, 2007) tanulmdnyaiban az utas- és druforgalom mellett mar
egyéb tényezdket is szdmitdsba vett (GDP, népességszdm, tdvolsdg és szamos
dummy véltozé?), és ezek segitségével alkotta meg a vildgvarosok és a nemzetko-
zi 1égikdzlekedési hdlézatok kapcsolatrendszerének sematikus leképezését. Zook
és Brunn (2004, 2006) maésfajta szemléletmddot alkalmaztak: nem utasforgalmi
adatokat hasznalva, hanem egy Ujszer(i megkdzelitésbdl kiindulva a repiil8jegyar,
a tavolsag, a repiilési id6 és a napi kapcsolatok szdmanak segitségével probaltak
meghatdrozni a globalis varoshierarchidban bekdvetkezd valtozdsokat.
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Véleményiink szerint a légikozlekedési statisztikdk alkalmazdsanak a ko-
rabbi tanulmdnyokhoz képest legfontosabb el6nye, hogy a vizsgalatokat
konkrét varosok kozotti kapcsolatadatokra, azaz konkrét véarosok kozotti
dramldsokra alapozhatjuk. Azonban ezen adatok hasznélatdnak is megvan a
maga kritikdja: a nemzetkozi szakirodalomban hdrom alapvetd hidnyossagot
allapitottak meg alkalmazhatdsdgukat illet8en (Derudder et al. 2008, Derud-
der, Witlox 2005, 2008). Az els8 esetben az induld- és érkezd-repiiltéri adatok
hidnya (lack of origin-destination data) figyelhet§ meg, ami torzité eredmé-
nyeket adhat, tilbecsiilheti a 1égikdzlekedési csombpontként (hub) funkcio-
néalé vérosok (mint példdul Amszterdam vagy Frankfurt) szerepét, hiszen
ezeken a varosokon keresztiil &ramlik a 1égi utasforgalom donté tobbsége, igy
ezek feliilreprezentéltak lehetnek, amire példaként szolgilhat Keeling (1995)
kutatdsa. A masodik probléma, hogy a legtobb légikozlekedési statisztika csak
nemzetkozi légiforgalmi kapcsolatok adatait tartalmazza, {gy - amint Rimmer
(1998) kutatasa esetében is megfigyelhetd - olyan fontos kapcsolatok maradtak ki
az elemzésbdl, mint példdul a Los Angeles-New York vagy a Chicago-New York
varospdr, igy az altala megalkotott kapcsolatrendszer az USA vildgvérosait torzit-
va 4bréazolja (Derudder, Witlox 2008). A harmadik esetben pedig az okoz problé-
mat, hogy a legtobb adatbazis altaldnos dramlési adatokat tartalmaz, igy - amint
Kunzmann (1998) vizsgalata is mutatja - olyan varosok is bekeriilhetnek a vilag-
varosok kozé az utasforgalmi adatok alapjan, mint Palma de Mallorca, amely vi-
lagvéarosi funkciékkal nem rendelkezik, viszont jelentds turisztikai desztinacid,
ami jelentds utasforgalmat general.

Mérlegelve a szakirodalmi el6zményeket, elemzésiink szempontjabdl a
Zook és Brunn (2004, 2006) altal megalkotott szemléletmddot taldltuk a leg-
jobban alkalmazhaténak. Ennek nyoman kutatdsunkat nem utasforgalmi ada-
tokra alapoztuk, hanem internetes adatgytijtés sordn az egyes varosok kozotti
lekérdezett 1égikozlekedési adatokra (repiil8jegyér, utazési id8 stb.). Az ada-
tok segitségével tematikus és izotérképeket szerkesztettiink, amelyek a glob4-
lis és vildgvarosok kozotti gazdasagi tavolsagot és elérhetdséget dbrazoltak.

Az alkalmazott médszerek

Vizsgalatunkat az elemzési egységek és a kitiintetett varosok definidldsaval
kezdtiik (azon varosokéval, amelyek a repiilési adatok lekérdezésénél kiindu-
14si repiil8térként funkcionaltak).

Elsd 1épésként létrehoztunk egy 175 vildgvarost tartalmazé halmazt. Ezt
kovet8en a nemzetkozi szakirodalom (Beaverstock et al. 1999, GAWC 2008) és
statisztikai adatok (ACT 2006, www.citypopulation.de) felhasznaldsdval megha-
taroztuk az elemzésiink szempontjabdl legfontosabb 100-at. A rangsoroldshoz
komplex mutatérendszert dolgoztunk ki, amelyben a vildgvarosok a népessé-
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giik, a vildggazdasigban betoltott szerepiik és a repiiltéri utasforgalmuk alapjan
szerepeltek. Minden egyes mutaté esetében egy egységes ,,csokkend” pontozasi
rendszert alkalmaztunk, amelyben az adott kategéridban legjelentésebb varos
175, mig a rangsor aljin szerepld varos 1 pontot kapott. Az elsé mutaté dsszealli-
tasakor a varosok agglomeracids népességét vettiik figyelembe, amit a www.city-
population.de oldalrél szereztiink be (a 2010. 01. 01-es adatokat hasznéltuk). A
masodik mutaté a varosok globélis gazdasigban betdltstt szerepét reprezentdlja,
ehhez a Globalization and World Cities kutatéhalézata altal elkészitett vildgvaros-
besoroldst (GaWC 2008) alkalmaztuk, amely attdl fiigg8en hierarchizélja a véro-
sokat, hogy milyen mértékben 8sszpontosulnak benniik a gazdasagi életet iranyi-
t6 funkcidk. A harmadik mutatét az adott varos repiil8terének utasforgalma (ACT
2006) adta. Azokban a varosokban, ahol tbb repiilstér is jelentds menetrend sze-
rinti 1égi forgalmat bonyolit le, a repiil8terek utasforgalmat 8sszegeztiik; példaul
London esetében a varos utasforgalmat a Heathrow-i, a Gatwick-i, a Stansted-i és
a Luton-i repiilSterek sszesitett forgalma adta. igy az elsddleges levalogatas fa-
zisdban az egyes varosokhoz tartozé hdrom mutatészamot osszesitettiik, és rang-
sorba allitottuk ket, aminek eredményeképpen megkaptuk 100 varosnak azt a
listajat, amely a tovabbi elemzésiink alapjaul szolgalt. A kivalasztott varosok f6ld-
rajzi megoszlasa a kovetkez6képpen alakult: Eurépa - 32, Eszak-Amerika - 23,
Tavol-Kelet - 22, K6zép- és Dél-Amerika - 8, Afrika - 6, K6zel-Kelet és Délnyugat-
Azsia - 5, Oceénia - 4.

A kitiintetett varosok meghatarozasanal figyelembe vettiik a korabbi szak-
irodalmat is (Zook, Brunn 2006), azonban mi a hdrom gazdasigi centrumtérség
(Eszak-Amerika, Nyugat-Eurépa, tavol-keleti térség) 6-6 varosanak repiilSterét
valasztottuk kiindulasi repiil6terekként. Ennek megfelelen az adott régidkban
legjobb mutatéval rendelkez8 varosokat véalasztottuk a szdzas listardl*.

A kutatds kovetkez§ fazisdban az adott varosparokhoz tartozé légiforgalmi
adatokat kérdeztiik le. El8szor a mar meglévd repiiljegyar-adatbazisokat®
(Burghouwt et al. 2007) vizsgaltuk meg, azonban azt tapasztaltuk, hogy ezek a
kutaték szdmdra ingyenesen nem hozziférhetGek, valamint nem tartalmaznak
elegendd informdcidt, és hidnyosak is, igy a hazai és nemzetkézi szakirodalom-
ban is elfogadott (Bilotkach 2010, Bilotkach, Pejcinovska 2009, Burghouwt et al.
2007, Csizmadia, Csutdk 2004, Dobruszkes 2006, 2009, Hadnagy 2011, Zook,
Brunn 2004, 2006) internetes adatgytijtéshez folyamodtunk. A repiil8jegydrakat
a piacvezetd internetes utazasi iroda (ORBITZ) (Bilotkach 2010) honlapjardl kér-
deztiik le (Wwww.orbitz.com). Az ORBITZ-ra nemcsak azért esett a valasztasunk,
mert az egyik vezet§ online utazasi iroda, és az egyik legnagyobb szamitigépes
foglalasi rendszerrel van &sszekottetésben (Worldspan) - emellett a kiilfsldi
szakirodalomban is hasznalt repiil8jegyar-adatbazis (Bilotkach 2010, Bilotkach,
Pejcinovska 2009) -, hanem mert az el8zetes 6sszehasonlité lekérdezések alkal-
maval is az ORBITZ kezel6feliilete bizonyult a leginkdbb felhasznalbaratnak, és
a webfeliilet informdcidtartalma a legnagyobb volt a vizsgalt rendszerek koziil.
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Az adatok megszerzéséhez két adatfelvételt végeztiink elére meghatéro-
zott id6ben és id8szakra vonatkozéan. A kiilfsldi szakirodalom alapjin
(Dobruszkes 2009, Zook, Brunn 2004, 2006) a repiil6jegyek minden esetben oda-
vissza Utra szdltak, és a felvételezés idSpontjatdl egy hénappal elbre kovetkezd
hétf6tsl hétfbig terjedd intervallumot foglaltdk magukba. Ennek nyoman az
elsd lekérdezés 2010. februdr 1., 2., 3-4n volt, a 2010. mércius 1-jei és marcius
8-ai napokra vonatkozott, mig a masodik adatfelvétel 2010. julius 5., 6., 7-én
volt, az 2010. augusztus 2-ai és augusztus 9-i napokra vonatkozott. A lekérde-
zett adatok tartalmaztdk a legolcsébb (economy) repiil8jegyérat®, a hozza tar-
tozé repiilési idSt, a kiinduld, atszall és érkezési repiilStereket, valamint a
legrévidebb utazasi id6hoz tartozé repiiléjegyarakat is.

A lekérdezett adataink kezeléséhez, rendszerezéséhez, a varosok kozotti gaz-
dasagi tdvolsdg meghatdrozasihoz és a kapott értékek térképi megjelenitéséhez
sziikségiink volt egy térinformatikai rendszerre - vélasztasunk az ESRI ArcGIS 9.3-
ra és moduljaira esett -, amellyel nagyméret(i adattabldinkon kotegelt feldolgo-
zast végezhettiink. Els 1épésként a Google Earth adatbazisabdl lekérdeztiik a ku-
tatdsban szereplé varosok f6ldrajzi koordinatait, majd formitumukat 4tala-
kitottuk az altalunk hasznalt WGS84 vetiileti rendszerhez, és dbrdzoltuk 8ket az
alaptérképiinknek vélasztott vektoros allomdnyu vildgtérképen.

A vérosok térképi megjelenitése utdn a kordbbi szakirodalomban hasz-
nalt médszertanon (Csizmadia, Csutdk 2004, Zook, Brunn 2004, 2006) médosit-
va meghatdroztuk a védrosok kozoétti gazdasagi tavolsagot a repiilGjegydr, a
varosok kozotti foldrajzi tavolsdg és a térképi alapardnyok felhasznélasaval. A
harom paraméter koziil csak a repiilSjegyar volt ismert szdmunkra, ezért de-
finidltuk a masik két paramétert is. A kiindulasi repiil8terek és a célallomasok
kozotti foldrajzi tdvolsdgokat, valamint a hozzajuk tartozd irdnyszogeket az
ESRI ArcGIS 9.3. Geodesic Tools moduljaval hatdroztuk meg a varoskapcsola-
tok kozott. A harmadik paraméter, a térképi alapardny(ok) kiszdmol4dsdhoz
sziikségiink volt arra az informdcidra, hogy mennyibe keriil 1 km repiiléut
»A” és ,B” varos kozott. Ezen értékek meghatdrozdsandl figyelembe vettiik,
hogy a tavolsidg névekedésével a repiilGjegyarak nem egyenes aranyban néve-
kednek (Dicken 2007, Knowles 2006, Taaffe et al. 1996), ezért a torzitd ered-
mények elkeriilése végett négy tdvolsdgzénara szamoltuk ki a térképi
alapardnyokat. Mivel a nemzetkozi szakirodalom sem rendelkezik egységes
kategorizaldssal a tdvolsdgzénakkal kapcsolatban, ezért megalkottuk sajat be-
sorolasunkat (1. tablazat).

A térképi alapardnyok meghatarozasdhoz a teljes lekérdezés adatbazisat
hasznéltuk. El8szor f6ldrajzi tdvolsdguk alapjan négy adatbazisba soroltuk az
1636 véaroskapcsolatot” (1. tdbldzat). Emellett az adatbézisok a féldrajzi tdvol-
sagok mellett tartalmaztdk a két adatfelvétel repiildjegyarait is. A torzitd
eredmények elkeriilése végett - hiszen a téli és a nydri idészak repiiljegyarai
kdzott nagy kiilsnbségek mutatkozhatnak (Dudés, Pernyész 2011a) - 4tlagol-
tuk a két lekérdezés repiilGjegydrait. Ezutdn a négy adatbdzis alapjan megha-
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1. tébldzat: Tavolsagi szintek a Iégi kdzlekedésben repulési idé és foldrajz
tavolsag alapjdan

Tavolsagi zéna Repdllési ids, ora Foldrajzi tavolsag, km
R&vid tav <3 <2000
Koézéptav 3-6 2001-4000
HosszU tav 6-12 4001-9500
Ultra hosszd tav >12 >9500

Forrds: sajét szerkesztés.

taroztuk a négy tavolsdgkategdrira a térképi alapardnyokat. A folyamat elsé 16-
péseként adatbazisonként kiszamitottuk az atlagos tdvolsdgot, majd hasonld
moédon hatdroztuk meg az dtlagos repiilGjegyarakat is. A kapott 4tlagok felhasz-
naldsaval kategérianként kiszdmoltuk az egyes tdvolsidgkategériakhoz tartézé
aranyértékeket, igy megkaptuk, hogy a révid tavon 0,256 USD-ba, kozéptavon
0,16 USD-ba, hosszu tavon 0,14 USD-ba, mig ultra hosszu tavon 0,122 USD-ba ke-
rill egy kilométer megtétele. Az igy kapott aranyértékkel elosztva az adott va-
roskapcsolatokhoz tartozé repiil6jegyarat, megkaptuk a gazdasigi tavolsigok
értékét, vagyis azt, hogy az adott 6sszegb6l milyen messzire tudtunk utazni.

A kiszamolt gazdasagi tavolsagértékek segitségével megallapitottuk a
célvarosok 1 helyének koordinatdit, és dbrazoltuk azokat a térképiinkén. Az
ESRI ArcGIS 9.3. Military Analyst Tools moduljat hasznalva a célvarosok he-
lyét és a virtudlis helyiiket osszekotottiik, és jél elkiiloniild jelkulccsal abra-
zoltuk a ,kézeled§” és ,tdvolodd” varosokat®. Térképiinkon az altalunk
hasznélt térképvetiilet kovetkeztében ezek a vonalak nem egyenesek, hanem
g0rbék, mivel a f5ldgémb vetiilete van kiteritve a sikban.

Az elérhet8ség dbrazolasdhoz a geostatisztikdban haszndlt interpolécids
eljarast, az dgynevezett ,krigelést” alkalmaztuk, annyi kiilonbséggel, hogy a
pontok magassagértékei helyett a ponthoz tartozé repiil8jegyarakat hasznal-
tuk. Ez a mddszer a megszokott interpolacids eljardsokndl sokkal pontosabb
narfeliiletet” eredményezett.

Gazdasdgi tavolsag és elérhetéség a varoshierarchia
cstcsan elhelyezkedd varosok k6zott

Kutatasunk soradn légikozlekedési adatok segitségével vizsgaltuk London, New
York és Toki6 gazdasagi tavolsagat a legolcsébb repiiljegyar és elérhet8ség
figyelembevételével, és az eredményeinket tematikus térképeken dbrazoltuk.
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Gazdasagi tavolsagok a globdlis varosok és a vilagvarosok kézott
Az elemzéshez kivalasztott vildgvarosok esetében eltérd teriileti strukturdk
rajzolédnak ki a gazdasagi tavolsdg vizsgélatakor, azonban mindharom eset-
ben markéns térségi jellegzetességek is mutatkoznak. A legkedvezdbb képet
London (1. 4bra) esetében tapasztaljuk, ahol a nagyrégidk szintjének vizsgala-
ta sordn pozitiv teriileti mintdzat korvonalazédik, aminek kovetkeztében
Eszak-Amerika és Azsia varosai kozelebb helyezkednek el a térképen, mint
foldrajzi tavolsaguk indokolna. Dél-Amerika és Afrika varosai vegyes képet
mutatnak, mig a kordbbi kutatdsokhoz képest (Dudds, Pernyész 2011 a, 2011 b,
Modricz, Dudés 2010) a differenciélt térképi alapardnyoknak készénhet8en Eu-
répéban is vegyes térstruktira rajzolédik ki. Eszak-Amerikaban a ,kozeledés”
dominancidja csak az Egyesiilt Allamok varosainak sajdtossaga, a hdrom kana-
dai vildgvéros (Montreal, Toronto, Vancouver) tdvolabbra keriilt a gazdaségi-
tavolsag-értékek alapjan. Eurdpaban a kontinens kozlekedés-foldrajzi adott-
sdgai, valamint a légikozlekedési dgazatban egyre nagyobb szereppel bird
méretgazdasdgossagi megfontoldsok kovetkeztében - amelyek elsGsorban a
révidebb tavolsdgokon érvényesiilnek - London esetében is kérvonalazédik a
gazdasigossagi kiisz6b? vonala - mint a kordbbi kutatdsok esetében Budapest-
nél (Méricz, Dudds 2010) -, ami a brit f§varostdl 700-750 km sugard koriven
hazédik (2. dbra). Ennek kévetkeztében a gazdasdgosségi kiiszobon beliil elhe-
lyezked8 varosok gazdasdgitdvolsig-értékei minden esetben meghaladjdk a
foldrajzi tavolsdguk értékét, mig a kiiszobértéken kiviiliek pozitiv irdnyud el-
mozduldsokat mutatnak, mint példdul Moszkva, Athén vagy éppen Helsinki.
Dél-Amerikdban és Afrikdban a kapuszerepet betsltd vérosok!® (Sao Paulo,
Buenos Aires vagy Johannesburg) esetében figyelhet8k meg hasonlé pozitiv
értékek a gazdasdgi tvolsdgok alakuldsaban.

A telepiilési szintet vizsgalva (1. dbra) megallapithatd, hogy hdrom déced-
niai varos: Sydney, Melbourne és Auckland mutatjak a legjobb gazdasagitavol-
sdg-értékeket. Szamitdsaink szerint Sydney f6ldrajzi tdvolsdganak kozel
egyharmadaval (5545 km-rel), Melbourne virtuélisan foldrajzi tdvolsdganak
kdzel egynegyedével (4750 km-rel), mig Auckland durvan egystddével (4002
km-rel) keriilt kézelebb Londonhoz. Oket koveti a tavol-keleti térség négy to-
vabbi vildgvarosa, Sanghaj, Bengaluru (Bangalore), Csennaj (Madras) és Jakar-
ta 4tlagosan 3000 km-es pozitiv irdnyd elmozduldssal. Ezek a folyamatok is
hangsilyozzak a régi6 egyre ndvekvs gazdasagi szerepkorét, valamint az angol
févaros és a tavol-keleti térség kozott kialakult szoros gazdasagi kapcsolatokat.

New York esetében (3. dbra) is hasonldé tendencidk mutatkoznak, mint
amilyeneket a brit f6viros esetében tapasztalhattunk. Az 4zsiai térség, vala-
mint az eurdpai kontinens varosai gazdasagitavolsag-értékeik alapjan egyon-
tetlien kozelebb helyezkednek az amerikai metropoliszhoz, mint f6ldrajzi
tavolsdguk indokolnd. Londonnal ellentétben a differencidlt térképi alap-
arany-értékeknek koszénhetéen New York esetében nem rajzoldédik ki mar-
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kénsan a kontinensen beliili gazdasdgossagi kiiszob, azonban a varosok déntd
tobbsége igy is pozitiv irdnyd elmozduldst mutat, aminek kévetkeztében az
észak-amerikai vildgvarosok egyik része 1600-1800 km-es kériven fekszik, mig
a masik fele kb. 800 km-es tdvolsagig mozdul el. Eurépdban (4. dbra) Amszter-
dam, Budapest és Dublin kivételével az 6sszes varos kozelebb keriilt a f5ldrajzi
tavolsagdhoz képest. Kiilonbségek a , kozeledés” mértékében fedezhetdk fel. A
legnagyobb pozitiv irdnyti elmozduldssal Kijev (1354 km), Moszkva (1351 km)
és Frankfurt (1285 km) rendelkezik, mig a legkisebb mértékii torzuldsokat Mi-
14né (46 km), Stuttgart (165 km) és Manchester (190 km) mutatja.

A telepiilési szintet New York szemszogébél vizsgélva (3. dbra) er6telje-
sen hangsulyozddik New York kapuszerepe a tavol-keleti térség irdnyaba, hi-
szen mig a Londonbdl elérhet8 varosok gazdasagi tivolsdganak pozitiv irdny-
ban torténd elmozdulésai kiozel azonos ardnyban oszlottak meg az amerikai és
dzsiai kontinens vildgvarosai kdzott, addig New York-ndl egyértelmiien az
dzsiai varosok dominancidja figyelhetd meg. A legnagyobb , kozeledést” muta-
t6 20 varos koziil 18 a tavol-keleti és Gcedniai térségben helyezkedik el, tovabbi
kett8 pedig az amerikai kontinens két nyugati parti nagyvarosa: Los Angeles és
San Francisco. Ennek nyoman az amerikai vildgvarosbdl az dzsiai és dcedniai
térségbe a legkedvez8bb dron Melbournebe és Sydneybe utazhattunk, és eddig
a két varosig a gazdasagi tavolsig tobb mint egyharmaddal csokkent a f5ldraj-
zi tavolsdghoz viszonyitva.

Figyelemre méltd, hogy mindkét globalis varos esetében szoros gazdasagi
kapcsolatok rajzolédnak ki az Gjonnan iparosodé orszdgok masodik hullama-
val (Thaif6ld, Indonézia, Malajzia, Fiildp-szigetek (Jénds et al. 2010)). Emellett
ugyancsak pozitiv tendencidk figyelhet6ek meg az indiai varosok esetében is,
azonban New York esetében sokkal szorosabb kapcsolat rajzolédik ki (4tlago-
san 3600 km-es , kozeledés”), ami vélhet8en a nagyaranyu kiilfsldi befekteté-
seknek (DIPPMC 2011) kdszénhet8, amelyek az orszdgba érkeznek, valamint
annak, hogy szdmos amerikai TNC telepitette hattérirodai (back office) tevé-
kenységét az indiai vdrosokba (Cairncross 1997, Pal, Boros 2010). London ese-
tében is pozitiv tendencidk figyelhet8ek meg a gazdasagitavolsag-értékekben
az indiai szubkontinens vérosaival, de ezek mértéke kisebb a New York-indl
(4tlagosan 2500 km-es).

A harmadik globdlis varos, Tokié értékei nem tiikrézik a masik két globalis
véros esetében tapasztalt tendencidkat (5. dbra). A korabbi két varossal ellentét-
ben a gazdasagitavolsag-értékek Tokinak szinte minden varoskapcsolatdban j6-
val meghaladjik a f6ldrajzi tavolsidgok értékeit. Ennek nyomdn a kontinensen
beliili gazdasagossagi kiiszob vonala sem kdrvonalazédik egyértelmien, ami vél-
het8en arra vezethetd vissza, hogy a mésik két gazdasagi magteriilethez képest ez
a régié6 eltéré homogenitassal rendelkezik, igy sokkal nagyobbak a fejlettségbeli
kiilonbségek, kisebb a fizet6képes kereslet, és a repiildjaratok stiriisége is elmarad
a nyugati régidkban tapasztaltaktdl. Eszak-Amerikaban a keleti parti varosok ki-
sebb mértékben ,tdvolodnak” (4tlagosan 1800 km-rel), mig a nyugati parti v4-
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rosok esetében a gazdaségi tavolsidgok atlagosan 2800 km-rel meghaladjak az
adott varoskapcsolatok kdzotti foldrajzi tdvolsdgokat. Eurdpdban is hasonld
tendencia mutatkozik, azonban a gazdasagitavolsag-értékek kozotti kiilonb-
ségek kisebbek, mint azt az észak-amerikai térségben tapasztalhattuk, és az
atlagos ,,tdvolodas” mértéke 1500 km koriil van.

A telepiilési szintet megvizsgalva elmondhatjuk, hogy 3sszesen nyolc va-
ros kdzeledik a japan f6varoshoz. A New Yorkndl a tavol-keleti térséggel ta-
pasztalt pozitiv kapcsolatok Tokié esetében forditva mar nem érvényesiilnek,
hiszen az észak-amerikai kontinens vildgvarosai koziil egyediil New York he-
lyezkedik kozelebb, mint f6ldrajzi tavolsdga indokolnd. Eurdpaban egyediil
Amszterdam, mig a tavol-keleti térségben Bangkok, Szingaptir és Jakarta gaz-
dasagi tavolsdga mutat pozitiv értékeket.

Az elérhetdség vizsgalata a globdlis varosok és a vilagvarosok
k6zott

A f6ldrajzi kutatdsokban a globalis hédlézati kapcsolatok és az elérhet8ség els-
szeretettel vizsgalt témakdr. Ezen vizsgalatok dontS tobbsége azonban az
észak-dél-megosztottsdgot hangstlyozza (Taylor 2004, Zook, Brunn 2006), te-
hét a jobban elérhetd, jobb kapcsolati értékekkel rendelkezd varosok a harom
gazdasagi centrumban helyezkednek el, mig az alacsonyabb kapcsolati érté-
kekkel rendelkez8 vérosok a déli féltekén taldlhatdk. Vizsgélatunk soran sok-
kal részletesebb képet akartunk mutatni a globélis varosok és a vilagvarosok
kozotti elérhetéségi értékekrSl. Ennek nyomdn médositottuk Duseknek és
Szalkainak (2007) az izovonalas térképezés sordn hasznalt mdédszerét, és az
idStényez6t a térképezés sordn a repiiljegyarakra cseréltiik, igy a térképe-
inkr8l az olvashat6 le, hogy egy bizonyos 8sszeg felhasznédldsdval milyen
messzire repiilhetiink, vagyis hogyan alakul az egyes térségek elérhet8sége a
globalis varosokbdl.

London elérhet8ségi térképein (6. dbra) jol ldthatd, hogy az eurdpai kon-
tinens varosainak tobbsége a 300 dollaros izovonalon beliil taldlhatd, és még a
két orosz vildgvaros is a 400 dollaros zénan beliil helyezkedik el.

Az eurdpai kontinenst az izovonalak ,hozzavet6legesen” koncentrikus
kérsk formdjaban fedik le, mig a kontinenstdl tavolodva ezek a koncentrikus
z6ndk megnytlnak nyugati, illetve keleti irdnyban. A két gazdasagi magtérség
vérosai koziil az észak-amerikai térség varosai esetében kérvonalazédnak a
jobb elérhet8ségi értékek, hiszen a keleti parti varosok a 800 dollaros izovo-
nalon beliil taldlhatdk, a kontinens belseje a 900 dolldros zénaba esik, mig a
nyugati parti varosok is az 1000 dollaros izovonalon beliil helyezkednek el.
Ezzel szemben, ha keleti irdnyban utazunk, akkor a jé elérhetdségi értékek
sokkal gyorsabban csékkennek - Gsszehasonlitasként a 800 dolldros zéna ha-
tara nyugaton kb. 5800 km-re fekszik Londontdl, mig ugyanezen zéna hatéra
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a keleti térségben Calcutta kézelében hiizédik kb. 8000 km-re Londontdl -, és
a térség sokkal Gsszetettebb képet is mutat. Megfigyelhet, hogy példaul Du-
baj és néhany indiai vdros (Mumbai, Bengaluru) térsége egy 600 dolldros szi-
getet alkot a 800 dolldros zénan beliil, de ennek az ellenkezdje is tapasz-
talhat6 péld4dul Karacsi esetében.

A tavol-keleti térség legfontosabb varosai kiviil esnek az 1000 dollaros izovo-
nalon, igy megallapithatjuk, hogy az észak-amerikai varosokhoz képest minimum
egy elérhetdségi kategdridval rosszabb értékekkel rendelkeznek, de példaul a ja-
pan f6véros, Tokid is mar az 1200 dollaros zéndn kiviil helyezkedik el.

New York esetében (7. dbra) az elérhet8séget figyelembe véve sokkal
Osszetettebb kép rajzolddik ki. Londonhoz hasonléan az észak-amerikai konti-
nens varosai itt is elérhet8k a 400 dolldros zéndn beliil, azonban az elérhetd-
ségi értékek a brit varosndl tapasztalt kétirdnyu, lassu és bizonyos mértékben
szabdlyos csdkkenése itt csak egy (keleti) irdnyban figyelhet6 meg. Ennek ko-
vetkeztében az eurdpai kontinens gazdasdgi magtérsége a 800 dollaros izovo-
nalon beliil helyezkedik el, és a foldrész Gsszes varosa elérhet6 az 1000
dollaros z6nan beliil, tehat elmondhatd, hogy a két vilagvarosbdl a masik tér-
ség vildgvarosai egyarant elérhetéek maximum 1000 dollaros raforditassal.

Londonnal ellentétben, New York esetében a tdvol-keleti térséggel mar
nem rajzoldédik ki olyan szoros kapcsolat. Az egész tavol-keleti térség, vala-
mint Ausztrdlia és Afrika kozéps8 része aranylag homogén zdénat alkot az
1400 dolldros izovonalon beliil. Ebbe az egységes zéndba a tavol-keleti térség
északi részén nyaldb formdajaban benyulik egy rosszabb elérhet8ségi értékkel
rendelkezd rész, amely olyan vérosokat foglal magdba, mint Sanghaj, Szdul
vagy Oszaka.

Londonnal §sszevetve itt is megfigyelhetd néhdny térségnek egy na-
gyobb kiterjedésii elérhet8ségi zénan beliili pozitiv vagy negativ kiemelkedé-
se. Ez tapasztalhaté Dzsidda és Rijad térségében, amelyek magasabb
elérhet3ségi értékekkel rendelkeznek egy alacsonyabb elérhet8ségi z6nan be-
liil, de pozitiv jelenségek is megfigyelhetéek az indiai varosok és Dubaj eseté-
ben - ahogyan azt Londonndl is tapasztalhattuk -, amelyek az 1400 doll4ros
z6nan beliil egy 1200 dolldros szigetet alkotnak.

Toki6 elérhet8ségi térképein (8. dbra) a masik két globalis varoshoz ké-
pest drasztikus mértékben csokkent a j6 elérhet8ségi mutatékkal rendelkezd
térségek ardnya. A japan f6varosbdl mar a tavol-keleti térség is csak 800 dol-
laros izovonalon beliil érhetd el, szemben a mésik két varos esetében tapasz-
talt 400 dolliros zéndval. Az egyes elérhet8ségi zéndk Tokié esetében
hasonlitanak legjobban koncentrikus kordkre, és az 1200 dolldros vonalig
hozzéavetdlegesen kovetik is ezt a format.

Az egész eurdpai térség az 1600 dollaros zénan beliil elérhetd, azonban
ebbdl is kiemelkedik a kontinensen beliili gazdasigi magtérség, és egy 1200
dolldros szigetet alkot. Ezzel szemben az amerikai kontinens nem érhet§ el
egységesen az 1600 dolldros zénén beliil, hanem egy kisebb és egy nagyobb
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sziget talalhaté a kontinensen. A kisebb szigetet New York és sziik kérnyezete
alkotja, mig a nagyobb z6éndt a nyugati parti varosok, amelyek a 1600 dollaros
izovonalon beliil helyezkednek el; koziiliik is kiemelkedik Los Angeles és sziik
kérnyezete, amely az 1200 dollaros izovonalon beliil taldlhaté.

Osszefoglalés

Napjaink globaliz4cids folyamatai atalakitottak a tdvolsdgrdl alkotott elképze-
1éseinket. A kozlekedési és tavkozlési infrastruktiarak fejlédésével a gazdasigi
tavolsag szerepe is egyre jobban felértékelédik. Ennek nyoman vizsgéalatunk
sordn a gazdasagi tavolsdg és az elérhetlség térképi megjelenitésére, méd-
szertani aspektusainak kidolgozasara helyeztiik a hangsilyt.

Jegyzetek

1 A vildgvaros (world city) elnevezést John Friedmann hasznélja, és els6sorban a nagyvélla-
lati kézpontok elhelyezkedése alapjan hatdrozza meg azokat. A globalis véros (global city)
elnevezés pedig Saskia Sassenhez kapcsolddik, aki hangstlyozza a nagyvallalatokhoz kap-
csoldds iizleti szolgaltatdsok fontossagat is, hiszen ezek biztositjak a véllalatok mindennapi
miik3désének hatterét” (Pal, Boros 2010). Mi kiildnbséget tesziink a két fogalom kozott -
habér a hazai szakirodalom gyakran egymds szinonimdjaként hasznalja ket -, és globalis
varosnak tekintjiik a hdrom kitiintetett varost (LON, NYC, TYO), mig vildgvarosoknak az 1
millié f8nél népesebb varosokat tartjuk, amelyek kézponti funkciéjuknal fogva komoly gaz-
daségi és politikai sullyal rendelkeznek (Kovécs 2001), de egy hierarchiaszinttel a globalis
varosok alatt helyezkednek el.

2 Az elemzésiinkben a gazdasdgi tdvolsdgok meghatdrozdsdhoz hasznélt repiil6jegyarak
komplexebb mérészamoknak tekinthet8ek, mint példaul a konténeres szallitas soran hasz-
nélt szallitasi koltségek. A 1égi kozlekedésben hasznélt arképzési eljars tobb fiiggs és fiig-
getlen véltozét vesz figyelembe, mint a tébbi szallitdsi méd, ennek nyomén a repiil&jegy-
4rak térben és idében is dinamikusabban véltoznak, mint a més sz4llit4si médok esetében
alkalmazott koltségek. Ebbél kiindulva pontosabb képet tudunk lefesteni két pont kdzétt
fennéll$ gazdaségi viszonyokrdl. Hiszen mig példdul a konténeres szallitas esetében az drak
egy adott iddintervallumon beliil nem, vagy csak igen kis mértékben véltoznak (ugyanez
igaz a varoson beliili tomegkozlekedésre is), addig a 1égi kdzlekedésben a kereslet és kindlat
napi szinten valtozik. Mindezt nagyban befolyésoljak az aktudlis politikai és gazdasigi dén-
tések is, amelyek nyomén dinamikusabb arképzés és fluktudl repiildjegyarak figyelhetéek
meg. Ezért Ugy véljiik, hogy ebben az esetben a gazdaségi tavolsag fogalma jobban tiikrézi
azt a mogottes tartalmat, amivel a repiil8jegyarakbdl szamolt tavolsdgok tobbet jelentenek
a puszta koltségtavolsag fogalmaval szemben.

3 Mesterségesen létrehozott valtozd, amelynek az értéke nulla vagy egy.

4 A Kkitiintetett vdrosok listdja: Eurépa: Amszterdam, Frankfurt, London, Madrid, Parizs, RS-
ma; Azsia: Bangkok, Hongkong, Peking, Szingapur, Széul, Tokié; Eszak-Amerika: Atlanta,
Chicago, Los Angeles, New York, Toronto, Washington D. C.

5 Péld4ul APTCO Airline Tariff Publishing Company, BACK Aviation O&D-lux Origin - Destina-
tion Fare Data.
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6 A repiiljegyek minden esetben tartalmaztdk a repiil6téri addkat és illetékeket. A nemzet-
kozi 6sszehasonlithatésag érdekében USD-ben szdmoltunk.
7 Az adatfelvételek sordn 18 kitiintetett varos és a vildgvarosok kozotti 1égi kozlekedési ada-

tokat kérdeztiik le, igy az adatbazisunkban 6sszesen 1782 varoskapcsolatra vonatkozé adat
szerepelt. {gy azonban bizonyos varoskapcsolatok t&bbszor fordultak eld, ezért ezt a kettds
szerepeltetést” megsziintettiik: ennek nyoman 1686 varoskapcsolat segitségével végeztiik
a gazdaségi tavolsdgok meghatarozasat.

8 ,Kozeled§” varosokon azt értjiik, hogy a vizsgalt varosok gazdasagi tdvolsdga pozitiv ira-
nyd elmozduldst mutat a féldrajzi tadvolsdghoz viszonyitva, tehét virtudlisan a térképeinken
kozelebb helyezkednek el a kiindulasi varosokhoz, mig a ,,tdvolod4” varosok esetében pont
az ellenkez§ tendenciék figyelhetdk meg.

9 A gazdasdgossagi kiiszob azt a hatdrértéket jelenti, amely alatt a 1égitarsasdgok a jovedel-
mez8ségiik fenntartdsa érdekében nem tudnak utasokat széllitani.

10  Taylor (2004) ezeket a vildgvarosokat széles kérii kapcsolatokkal rendelkez8, azonban ve-
zérl8funkcidt be nem t6lt8 varosokként (highly connceted non-command centres) definidl-
ta, amelyek napjaink globaliz4ciéjanak klasszikus kapuvaros-funkcidit tdltik be a nemzet-
kozi és a regiondlis piacok felé.

Melléklet

A repiilStérkédok meghatarozasandl a Nemzetkozi Légi Szallitasi Szovetség (In-
ternational Air Transport Association - IATA) besoroldsat alkalmaztuk (IATA
2011), amely nem repiilSterekként kdédolja azokat, hanem a varosoknak ad egy
kédot, amelybe beletartozik az adott varosban megtalalhaté osszes repiilStér.

Amszterdam AMS |Detroif DTT |Lisszabon LIS Praga PRG
Athén ATH |Dubaj DXB |London LON |Rijad RUY
Atlanta ATL |Dublin DUB |Los Angeles LAX |Rio de Janeiro RIO
Auckland  AKL |Dusseldorf DUS |Madrid MAD |Réma ROM
Bangkok BKK |Dzsidda JED |Manchester MAN |San Diego SAN
Barcelona  BCN [Fokvaros CPT |Manila MNL [San Francisco SFO
Bengaluru  BLR |Frankfurt a. M. FRA [Melbourne MEL |Sanghgj SHA
Berlin BER |Hamburg HAM|Mexikdvaros MEX  [Santfiago SCL
Bécs VIE |Helsinki HEL |Miami MIA |Sao Paulo SAO
Bogota BOG |Hongkong HKG |Mildnd MIL  |Seattle SEA
Boston BOS |Houston HOU [Minneapolis MSP  [Shenzhen SZX
Brisbane BNE |Ho Si Minh-varos SGN |Montreal YMQ |Stockholm STO
Brusszel BRU |Isztambul IST  |Moszkva MOW/|Stuttgart STR
Budapest  BUD |Jakarta JKT  [Mumbai BOM |Sydney SYD
Bukarest BUH |Johannesburg JNB |Munchen  MUC |Szentpétervar LED
Buenos Aires BUE [Kaird CAl [Nagoya NGO |Szingapar SIN
Calcutta CCU |Kanton CAN [Nairobi NBO |Széul SEL
Caracas CCS [Karacsi KHI  [New York NYC |[Tajpej TPE
Casablanca CAS |Kijev IEV  |Orlando ORL |[Tel Aviv-Jaffa LV
Charlotte  CLT |Koppenhdga  CPH |Oslo OSL |Tokid YO
Chicago CHI' |Kuala Lumpur  KUL |Oszaka OSA |[Toronto YTO
Csennaj MAA |Kuvait KWI |Pdarizs PAR [Vancouver YVR
Dallas DAL [Lagos LOS |Peking BJS [Varsd WAW
Delhi DEL |[Las Vegas LAS |Philadelphia PHL |Washington D. C. WAS
Denver DEN |Lima LIM  [Phoenix PHX [ZUrich Z/RH
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